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Auswirkungen einer Umweltverbundachse

am Beispiel der Kremser Landstrae in der Stadt St. Pélten

Problemstellung

Das Generalverkehrskonzept fiir St. Polten aus dem Jahr 2014 stellt eine bedeutende Leitlinie fur die tagliche
Arbeit der Stadtverwaltung dar, da es als strategisches Instrument der Verkehrsplanung jenen Weg vorgibt, den
die Stadt St. Polten in Verkehrsbelangen beschreiten moéchte. Als klare Ziele des Generalverkehrskonzeptes
wurde unter anderem die Erhéhung der Lebensqualitat durch weniger KFZ-Verkehr, die Verbesserung der Ange-
botsqualitat im 6ffentlichen Verkehr, die Forderung des Radverkehrs und das Attraktiveren der FuRwege im stad-
tischen Bereich festgelegt. Diese Ziele sollen in neuralgischen Streckenziigen durch die Schaffung von Umwelt-
verbundachsen oder Lebensraumachsen realisiert werden.

Einer dieser Strecken betrifft die noérdlich des Bahnhofs gelegene Kremser LandstraRe. Der Bahnhof stellt auch
in der Qualitat des 6ffentlichen Raumes eine Zasur dar. Darum ist das nordlich angrenzende StraBennetz fiir den
nichtmotorisierten Verkehr wenig attraktiv. Andererseits liegen dort mit dem Krankenhaus und den Bildungsein-
richtungen Nutzungen mit erheblichem FuRgéanger- und Radverkehr. Zudem wird 2019 der Bau des Glanzstoff-
areals mit rund 200 neuen Wohnungen starten, was in weiterer Folge zu mehr Wegen in das Zentrum fiihren
wird. Deshalb soll die Achse Kremser Landstralle - Propst-Fiihrer-Stralle - Mihlweg als Umweltverbundachse
attraktiver gestaltet werden - (iberwiegend zu Lasten des ruhenden Verkehrs.

Aufgabenstellung

Die Umgestaltung der Achse Kremser Landstralle - Propst-Fiihrer-StralRe - Miihlweg als Umweltverbundachse
zieht Auswirkungen auf diese Achse und die umliegenden parallelen Stralen nach sich. Darum soll in dieser Mas-
terarbeit die verkehrlichen Auswirkungen der Kremser LandstralRe als Umweltverbundachse untersucht werden.
Die Arbeit gliedert sich zweckmaRig in zwei sequenziell ablaufenden Stufen.

In der ersten Stufe wird eine makroskopische Untersuchung mit dem bestehenden GVK-Verkehrsmodell vollzo-
gen, um verlagernde Wirkung speziell auf sensible parallellaufende WohnstralRen zu quantifizieren. Als Grund-
lage dient das maRnahmensensitive 1V/OV-Verkehrsmodell der Stadt St. Pélten aus dem Jahr 2013. Anhand von
Abstimmungsgesprachen mit der Abteilung der Stadtplanung der Stadt St. Pélten werden nach vollzogener Nach-
kalibrierung zielgerichtete Planfallszenarien entwickelt, welche die Umplanungen hin zu einer Umweltverbun-
dachse widerspiegeln. Dabei beinhalten die Planfallszenarien nicht nur Verdnderungen in der Kremser Land-
stralRe selbst, sondern auch der umliegenden Streckenziige, um dort negative Verlagerungseffekte minimieren
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zu konnen. Diese erste Stufe wird durch Auswertungen von verkehrlichen KenngroRen (Auslastungsgrad, Reise-
zeitveranderungen, Verkehrsverlagerung, etc.) der einzelnen Planfallszenarien und Gegeniberstellungen der
KenngréRen der Szenarien zusammengefasst.

Der darauffolgende, zweite Schritt befasst sich mit detaillierten Aussagen der Auswirkungen einer Umweltver-
bundachse in der Kremser LandstraRe. Mit Hilfe einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation soll die Kremser
LandstraBe als Umweltverbundachse mit den umliegenden Streckenziigen detailliert betrachtet werden. Dabei
sollen Reisezeitveranderungen der Kfz und der LUP-Busse, deren Linienverlaufe Gber die Kremser Landstralle
flhren, vertieft analysiert werden.

Die folgende Liste enthélt die wesentlichen Bearbeitungspunkte der Masterarbeit. Es kann hierbei zu Abweichun-
gen mit fortschreitendem Erkenntnisstand wahrend der Bearbeitung kommen:

e Raumstrukturdaten und Verkehrsangebot Update 2017
Aktualisieren des Verkehrsmodells und Kalibrierung auf das Basisjahr 2017. Hierbei sollen sowohl Raumstruk-
turdaten (Einwohnerzahlen, Arbeitsplatze, etc.) als auch das Verkehrsangebot auf den Stand des Basisjahrs
2017 gebracht werden bzw. hochgerechnet werden. Etwaige zusatzliche Verkehrserhebungen an neuralgi-
schen Stellen des Betrachtungsgebietes sind dabei vorzusehen.

e Kalibrierung Basisjahr 2017
Fiir die Kalibrierung des Basisjahrs 2017 sind Querschnittswerte als KalibriergroRen zu erheben. Zudem sollen
auch soweit vorhanden Ein- und Aussteigerzahlen der OV-Haltestellen als KalibriergréRen dienen. In der Ka-
librierung wird zudem der Modalsplit und auch die Fahrtweiten/-zeitenverteilung bericksichtigt.

¢ Modellierung, Berechnung und Auswertung von makroskopischen Planfallszenarien
Anhand der Planungsunterlagen der Stadt St. Polten werden ausgewahlte Planfallszenarien der Kremser
LandstraBe als Umweltverbundachse und BegleitmaRnahmen in der ndheren Umgebung modelliert. Dieser
Schritt umfasst sowohl die Modellierung der Szenarien, als auch die Berechnungen und Auswertungen von
verkehrlichen KenngréRen eines Werktages.

e Modellierung, Berechnung und Auswertung von mikroskopischen Planfallszenarien
Auf Basis ausgewahlter makroskopischer Modellszenarien werden mikroskopische Verkehrsflussmodelle auf-
gebaut, kalibriert und ausgewertet. Die mikroskopischen Verkehrsflussszenarien erméglichen eine detail-
lierte Betrachtung der Kremser LandstralRe als Umweltverbundachse und den umliegenden Streckenziigen.

Fiir die Anfertigung der Masterarbeit stehen die Verkehrsplanungssoftware VISUM bzw. VISSIM der ptv AG am
Institut fir StralRen- und Verkehrswesen zur Verfligung. Der Diplomand verpflichtet sich, die Software sowie die
bereitgestellten Daten ausschlieflich zur Anfertigung der Masterarbeit zu nutzen und bei der Datenaufbereitung
und Datenanalyse der zur Verwendung gestellten Daten Datenschutzrichtlinien einzuhalten.

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

Univ-Prof. Dr.-Ing. Martin Fellendorf Dipl.-Ing. Michael Haberl
Tel. 0316 873 6220 Tel. 0316 873 6226
martin.fellendorf@tugraz.at michael.haberl@tugraz.at
Betreuer Mitbetreuender Assistent



Kurzfassung

Auswirkungen einer Umweltverbundachse in der Stadt St. Pélten
189 Seiten, 157 Abbildungen, 63 Tabellen

Im Generalverkehrskonzept fur St. Polten wurden im Jahr 2014 verkehrsberuhigende Malnahmen auf
SammelstraBen zur Forderung des 6ffentlichen Nahverkehrs und des Radverkehrs vorgeschlagen. Dazu
wurde ein System sogenannter Umweltverbundachsen entwickelt. Unter Nutzung von
Simulationsmodellen sollen in dieser Arbeit die verkehrlichen Wirkungen einer Umgestaltung der
Kremser Landstrale in St. Polten berechnet werden. Die Kremser LandstralRe verbindet den Bahnhof
St. Poltens mit dem Krankenhaus und stellt weiters eine der Hauptachsen des o6ffentlichen
Personennahverkehrs dar.

Gemeinsam mit der Stadtverwaltung der Stadt St. Polten wurden vier Mallnahmenplanfille zur
moglichen Umsetzung einer solchen Achse ausgearbeitet. Dabei soll in allen Planfédllen durch das
Schaffen von EinbahnstraRen und Verhdngen von Fahrverboten auf der Kremser Landstralle mehr
Platz fiir alle Verkehrsteilnehmer des Umweltverbunds, also FuBganger, Radfahrer und Fahrzeuge des
offentlichen Verkehrs entstehen. Mit diesem neuen Raum mochte man zukinftig Verbesserung im
Sinne der Verkehrsfiihrung, -sicherheit und gestalterischen Wirkung erzielen. Die Untersuchung der
Planfadlle erfolgte anhand eines makroskopischen Verkehrsmodells und einer mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation. So konnte in einem ersten Schritt fiir die Erstellung eines Referenzplanfalls
das multimodale, makroskopischen GVK-Verkehrsmodells St. Péltens auf den Stand von 2018
aktualisiert und neuerlich kalibriert werden.

Darauffolgend wurde eine Verkehrsstromanalyse im umliegenden Streckennetz der Kremser
LandstralRe fir die auszuwertenden MaRnahmenplanfalle durchgefiihrt und dadurch die verlagernde
Wirkung anhand von Streckenbelastungen, -auslastung und -spinnen aufgezeigt. Anschliefend wurde
eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation neu aufgebaut und damit ein
Leistungsfahigkeitsnachweis sowie eine Verkehrsflussanalyse fir alle Planfille durchgefiihrt. Hierbei
kamen Riickstaulangen und mittlere Wartezeiten als ErgebnisgrofRen zur Geltung. Bei der Auswertung
aller Modellergebnisse konnte festgestellt werden, dass jede Umsetzung der Varianten prinzipiell
moglich ist, sich aber vereinzelte Vor- und Nachteile in den Planfadllen zeigen. Allerdings konnte der
MaRnahmenplanfall 1, bei welchem eine EinbahnstraBe in Fahrtrichtung Siden auf der Kremser
Landstralle untersucht wird, zufolge objektiver Bewertungskriterien als bester fixiert werden.



Abstract

Impacts of Traffic Reduced Arterials in the City of Saint Pélten
189 pages, 157 figures, 63 tables

In Saint Poltens traffic concept from the year 2014 traffic-calming measures on collection roads for
improvements related to the local public transport and the bicycle traffic were proposed. Therefore, a
system with so-called traffic reduced arterials was developed. By using traffic simulation models in this
thesis, the traffic impacts of such an axis on the Kremser LandstraBe in Saint Polten should be
calculated. The street of the Kremser Landstral3e constitutes the connection between Saint Péltens
railway station and the hospital but also one of the main axes of the local public transport.

In corporation with the city administration of Saint Polten there were designed four interventive
scenarios as possible implementations of such an axis in the Kremser Landstral3e. By imposing one-way
streets or traffic bans on this axis each scenario targets at creating more space for the participants of
the environmental-alliance which are cyclists, pedestrians and public transport vehicles. With this new
space improvements concerning traffic-flows, traffic-safety and the public impressions should be done
in the future. The investigation for all scenarios gets carried out by using a macroscopic traffic model
followed by a microscopic traffic-flow simulation. Initially, a reference-scenario was designed by
updating the multimodal, macroscopic GVK-traffic model of Saint Poelten to the year 2018.
Subsequently, this traffic-model also got recalibrated.

Following to this, a traffic-stream analysis was done for the Kremser LandstralRe and its surrounding
route network by pointing out the shifting effects of the routes traffic-loads, the routes occupancy
rates and route spiders. In a next step, a microscopic traffic-flow simulation was set up completely
new for analysing capacity confirmations or rather traffic-flow examinations. As a result of this, lengths
of traffic tailbacks and mean waiting times were inspected. By the evaluation of all model-based
results it appeared that the implementation of each scenario is generally possible. Still, specific
advantages and disadvantages occur in the different scenarios. Including all objective criteria in an
evaluation matrix though, the first scenario (MP1) which describes a one-way street in the southern
direction on the Kremser LandstralRe appears to be the clear winner among all the other scenarios.
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Einleitung

1 Einleitung

Die im Zeitraum der 50er bis Anfang 70er Jahre geschaffenen StraBenbaurichtlinien erleben schon seit
vielen Jahren einen groBen Umschwung. Mit den Bedingungen des ziigigen Kfz-Verkehrs und dem
Leitprinzip der weitgehenden Trennung der Verkehrsarten wurde eine einseitige Dominanz der
Autonutzung geschaffen, welche die Funktion der Mehrfachnutzung im innerstadtischen Bereich mehr
und mehr verdrangte. Um diesen Effekten entgegenzuwirken, erkannte man im europaischen Raum
bereits in den 70er Jahren den Handlungsbedarf im verkehrsplanerischen Bereich der
Verkehrsberuhigung [Collin, 1995].

Auch die niederdsterreichische Landehauptstadt St. Polten verspiirte die Auswirkungen dieser Trends
seit ihrem wirtschaftlichen Aufschwung und der damit einhergehenden Erhéhung der
Verkehrsnachfrage seit Mitte der 80er Jahre. Um diesen negativen Trends entgegentreten zu kdnnen,
wurde im Jahre 2014 ein neues Generalverkehrskonzept (GVK) fir die Stadt St. Pélten veréffentlicht.
Dieses stellt dabei eine bedeutende Leitlinie fir die tagliche Arbeit der Stadtverwaltung dar, da es als
strategisches Instrument der Verkehrsplanung jenen Weg vorgibt, den die Stadt St. Polten im
Verkehrsbelangen beschreiten moéchte. Um die neuen Ziele des GVK zu erreichen, wurde, wie bei
Fellendorf et al. [2014] angefiihrt, ein Malnahmenprogramm entwickelt, welches in puncto
StraBenaus- und StraBenumbau auf das Verlagern, sowie Beruhigen des Kfz-Verkehrs abzielt. Mit der
Schaffung von Umweltverbundachsen oder Lebensraumstrallen sollen malRgeschneiderte Losungen
fir die Reduktion des Kfz-Verkehrs auf neuralgischen Strecken in den betroffenen Stadtteilen
gefunden werden. Deren zweckmaRigste Ausfiihrung gilt es dann mit Hilfe nachvollziehbarer Kriterien
auf fachlicher Ebene und unter Einbeziehung der Betroffenen zu diskutieren und anschlieBend
umzusetzen. Im Zuge dessen erfahrt auch der Stadtteil nordlich des Hauptbahnhof St. Péltens, die
Kernstadt Nord, eine Umgestaltung zu Gunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Fahrrad,
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) sowie zu FuR gehen). Die dort liegende Kremser LandstraRe
soll deshalb im Rahmen der Verkehrsberuhigung bzw. -verlagerung als Umweltverbundachse
ausgefihrt werden. Welche moglichen Auswirkungen dabei auf der Achse selbst, sowie auf den
umliegenden Streckenziigen entstehen, und wie groR deren AusmaR ist, soll in dieser Arbeit in zwei
sequentiell ablaufenden Schritten untersucht werden.

Mithilfe eines bereits bestehendem multimodalen Verkehrsmodell St. Poltens, welches im
Zusammenhang mit dem GVK im Jahr 2012 erstellt wurde, werden in der ersten Stufe die verkehrlichen
KenngroRen der als Umweltverbundachse ausgefiihrten Strecke untersucht. Neben der Achse selbst
werden auch die parallellaufenden (Wohn-)StraRen beziglich ihrer Verkehrsverlagerungen und
Auslastung analysiert. Bevor jedoch in dieser Untersuchung mit dem makroskopischen
Verkehrsmodell gearbeitet werden kann, muss eine Modellaktualisierung auf das Basisjahr 2018 und
eine neuerliche Kalibrierung dessen erfolgen. Von den Aktualisierungen betroffen sind vor allem die
nachfrageseitigen Raumstrukturdaten, aber auch die angebotsseitige Verdnderung des Straennetzes
und jene des 6ffentlichen Verkehrs (OV) seit dem Jahr 2012. Fiir die Kalibrierung werden dann aktuelle
Querschnittsdaten gesammelt und als KalibriergroRen herangezogen. Auch die Linienbeférderungen
des OV, sowie der Modalsplit und die Fahrtweitenverteilung sollen dabei Beriicksichtigung finden.

Basierend auf den Ergebnissen des makroskopischen Modells wird anschlieBend im zweiten Schritt
eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation aufgebaut. Anhand dieser konnen detailliertere
Aussagen Uber die Auswirkungen im untersuchten Streckennetz getroffen werden. Vor allem sollen
die Veranderungen der Reisezeiten von Kfz und der Stadtbusse, die Uber die Achse verlaufen, vertieft



Einleitung

analysiert werden. Weitere Parameter, wie zum Beispiel Wartezeiten und die damit einhergehende
Einteilung in genormte Qualitdtsstufen sind hierbei ebenfalls von Relevanz. Die folgende Abbildung
stellt dabei einen vereinfachten Uberblick des Arbeitsablauf dar.
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Der Aufbau dieser Arbeit ist in 6 Kapitel gegliedert. Zu Beginn werden in Kapitel 2 die Grundlagen der
Verkehrsberuhigung und der Umweltverbundachse allgemein erklart. Ebenso werden hier die
verschiedenen Ausfiihrungsmoglichkeiten dieser als MaBnahmenplanfalle erldutert, bevor dann auf
die Grundlagen der Verkehrsmodelle makro- und mikroskopischer Art eingegangen wird. Zuletzt wird
in Kapitel 2 das bereits bestehende multimodale GVK-Verkehrsmodell 2012 St. P6ltens mit seinen
Eckdaten beschrieben. Alle vollzogenen Adaptierungen sowie Aktualisierungen des makroskopischen
GVK-Verkehrsmodell 2019 werden gefolgt von der Kalibration in Kapitel 3 angefiihrt. Basierend auf
den Ergebnissen des makroskopischen Verkehrsmodells wird dann in Kapitel 4 der Aufbau und die
Durchfiihrung der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation erklart, bevor dann in Kapitel 5 die
relevanten Ergebnisse beider Verkehrsmodelle behandelt werden. Zuletzt befindet sich in Kapitel 6
eine Zusammenfassung der Ergebnisse mit einem dazugehdérigen Ausblick fir die Umsetzung der
Umweltverbundachse.
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2 Grundlagen

Um einen Uberblick der Situation in St. Pélten zu erlangen, werden in den folgenden Abschnitten die
grundlegenden Elemente dieser Arbeit ndher erldutert. Dazu zahlt vor allem das im Jahre 2014 erstellte
GVK der niederosterreichischen Landeshauptstadt. AnschlieRend werden die Ziele und MalRhahmen
einer Verkehrsberuhigung allgemein definiert und mit den in St. P6lten angewendeten Methoden
verglichen. Fiir die Modellierung dieser Mallnahmen wird daraufhin auf die Funktionsweise von
makro- sowie mikroskopischen Verkehrsmodellen eingegangen.

2.1 Generalverkehrskonzept St. Pélten 2014

Seit der Erstellung des Vorgdngerkonzeptes im Jahr 1989 erlebte die Stadt St. Polten einige
Veranderungen im Handlungsfeld der Mobilitdt und des Verkehrs. So ist St. Pélten zum einen mit dem
1997 fertig gestellten Regierungsviertel zur Landeshauptstadt Niederdsterreichs erhoben worden.
Ebenso kam es zum EU-Beitritt Osterreichs im Jahre 1995, wihrend auch der Ausbau der Westbahn
zur Hochleistungsstrecke mit der Erneuerung des St. Poéltner Bahnhofs zu Veranderungen im
verkehrlichen Alltag der Stadt fiihrte.

Mit diesem neuen Verkehrskonzept mochte man 2014 den Herausforderungen der Gegenwart
entgegentreten und den Verkehr in St. Pélten in eine zukunftsweisende Richtung leiten. Mit einem
langerfristigen Leitbild soll der Verkehr der Stadt selbst sowie darliber hinaus in der umgebenden
Region, unter Berlicksichtigung aller Verkehrstrager, moglichst effizient und schonend fiir die von den
Auswirkungen betroffenen Menschen und die Umwelt abgewickelt werden. Dieses GVK dient
dementsprechend als strategisches Instrument der Verkehrsplanung und soll den Weg des
Verkehrsbelangens von St. Polten fiir die nachsten zehn bis 15 Jahre vorgeben. [Fellendorf et al,2014]

Insbesondere im offentlichen Raum sieht die Verwaltung der Stadt einen Handlungsbedarf. Durch die
in den vergangenen Jahrzehnten geschaffenen monofunktionalen StraRenrdume und die Dominanz
des Autoverkehrs wurde fir Radfahrer und FulRgdnger ein unattraktives Umfeld geschaffen. Dadurch
wird das zu Full Gehen und der Aufenthalt auf der StralRe selbst als unangenehm empfunden, wobei
auch das Gefilihl entsteht, andere Verkehrsteilnehmer wiirden Privilegien erhalten. Umgekehrt soll
aber der Prozentsatz der FuBwege von 16 Prozent aller Wege werktags gesteigert werden, indem der
offentliche Raum aufgewertet wird. Dies soll vor allem in den Stadtteilzentren dadurch geschehen,
dass beispielsweise der Verkehrsraum einer StraRenkreuzung zum platzartig qualitativ hochwertigen
Aufenthalts- bzw. Lebensraum umgestaltet wird.

Problematisch sieht die Stadt unter anderem auch den Stand bzw. Trend der Mobilitdt im Jahr 2012.
So werden etwa ein Viertel aller Wege unter einem Kilometer, und rund die Halfte der Wege zwischen
zwei und drei Kilometer in St. P6lten mit dem Pkw zurlickgelegt. Vor allem diese kurzen Wege sollen
zuklnftig fur den Umweltverbund attraktiver gestaltet werden. Ebenfalls liegen grolRe Stadtteile
St. Péltens, vom Zentrum aus betrachtet, im Einzugsbereich von drei Kilometer, wodurch die Stadt
auch topografisch gut fiir den Radverkehr geeignet ware (Abb. 2). Aufgrund des, verglichen mit
anderen Landeshauptstadten, relativ hohen Anteils der Wege, die mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) zuriickgelegten werden, soll ein klarer Schwerpunkt des GVK das Umgestalten
des Radverkehrs sein.
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Abb. 2: Distanzradien in St. Polten [Fellendorf et al., 2014]

Fiir die Umsetzung des GVK einigte man sich zufolge der Befunde und Trends im Jahr 2014 unter
Einbeziehung der Anregungen der Bevolkerung und nach Diskussion mit den begleitenden
Steuerungsgremien auf folgende Verkehrsziele:

- Zukunftsweisende Mobilitat in den neuen Stadtteilen

- Aufwertung des 6ffentlichen Raums

- Mehr Lebensqualitat durch weniger Kfz-Verkehr

- Schaffung attraktiver FuRwege im stadtischen Bereich

- Forderung des Radverkehrs

- Verbesserung der Angebotsqualitit im 6ffentlichen Verkehr (OV)
- Verringerung der Abhangigkeit vom privaten Pkw

Um die gesteckten Ziele zu erreichen, wurde im GVK St. Péltens ein MalRnahmenprogramm entwickelt,
welches sich vier Punkte gliedert. Der erste Bereich bezieht sich auf die Festlegung der zukiinftigen
Schwerpunkte, in welchen Planungs- und Umsetzungsprozesse mit einem langeren Zeithorizont
definiert werden. Als zweites wird eine MaRRnahme fiir StraRen mit der neuen Kategorie einer
Umweltverbundachse eingefiihrt. Durch diese soll die funktionelle Gliederung von Strecken geregelt
werden. Es ist aber vor der Umsetzung dieser noch eine verkehrstechnische Prifung der
verkehrsverlagernden Wirkung, vor allem an Knotenpunkten, erforderlich. Die dritte und vierte
Malnahme haben die maligeschneiderte Implementierung von Problemlésungen in einzelnen
Stadtteilen sowie das Umsetzen kontinuierlicher Initiativen im Alltag der Verwaltung zum Thema.

Wie bei Fellendorf et al. [2014] im zweiten Punkt des MalRhahmenprogrammes, der sich auf die StralRen
bezieht, beschrieben wird, darf das gesamte Streckennetz trotz eventuell vorhergesehenen
Ergdnzungen in Summe nicht leistungsfiahiger werden. Netzerweiterungen, sowie samtliche
Anderungen sollen letztendlich verkehrsreduzierende bzw. verkehrsberuhigende Wirkungen
aufzeigen.
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2.2 Stadtkonzepte zur Férderung des Umweltverbundes

Die Forderung des Umweltverbundes, wie sie im GVK der Stadt St. Poélten von Fellendorf et al. [2014]
beschrieben wird, spielt eine zentrale Rolle. Auf die Fragen, wie diese Konzepte umgesetzt werden
kénnen, warum diese liberhaupt notwendig ist, und wie mogliche Ausfiihrungen zur Umsetzung
allgemein und im Fall des GVK gegliedert sind, wird im Folgenden eingegangen.

Ausgangssituation

Wie Collin [1995] beschreibt, kam es aufgrund der StraBenbaurichtlinien aus den 50er bis Anfang 70er
Jahren zu einer einseitigen Dominanz der Autonutzung in den europdischen Stadten, wodurch
innerstadtische StraBen zum Uberwiegenden Teil ihre Mehrfachfunktion verloren. Die damit
einhergehende Entwertung der stadtischen Umwelt, die verringerte Qualitat des Wohnumfelds und
der verminderte Wohnwert der Stadte fiihrten zu einer regelrechten Stadtflucht. Schon zu Beginn der
70er Jahre erkannte man durch die vielen Unfallzahlen und das erwachte Umweltbewusstsein die
Dringlichkeit, diesen Auswirkungen entgegenzuwirken. Durch den entstandenen Wertewandel sollen
die  verschiedenen  Anspriiche der unterschiedlichen StraBenraumnutzer bei der
StraBenraumgestaltung sowie bei der allgemeinen Verkehrsplanung gleichberechtig behandelt und
nicht mehr bloR auf die Autofahrer abgestimmt sein. Als verbindendes Planungsinstrument wird dafur
bis heute noch die Verkehrsberuhigung angesehen.

Ziele und Grundsdtze

Der Strallenraum hat laut Collin [1995] neben den Verkehrsfunktionen eine Reihe von weiteren
Anspriichen zu erfiillen. Beispielsweise muss zwischen den konkurrierenden Anspriichen der sicheren
Befahrbarkeit und des sicheren Aufenthalts ein sozial- und (wohn-)Jumfeldvertraglicher Kompromiss
gefunden werden. Es erfordert daher eine integrierte Gesamtverkehrsplanung mit einer Optimierung
der Anspriiche der Bereiche Fullganger-, Fahrrad-, offentlicher sowie individueller Verkehr
gleichberechtigt mit Umwelt- und Stadtebauanspriichen. Eine Verkehrsberuhigung umfasst daher ein
System von aufeinander bezogenen Zielen, wobei eine flachendeckende Realisierung, wie auch im GVK
St. Péltens, als Voraussetzung fiir einen hohen Wirkungsgrad anzusehen ist. Die folgende Abb. 3 liefert
hierbei einen Uberblick der alltdglichen Anspriiche des StraBenraums.
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Abb. 3: Alltagliche Anspriiche an den StraBenraum [Collin, 1995]

Auch Richard und Steven [2000] erklaren eine Verkehrsberuhigung als die Erhéhung der
Verkehrssicherheit mit gleichzeitiger Entlastung der Umwelt. Mit diesen Zielen soll eine
Verkehrsberuhigung auch hier zunachst einmal flaichenhaft, das heillt gebietsumfassend ausgerichtet
sein. Diese soll alle StralRenkategorien inklusive der Hauptverkehrsstralen in ein integriertes
Verkehrskonzept, das alle Verkehrsmittel betrachtet und insbesondere die Potentiale der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes fiir die gesamte Stadt oder Gemeinde einbeziehen. Mit der
Fertigstellung des GVK St. P6ltens im Jahr 2014 wurde somit der erste Schritt zur Realisierung einer
solchen flachendeckenden Verkehrsberuhigung unter Beriicksichtigung aller Verkehrsmittel gesetzt.

Die Ziele sowie Grundsatze kénnen dann, wie Collin [1995] erwahnt, in die vier Kategorien Verkehr,
Umwelt, Nutzer und Gestaltung getrennt werden. Bei der ersten Zielrubrik, also die des Verkehrs,
spielt die Erhéhung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer und die Verringerung der Kfz-Nutzung eine
groBe Rolle. Umweltseitig sind Larm-, Abgas-, Staub- und Erschitterungsbelastungen eine Intention
zur  Verkehrsberuhigung. Ebenso fallt die VergroRerung von  Grinflichen sowie
Flachenumverteilungen in diesen Bereich. Fir die Nutzer stellt die Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat, sowie die Forderung des zentralen, urbanen Wohnens, wie beispielsweise die
Stiitzung der wohnungsnahen Versorgungsqualitdt (z.B. Einkaufsmoglichkeiten oder Restaurants)
einen Anlass zur Verkehrsberuhigung dar. Gestalterische Ziele liegen dabei in der &dsthetischen
Wirkung, ortsgerechten Gestaltung oder der Verbesserung der Orientierung.

Ebenfalls kénnen die sieben Ziele, die im GVK der Stadt St. Pélten angefiihrt sind, in die vier von
Collin [1995] gezeigten Kategorien gegliedert werden (Abb. 4). Das Ziel der zukunftsweisenden
Mobilitat ist dabei als Teil jeder Kategorie aufzufassen.
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Abhdngigkeit der  privaten  Pkw
verringern

Abb. 4: Ziele der Verkehrsberuhigung in St. P6lten gegliedert in vier Kategorien nach Collin [1995]

MaBRnahmen

Fiir das Erreichen dieser Ziele kénnen nun mittels verschiedener Mallnahmen unterschiedliche Wege
eingeschlagen werden. In erster Linie missen diese, wie Collin [1995] beschreibt, immer bezlglich
ihrer Art und ihres Umfangs in Abstimmung mit den jeweiligen stadtebaulichen Verhaltnissen und den
entsprechenden Birgerwiinschen sein. Bei den MaRnahmen der Verkehrsberuhigung selbst kann es
sich dann um einfache Beschilderungen bis hin zur Umgestaltung ganzer Stralenrdume handeln. Die
wesentlichen Elemente lassen sich in die vier Bereiche der verkehrsregelnden, baulichen,
flankierenden Malnahmen sowie Veranderungen des Verkehrsnetzes (bei Fisser [1997] auch
»wverkehrslenkend” genannt) einteilen.

Die fir die Verkehrsplanung wohl relevantesten Kategorien sind jene der verkehrsregelnden, als auch
die verkehrslenkenden MaRnahmen (bzw. die der Veranderungen im Streckennetz). Mittels
verkehrsregelnder MaRnahmen werden beispielsweise Tempo 30-Zonen, Sperrungen von StrafRen,
Veranderungen von Vorfahrtssituationen oder Abbiegegebote bzw. -verbote verhdngt. Bei den
verkehrslenkenden mochte man den Verkehr (ber andere Strecke leiten, indem man z.B.
EinbahnstraBen aufhebt oder einrichtet sowie Durchfahrtunterbrechungen, Sackgassenregelungen
sowie Schleifenstrallensysteme einfiihrt.

Eine Reihe von moglichen MaBnahmen der Verkehrsberuhigung in Bezug auf die verschiedenen
Verkehrsarten des Umweltverbundes ist ebenfalls bei Collin [1995] zu finden. Die FulRganger
betreffend ist das Erweitern oder Schaffen von Fullgénger- sowie Begegnungszonen, die Befreiung der
Gehwege von parkenden Autos oder das Reduzieren von Wartezeiten an Lichtsignalanlagen (LSA) eine
mogliche MaBnahme der Verkehrsberuhigung. Méchte man in diesem Sinne die Situation der
Radfahrer verbessern, so kénnen die Bildung eines eigenen Radwegenetzes, die Ausbildung von
Vorrangwegen in Kreuzungsbereichen, die Regelung fir Radfahrer in Gegenrichtung von
EinbahnstraBen sowie die Einrichtung von Verkniipfungspunkten mit dem OPNV (Bike and Ride-Platze)
als MaBnahmen gesetzt werden. Fiir den OPNV selbst schligt Collin [1995] das Bevorrechtigen an
Kreuzungen, das Verlagern der Haltestellen in den Fahrbahnraum, das Einfliihren von flexiblen
Angebotsformen oder die verbesserte Haltestellengestaltung vor.
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MaRnahmen des GVK

Die Umsetzung der Verkehrsberuhigung im Falle des GVK erfolgt nach dem bei Fellendorf et al. [2014]
vorgelegten Malnahmenprogramm. Dabei werden Schwerpunkte in den Bereichen des
StralRenausbaus und offentlichen Raums sowie fur den Rad-, 6ffentlichen und ruhenden Verkehr
gesetzt.

Bezogen auf den StralRenausbau werden sogenannte Umweltverbundachsen oder LebensraumstraRen
zusammen mit BegleitmaBnahmen verwendet, um den Verkehr zu verlagern und zu beruhigen. Eine
Umweltverbundachse soll dabei das Belangen der Verkehrsteilnehmer des Umweltverbundes auf den
neuralgischen Strecken wieder in den Vordergrund riicken. Die konkrete Ausfiihrung dieser gilt es
dabei fir jede StraRe getrennt und mit Hilfe einer verkehrstechnischen Priifung unter Einbezug aller
Betroffenen zu entwickeln. Bei den angewendeten (Begleit-)MalRnahmen zu diesen Achsen handelt es
sich dann, wie bei Fellendorf et al. [2014] angefiihrt, um neue Radverkehrsanlagen, Tempo 30 Zonen,
in den Strallenraum verlegte Haltestellen und Busschleusen im Bereich von Kreuzungen.

Im Bereich des OV kommt es zu einer Angebotserweiterung durch drei zusatzliche Taxis. Diese
fungieren als Anruf-Sammeltaxis fiir die innerstadtische Personenbeférderung auRerhalb der
regelmaRigen Fahrzeiten der Stadtbusse oder als Heimbringer fir Jugendliche zu fixen Zeiten in den
Nachtstunden an Wochenenden. Ebenso wird ein ,Dorfertaxi“ eingefiihrt, das nach telefonischer
Voranmeldung im Zweistundentakt die kleinen Katastralgemeinden erschlief3t.

Fiir den Radverkehr kommen ausreichend und qualitativ hochwertige Abstellplatze, gegebenenfalls an
Stelle von Pkw-Stellplatzen, im gesamten Stadtbereich St. P6ltens hinzu. Vor allem sollen in Stadtteilen
mit schlechter OV-Anbindung die nachstgelegenen Haltestellen als ,Bike and Ride“-Anlagen
ausgestattet werden. Mit diesem Gedanken mdchte man einen Schritt in Richtung Multimodalitat, d.h.
in die situative Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel, wagen. Es soll hierbei zu einer Ausdehnung
des Leihradsystem St. Poltens, welches sich im innerstdadtischen Bereich bereits bewiesen hat,
kommen. Dadurch kénnen zukiinftig auch entlang von Umweltverbundachsen und an den
Endhaltestellen der Stadtbusse Leihradsysteme aufgefunden werden.

Fiir den ruhenden Verkehr findet eine Ausweitung der Kurzparkzone innerstadtisch statt, wahrend
zusatzlich eine neue griine Zone im sidlichen Bereich der Stadt entstehen soll. AuRerdem kommt es
entlang von Umweltverbundachsen und im Bereich neuer 6ffentlicher Rdume zum Entfall vieler
Pkw-Stellplatze.

Im 6ffentlichen Raum finden die MaRnahmen der zuvor genannten Schwerpunkte, je nach Bedarf der
jeweiligen StraRe oder des jeweiligen Platzes, zu einem gewissen Teil ihre Anwendung. Die Ziele und
Malnahmen im o6ffentlichen Raum noérdlich des Hauptbahnhofes, in welchem auch die Kremser
Landstralie liegt, werden in dem Kapitel 2.3 aufgezeigt.

Die Umweltverbundachse

Unter der Bezeichnung ,Umweltverbund” werden, wie bei Schwedes et al. [2016] beschrieben, die

Ill

sogenannten ,umweltvertraglichen Verkehrsmittel“ bezeichnet. Diese sind FuBgédnger, Radfahrer,
offentliche Verkehrsmittel, aber auch das neu hinzugekommene Carsharing, bei dem sich mehrere
Personen ein Fahrzeug (zur selben Zeit) teilen. Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) [2017] beschreibt ebenfalls den verkehrsplanerischen Begriff des

Umweltverbunds als Kooperation der umweltfreundlichen Verkehrsmittel. Nach dem BMVI zahlen
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dazu die drei Komponenten des Radfahrens, zu FuBR Gehens oder des oOffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV). Ergdnzend zum OPNV eigne sich auch Carsharing und werde sogar ein
immer wichtigerer Bestandteil. Somit werde nicht mehr von drei, sondern von vier Saulen des
Umweltverbundes gesprochen.

Der eigentliche Begriff der Umweltverbundachse fand bislang vor allem in Deutschland seine
Anwendung. Ein Beispiel einer solchen Achse stellt die Untersuchung von Netzfdllen zur Einflihrung
einer Umweltverbundachse, welche hier auch Umweltspur genannt wurde, auf dem Innenstadtring
der Stadt Essen [2019] dar. Hier wird die Umweltverbundachse als ganze Fahrbahn, die nur von
Linienbussen, Taxis, Radfahrern oder Elektroautos befahren werden darf, eingefiihrt. Diese sollen als
Bussonderfahrstreifen durch Beschilderungen fiir den Radverkehr, Taxis und E-Autos freigegeben
werden. Wie die Nutzung dieser Achsen fiir Fahrgemeinschaften, d.h. Carsharing, aussieht, ist
allerdings vom zustandigen Bundesministerium abhangig und noch ungewiss. Langfristig méchte man
aber in Essen die Menschen durch eine Umweltverbundachse dazu bewegen das Auto stehenzulassen
und stattdessen auf den Umweltverbund umzusteigen.

Ein weiteres Beispiel der Ausfihrung zeigt die Starkung fahrradfreundlicher Strukturen in
Berlin-Brandenburg. Hierbei sollen, wie Ekkehard [2018] erklart, mittels einer Umweltverbundachse
Impulse fir eine MIV-reduzierte, schienengestitzte Siedlungsentwicklung umgesetzt werden,
wahrend fahrradfreundliche Verkehrsstrukturen besonders im Vordergrund stehen. Ebenso wurde in
der Kolner Innenstadt eine Umweltverbundachse im Rahmen der Forderung des Radverkehrs
umgesetzt [Gwiasda, 2014].

Eine Umweltverbundachse ist somit jene Strecke, bei welcher der Umweltverbund durch verkehrliche
Malnahmen klar im Vordergrund steht. Sie ist gepragt durch das Verlagern und Beruhigen des MIV
bei gleichzeitiger Bevorrechtigung der Verkehrsteilnehmer des Umweltverbunds. Der dadurch
geschaffene zusatzliche Raum dient zu einem sichereren Verkehrsablauf fir alle Verkehrsteilnehmer
und biete eine Moglichkeit der besseren Gestaltung des 6ffentlichen Raums.

2.3 Kremser LandstraRRe

Einer der von Fellendorf et al. [2014] festgelegten Schwerpunkte des GVK St. Poltens betrifft das
attraktive Neugestalten des offentlichen Raums. Da aus Kostengriinden allerdings keine generelle
Umgestaltung stattfinden kann, wird hier mit dem Setzen punktueller Interventionen gearbeitet.
Damit sollen gestalterische Akzente gesetzt werden und die Bedingungen fiir den nicht motorisierten
Verkehr spirbar verbessert werden. Vor allem davon betroffen ist der Raum nérdlich des
Hauptbahnhofs in St. Polten, welcher als Kernstadt Nord bezeichnet wird. Dieser ist durch den
Bahnhof, der eine Zasur fur die Qualitat des 6ffentlichen Raums darstellt, fiir den nicht motorisierten
Verkehr nur wenig attraktiv. Andererseits liegen hier mit den Bildungseinrichtungen und dem
Krankenhaus Nutzungen mit erheblichem Ful3- und Radverkehr. Darum soll der Streckenzug auf der
Achse Kremser Landstralle — Propst-Fiihrer-Stralle — Mihlweg als Umweltverbundachse, Gberwiegend
zu Lasten des ruhenden Verkehrs, attraktiver gestaltet werden. Langerfristig kann stattdessen die
Eybnerstralle nordlich der Daniel-Gran-StralRe eine Verbindung zum Zentrum darstellen. Diese soll
auch innerhalb des zukiinftigen Entwicklungsgebiets des Glanzstoffareals als offentlicher Raum
zweckmaRig sein.
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Abb. 6: Bereich nordlich des Bahnhof St. P6ltens

Abb. 5: St. Polten Stadtteile [Fellendorf et al., 2014]

[Openstreetmap, 2019]

Dem Bereich nordlich des Bahnhofs kommt somit als Verbindung zum Zentrum eine grofRe Bedeutung

zu. AuRRerdem flihren Einrichtungen wie die Daniel-Gran-Schule, das Universitatsklinikum, die Park-
and-Ride Anlage des Bahnhofs sowie mehrere Einkaufsmoglichkeiten gerade in den Spitzenstunden zu
einem vermerkbaren Verkehrsaufkommen. Der Kremser LandstralRe mit einer Ldnge von rund 500
Metern und einer Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 Kilometern pro Stunde kommt dabei eine
zentrale Rolle zu. Uber diese Strecke verlaufen neun der mittlerweile 13 Linien der St. Poltner
Stadtbusse. AuRerdem ist die Kremser LandstralRe Teil einer der Hauptradrouten (Nr. 402) der Stadt.

Zudem ist durch die Ndhe des Bahnhofs die Kremser LandstraRBe als verbindende Strecke auch

gestalterisch von groBer Bedeutung, da sie den ersten Eindruck reisender Personen pragt. Nachdem
auch von der Stadtverwaltung hier noch gestalterisch Aufholbedarf erwiinscht ist, wird ein Umbau
dieser Strecke zeitnah vorhergesehen. Im Zuge dessen mochte man die beiden oben erlduterten
pragenden Verkehrsmittel (Bus und Rad) dieser Achse mithilfe einer Umweltverbundachse verstarken.
Ob und inwieweit eine Anderung der Verkehrsfiihrung gemeinsam mit den geplanten Bauarbeiten zur
Aufwertung dieser Umweltverbundachse moglich ist, soll daher in dieser Arbeit untersucht werden.

Die folgenden Abb. 7 und Abb. 8 aus dem GVK zeigen einen ersten Ausblick der Umgestaltung der

Kremser LandstrafRe als Umweltverbundachse.
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Abb. 7: Kremser LandstraBe 2013 [Fellendorf Abb. 8: Kremser LandstraBe als Umweltverbundachse
et al., 2014] [Fellendorf et al., 2014]

So konnte schon im Herbst 2019 der erste Abschnitt der Kremser LandstraBe mit gutem Beispiel
vorangehen und sowohl gestalterisch als auch beziiglich der Verkehrssicherheit aufgewertet werden
(Abb. 9 und Abb. 10). Dabei handelt es sich um jenen Bereich zwischen der Propst-Fiihrer-Strafle und
der MaximilianstralRe, auf welchem 14 Pkw-Stellflachen entfernt wurden, wahrend im Gegenzug die
Gehsteig- und Fahrradstreifenbreiten erweitert, neue Baumscheiben gesetzt und verbesserte
Radabstellanlagen hinzugefiigt wurden. Auch die Beschaffenheit der StraBen- und Gehsteigoberflache
selbst konnte durch das Tauschen der Beldge verbessert werden. So findet sich auf der Fahrbahn nun
schwarzer Asphalt und auf den FuBwegen ein Pflaster, statt Gussasphalt, was wiederum durch die
optische Wirkung als verkehrsberuhigende MalRnahme aufgefasst werden kann. [Collin, 1995]

Abb. 9: Kremser LandstraBe — Abschnitt Propst- Abb. 10: Kremser LandstraBe — Abschnitt Propst-
Flihrer-StraBe bis Maximilianstrae Mairz 2019 Fiihrer-StraRRe bis MaximilianstraBe November 2019

11
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2.4 Planfallszenarien
Kremser Landstralle als

Wie die Ausfuhrung wund anschlieBende Untersuchung der
Umweltverbundachse in diesem expliziten Beispiel ablaufen soll, wurde mit der Abteilung fir
Stadtplanung der Stadt St. P6lten in einem Abstimmungsgesprach im Friihjahr 2019 festgelegt. Dabei
wurden vier verschiedene Planfille bestimmt, deren Auswirkungen zu untersuchen sind. Alle vier
Planfalle bestehen hinsichtlich ihrer verkehrsplanerischen Ausfiihrung aus dem abschnittsweisen
Sperren gewisser Fahrtrichtungen oder ganzer Strecken. Generell soll aber in den zu umzubauenden
Abschnitten auch eine gestalterische Aufwertung des o6ffentlichen Raums stattfinden. Die
Moglichkeiten zur Aufwertung einzelner Stellen werden deshalb mit den verkehrlichen Ausfiihrungen

der MaRBnahmenplanfalle im Folgenden diskutiert.

MaBnahmenplanfall 1: Einbahnstra3e in Richtung Siiden ~[l—

Im ersten Planfall wird die Kremser Landstralie im Abschnitt zwischen den beiden Querstraen Propst-
Flihrer-Stralle und MaximilianstralRe flr Kfz-Fahrer als EinbahnstralRe in Richtung Stiden ausgefihrt.
Die Gegenrichtung bleibt allerdings fir Radfahrer und Busse befahrbar. Durch die Nahe des
unmittelbar nordlich gelegenen Universitatsklinikum kdnnte sich ein Umbau in diesem Abschnitt

durchaus positiv auf die Verkehrssicherheit und die Raumaufenthaltsfunktion fir etwaige
Spazierganger des Krankenhauses auswirken. Auch im Neugestalten der (Park-)Flache vor dem
Gebaude der Hippolyt Apotheke liegt groBes Potential, da hier die Aufenthaltsqualitat durch einen

hochwertigen Platz mit eventuellen Gastgarten gesteigert werden kénnte.
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MaBnahmenplanfall 2: Einbahnstrale in Richtung Norden ‘%—

Der zweite Planfall soll eine Einbahnsituation in Richtung Norden simulieren. Dafiir wird die Kremser
Landstralle ab der Kreuzung mit der Daniel-Gran-StraRe bis zur Maximilianstral3e als EinbahnstraRe
Richtung Norden ausgefiihrt. Wie in Planfall 1 bleibt auch hier die Gegenfahrbahn fir die

Verkehrssysteme Rad und Bus befahrbar. Gestalterisch kénnten im Zuge eines Umbaus neben der
radumlichen Wirkung oder Verkehrssicherheit auch

Beschaffenheit der Fahrbahnoberflache,
Da der Wartebereich der

Verbesserungen beziiglich der Haltestellensituation erzielt werden.
Haltestelle ,Maximilianstralle” in Fahrtrichtung Norden durch parkende Kfz von der StraRe und somit

von dem haltenden OV-Fahrzeug getrennt wird, kdnnte hier die Situation durch das Einfligen einer
Haltebucht fiir die Fahrgaste verbessert werden. Das Beibehalten der Haltestelle im Strallenraum wirkt
sich allerdings positiv auf die Reisezeiten und die Fahrplantreue der Linien aus. Dennoch ware hier eine
Verbesserung durch das Verbinden von Haltestelle und Warteflaiche mit einem durchgangigen

Gehsteig anzuraten.
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MaBnahmenpanfall 3: Gegenlaufige Einbahnstrae ‘%‘

Dieses dritte Szenario kann als Kombination der ersten beiden Planfalle verstanden werden. So wird
die Kremser LandstraBe abschnittsweilRe als gegenldufige Einbahnstralle Richtung Norden und Siiden
untersucht. Jene in Richtung Norden soll hierfiir zwischen den beiden QuerstraRen Daniel-Gran-StraRe
und MaximilianstraBe implementiert werden. In Richtung Siiden wird eine Einbahn auf der Kremser
LandstralRe zwischen der Propst-Fihrer-Strafe und der MaximilianstraBe modelliert. Radfahrer und
Busse bleiben hierbei von den Einbahnregelung unberihrt und kdnnen somit auch die Gegenrichtung
befahren. Im Zuge eines Umbaus beider Abschnitte kénnten auch hier die bereits oben genannten
Aspekte des Mallnahmenplanfall 1 und 2 mitbehandelt werden. So ergibt sich im nérdlichen Abschnitt
neben den querschnittseitigen Verbesserungen auch Nahe der Hippolyt-Apotheke eine platzartige
Gestaltungsmoglichkeit. Im stidlichen Abschnitt zeigt die Haltestellensituation in Fahrtrichtung Norden

wiederum Verbesserungspotential bei einer Umgestaltung.
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Planfall 4: Kfz - Fahrverbot ~$—
Im vierten Fall soll ein beidseitiges Fahrverbot fiir Kfz auf der Kremser LandstralRe zwischen der Propst-

Fiihrer-StralRe und der Daniel-Gran-StraBe untersucht werden. Fiir Radfahrer und Busse kommt es
dabei jedoch zu keinen Anderungen auf dieser Strecke. Klar hervorzuheben ist hier das Potential zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit fir die langsamen Verkehrsteilnehmer in beiden Abschnitten.
Auch gestalterisch kénnte hier durch den geschaffenen Platz sowohl straBenseitig, als auch auf den
FulRwegen die raumliche Wirkung in diesem Planfall am meisten gesteigert werden. Zudem kdnnte die
Aufenthaltsqualitat zufolge der in MalBnahmenplanfall 1 und 2 genannten Punkte weiters gehoben

werden.
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Malnahmenplanfall 4
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2.5 Methodische Grundlagen von makroskopischen Verkehrsmodellen

Dieser Punkt beschreibt die Methoden und Algorithmen bei der Berechnung von makroskopischen
Verkehrsmodellen anhand des bei Schnabel und Lohse [2011] beschriebenen Verfahrens des Standard-
Vier-Stufen-Algorithmus. Anschlieend wird das darauf basierende und im Verkehrsmodell
verwendete VISEM (Verkehr in Stddten Erzeugungs-Modell) -Nachfragemodell anhand der
Beschreibungen der ptv AG [2011] erldutert. Im Zuge des zweiten Punkts werden die beiden Verfahren
miteinander verglichen und deren Unterschiede aufgezeigt.

Anwendungsmoglichkeiten und Grundsatze

Mit der Modellierung der Verkehrsnachfrage findet das Programm Visum einen seiner
Haupteinsatzzwecke. Dabei kdnnen Prognosen des Verkehrs getdtigt und untersucht werden. Am
haufigsten wird dabei das tagliche Reiseverhalten von Personen analysiert und prognostiziert. Somit
werden Antworten auf die Fragen, wann, wie oft, wohin und wie Personen reisen, geliefert.

Als Ergebnis dieser Verfahren stehen Matrizen zur Verfligung, in welchen Fahrten zwischen den Quell-
und Zielbezirken des Netzes beinhaltet sind. Jede Nachfragematrix wird einem oder mehreren
Nachfragesegmenten zugeordnet. Diese werden anschlieRend als Verkehrsaufkommen umgelegt.

Mittels Nachfrageschichten werden in einem Nachfragemodell eine oder mehrere Personengruppen
mit einer Aktivitdt zusammengefasst. Getrennt fiir jede Nachfrageschicht werden dann die
Berechnung der Nachfragematrizen ausgefiihrt. Durch Zusammenlegen dieser Nachfrageschichten
konnen so genannte Nachfragesegmente festgelegt werden. Diese beschreiben Gruppen von
Verkehrsteilnehmer mit homogenen Verkehrsverhalten (z.B. Nachfragesegment LKW).

2.5.1 Standard-Vier-Stufen Nachfragemodell

Als Basis fiir alle weiteren Nachfragemodelle dient in Verkehrsmodellen der Standard 4-Stufen
Algorithmus. Wie auch bei Ortlizar und Willumsen [2011] beschrieben, beinhalten die vier Stufen dabei
die Verkehrserzeugung, die Verkehrsverteilung, die Moduswahl sowie die Verkehrsumlegung.

Die ersten drei Arbeitsschritte des Vier-Stufen-Modells erfolgen sequentiell direkt nacheinander. Auf
die beiden Modellstufen Verkehrsverteilung und Moduswahl flieBen KenngroRenmatrizen ein, die im
Zuge einer Umlegung gewonnen werden (Abb. 15). Dies flihrt zu einer zyklischen Abhangigkeit. Daher
wiederholt sich der Ablauf aller vier Stufen (einschlieRlich der Umlegung), bis das Ergebnis ein
Abbruchkriterium erfillt. Meistens werden dafiir die Stabilitdit der Nachfragematrizen oder die
Widerstande im Netz verwendet.
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Pro Nachfrageschicht
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Abb. 15: Integriertes Vier-Stufen-Modell in Visum [ptv AG, 2011]

Verkehrserzeugung

Gegenstand der Verkehrserzeugung ist, wie Schnabel und Lohse [2011] erklaren, die Ermittlung der
Quell- und Zielaufkommen fiir alle Verkehrsbezirke und fiir jede Nachfrageschicht. Diese Grof3en
bezeichnet man auch als Erzeugungen und Anziehungen. Mittels dem Quelllaufkommen beschreibt
man entweder direkt den tatsachlichen Quellverkehr des Bezirks, sprich die Zahl der dort beginnenden
Fahrten, oder lediglich die Attraktivitait d.h. das Anziehungspotential des Bezirks fiir eine
Nachfrageschicht. Mit letzterem wird dadurch die Wahrscheinlichkeit dafiir ausgedriickt, dass bei der
nachfolgenden Verkehrsverteilung Fahrten in diesem Bezirk beginnen.

Das Quellaufkommen einer Nachfrageschicht in einem Bezirk wird Uber die strukturellen oder
demographischen KenngroRen des Bezirks definiert, durch welche die Intensitdt der Quellaktivitat
beschrieben wird. Fir die Quellaktivitat Arbeit dient beispielsweise die Anzahl der Arbeitsplatze eines
Bezirks. Das Quelllaufkommen Q; des Standard-Vier-Stufen Algorithmus eines Bezirks i wird mit
folgender Formel berechnet.

18



Grundlagen

Q: = ZWgSGg(i) (1)

g

Mit: Q; Quellaufkommen in Bezirk i

Erzeugungsrate pro Einheit der StrukturgréBe und Nachfrageschicht

SGg(i) . Wert der StrukturgroBe in Bezirk i

Analog wird die gleiche Berechnung fiir das Zielaufkommen Z; ausgefiihrt. Das Gesamtquellaufkommen
einer Nachfrageschicht ist dabei in den meisten Fallen, summiert Uber alle Bezirke, gleich dem
Gesamtzielaufkommen.

ZQi:ZZ" (2)
i j

Zielaufkommen in Bezirk j

Diese Ergebnisse der Verkehrserzeugung werden fiir jeden Bezirk pro Nachfrageschicht in den dafiir
vorgesehenen Bezirksattributen Quell- und Zielaufkommen gespeichert.

Verkehrsverteilung

Wie die beiden Autoren Schnabel und Lohse [2011] beschreiben, werden durch das bei der
Verkehrserzeugung zuvor berechnete Quell- und Zielaufkommen lediglich die Randsummen der
Gesamtnachfragematrix einer Nachfrageschicht festgelegt. Die Elemente der Matrix selbst werden
mithilfe der Verkehrsverteilung berechnet. Unter der Verkehrsverteilung versteht man somit die Wahl
von moglichen Zielen durch den Verkehrsteilnehmer bei gegebener Quelle, oder die Wahl von
moglichen Quellen durch den Verkehrsteilnehmer bei gegebenem Ziel. Die Wahl eines bestimmten
Zielbezirks von einem gegebenen Quellbezirk, hangt von der Attraktivitat fur die Nachfrageschicht,
gemessen durch sein Zielaufkommen, andererseits vom Widerstand fiir die Ortsveranderung vom
Quell- zum Zielbezirk oder vice versa ab. Beide Verteilungsrichtungen wirken daher komplex und sind
voneinander abhangig. Deshalb wird ein Gravitationsmodell formuliert, welches geldst werden soll.

.78
LS
w

Fy; (3)

ij

Mit: Ry Fahrten von Zelle i nach j
Wi Widerstand zwischen Zelle i und j (meist Distanz oder Reisezeit)
o, B Empirisch ermittelte Formparameter
k Empirisch ermittelter Normierungskennwert
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Moduswahl

AnschlieBend wird nach Schnabel und Lohse [2011] im Verfahren der Moduswahl die gesamte
Nachfrage auf die einzelnen Verkehrsmittel bzw. -modi aufgeteilt. Fir jeden Modus m wird nun mittels
einer Linearkombination von WiderstandsgrofRen der Nutzen berechnet.

Uijm = Zﬁgcijmg (4)
g
Mit:  Cijmg_____. Widerstand der Kostenart g fiir die Ortsveranderung von Bezirk i nach j mit Modus m
Bi . Nutzen der Bedienungshaufigkeit von i nach j

Dieser Nutzen der verschiedenen Modi driickt die Anteile der Fahrten einer jeden Relation aus. Weiters
ist fur die Aufteilung der Fahrten auf die Verkehrsmittel noch eine Logit-Funktion notwendig, welche
die Verteilung jener beschreibt.

eC¢Uijm
Pijm = W (5)
Tijm = PijmTij (6)
Mit: Ty Gesamtfahrtenzahl der Nachfrageschicht in der Relation ij
T, Mit Modus m ausgefiihrte Fahrten
Coee Verfahrensparameter

Letztlich kann noch zwischen Nachfrageschichten unterschieden werden, welche direkt auf ein
Nachfragesegment verweisen, und jenen, welche einem oder mehreren Nachfragesegment
zugewiesen sind. Bei Nachfrageschichten, welche direkt auf eine Matrix mit Nachfragesegment
verweisen, wird keine Moduswahl durchgefiihrt.

Verkehrsumlegung

Die vierte und somit letzte Stufe befasst sich mit der widerstandsabhangigen Verkehrsumlegung bzw.
der Routenwahl. Hier wird, wie Schnabel und Lohse [2011] definieren, entschieden wie sich der
Individualverkehr im Streckennetz verteilt, wéhrend die Routen seitens des 6ffentlichen Verkehrs im
Vorhinein schon durch die Linienfiihrung gegeben sind. Als Hauptkriterium der Routenwahl dient die
aktuelle Reisezeit jedes einzelnen Verkehrsteilnehmers. Daflir wird ein belastungsabhangiges
Routenwahlmodell benétigt, welches sich durch eine Schleife tber alle vier Stufen berechnen lasst.
Weitere Kriterien sind wie bei Fellendorf und van Dulmen [2018] erwédhnt, beispielsweise
StralRenbenutzungsgebiihren, Lange, Treibstoffverbrauch, Ortskenntnisse, etc.
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Die Umlegung selbst kann auf verschiedene Weisen ablaufen.

e Bei der Sukzessivumlegung wird die Nachfragematrix prozentual in mehrere Teilmatrizen
aufgeteilt. AnschlieBend werden diese Teilmatrizen schrittweise auf das Netz umgelegt, wobei
der Widerstand zufolge der Belastung der jeweils vorhergehenden Umlegung fir die
Routensuche beriicksichtigt wird.

e Alternativ dazu steht die Gleichgewichtsumlegung, bei welcher sich die Nachfrage
entsprechend dem ersten Wardrop’schen Prinzips verteilt. Dabei wahlt jeder einzelne
Verkehrsteilnehmer seine Route derart, dass die Fahrtdauer auf allen alternativen Routen
letztlich gleich ist und jede Routenanderung zu einer Erhéhung der personlichen Fahrzeit
fihren wirde. Als Ausgangsbelastung wird hierbei eine Sukzessivumlegung berechnet,
anhand welcher der Gleichgewichtszustand ermittelt wird.

e Eine weitere Moglichkeit stellt die Verkehrsumlegung mittels Lernverfahren dar. Hier bildet
jeder Verkehrsteilnehmer einen ,Lernprozess” bei der Benutzung des Netztes ab. Diese
Umlegung geht von einer vorangestellten ,Alles-oder-Nichts-Umlegung” aus, anhand welcher
die Verkehrsteilnehmer die Informationen der letzten Fahrt fir die neue Routensuche
bericksichtigen. Die , Alles-oder-Nichts-Umlegung” ist hierbei die Umlegung der Nachfrage in
ein unbelastetes Netz.

Zur Verfigung stehen noch weitere Softwarefunktion verschiedener Verkehrsumlegungen. In einem
Handbuch der ptv AG [2011] werden diese Umlegungsverfahren beschreiben, worauf hier nicht weiter
eingegangen wird. Wie die Verkehrsnachfrage letztendlich umgelegt wird, hangt in den vom
Verkehrsmittel und der jeweiligen Nachfrageschicht ab.

2.5.2 Aktivitatenketten-basiertes VISEM Nachfragemodell

Wie die ptv AG [2011] in ihrem Handbuch erldutert, ist es mithilfe des disaggregierten,
verhaltensorientierten Verkehrsnachfragemodell VISEM madglich, sozio-demographische und
verkehrspolitische Einfllisse in die Rechnung einzubeziehen.

Dabei werden die ersten drei Stufen des Vier-Stufen-Algorithmus nicht separat sukzessive
abgearbeitet, sondern sind ineinander verzahnt. Vor allem werden Schritt zwei und drei, Verteilung
und Moduswahl, simultan in ein und demselben Verfahren ausgefiihrt. VISEM beinhaltet dabei in allen
drei Arbeitseinheiten stets zwei wichtige Konzepte. Zum einen die Rechnung auf der Basis von
verhaltenshomogenen Bevélkerungsgruppen und zum anderen die von Aktivitdtenketten.

Statt Aktivitdtenpaaren (wie beim Standard-Vier-Stufen-Algorithmus) beschreibt VISEM eine Abfolge
typisierter Aktivitaten im Tagesablauf einer Person durch Aktivitatenketten, zum Beispiel die Kette
Wohnen-Arbeit-Einkauf-Wohnen (WAEW). Diese beispielhafte Abfolge von Aktivitdten impliziert
mehrere Ortsverdanderungen. In diesem Beispiel kdme es also zu drei Wegen (WA, AE, EW). Die
Beschreibung solcher Abfolgen von Aktivitaten erfolgt in VISEM durch das durchschnittliche
Mobilitatsprogramm von Personen.

In diesem Nachfragemodell wird eine Nachfrageschicht durch genau eine Personengruppe (zum
Beispiel Erwerbstatige ohne Pkw (EoP)) und genau eine Aktivitditenkette (zum Beispiel WAEW)
definiert. In den anderen Nachfragemodellen kdonnten einer Nachfrageschicht hingegen mehrere
Personengruppen zugeordnet werden.
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Verkehrserzeugung

Ein weiter Unterschied zum Standard-Vier-Stufen Algorithmus stellt, wie von der ptv AG [2011] erklart,
die Verkehrserzeugung dar. Im VISEM Nachfragemodell wird statt den Quell- und Zielaufkommen ein
Heimataufkommen berechnet. Hierflir wird eine Liste gruppenspezifischer Aktivitdtenketten, die
beispielsweise aus einer Stichprobe ermittelt werden kann, verwendet. Jeder Personengruppe werden
sodann Wahrscheinlichkeiten fir die tagliche Ausiibung einer jeden Aktivitatenkette hinterlegt.

f Heimataufkommen festlegen I&J
Code: WAEW_EmPA
Name:
Anzahl: 198 Bezirk Heimatautkommen [a
i 81 30102 7,41144473
82 30103 17,26938578
83 30104 16,19004917
84 30105 69,16704908
85 30106 87,90933445
86 30107 48,32532237
87 31301 7,40530216
88 31303 16,02507739
89 31304 27,45112781
90 31308 37,20113520
91 31309 34,71427345
92 31310 24,64485262
93 31326 11,15314498 -
[ OK I L Abbrechen
|

Abb. 16: Heimtaufkommen fiir Nachfrageschicht Erwerbstétige mit Pkw (EmP) - WAEW in Prozent

Es ist moglich, dass die Summe liber die Wahrscheinlichkeiten einer Personengruppe gréRer als 1 (oder
100 Prozent) ist, weil eine Person taglich mehrere Aktivitdtenketten nacheinander absolvieren kann
(beispielsweise Erwerbstatige mit Pkw zuerst Wohnen-Arbeit-Wohnen, dann Wohnen-Freizeit-
Wohnen).

Die Verkehrserzeugung, sprich die Bestimmung der absoluten Anzahl von Aktivitdtenketten und damit
von Wegen, die in jedem einzelnen Bezirk ihren Ausgang nehmen, berechnet sich in VISEM durch die
Multiplikation der Einwohnerzahl einer jeden Personengruppe des Bezirkes mit den
Wabhrscheinlichkeiten aller Aktivitdtenketten. Damit ist in VISEM zusammen mit der Einwohnerzahl
und der Personengruppenaufteilung auch die Verkehrserzeugung, beziehungsweise die Anzahl der
durch die Aktivitatenketten erzeugten Wege, determiniert.

Hat beispielsweise eine Personengruppe mit 2000 Personen eine Erzeugungsrate fir die
Aktivitditenkette Wohnen-Arbeit-Einkaufen-Wohnen (WAEW) von 4,67 %, so entstehen dort
2000 - 4,67 % = 93,4 Wegeketten. Das Heimataufkommen fiir diese Nachfrageschicht betragt also
93,4.Damit erzeugt diese Personengruppe in dieser Aktivitatenkette insgesamt 3 - 93,4 = 280,2 Wege.
93,4 Wege Wohnen-Arbeit und ebenso viele Arbeit-Einkaufen und Einkaufen Wohnen. [VISUM 17 —
Grundlagen, 2011]
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Kombinierte Verkehrsverteilung und Moduswahl

Am meisten unterscheidet sich laut der ptv AG [2011] das VISEM Nachfragemodell allerdings bezliglich
der Verkehrsverteilung bzw. der Moduswahl zum Standard-Vier-Stufen Modell. Hier kommt es statt
einer sequentiell aufeinander folgenden getrennten Berechnung dieser beiden Verfahren, zu einer
kombinierten Verkehrsverteilung und Moduswahl. Das Zusammenlegen beider Schritte ist insofern
sinnvoll, da nicht nur die Moduswahl von der Verkehrsverteilung, sondern auch die Verteilung von der
Moduswahl abhadngt. Beispielsweise wahlt man ein anderes Reiseziel, wenn der Widerstand des
momentanen Ziels aus der vorherigen Iteration mit dem gewahlten Modus in der aktuellen Iteration
grofSer ist, als der eines alternativen Zieles.

Fir jeden Ubergang einer Aktivitidtenkette wird hier simultan eine Gesamtnachfragematrix und eine
Nachfragematrix pro Modus berechnet. Pro Zielaktivitdt und pro Modus werden dann die Ergebnisse
fiir jede Personengruppe in aggregierter Form ausgegeben. VISEM ordnet dann in Abhangigkeit von
der Zielaktivitdt jedem Weg einen Zielbezirk zu. Die Wahl des Ziels hdngt von verschiedenen Faktoren
ab.

e Von der Nutzenmatrix, durch welche raumliche und verkehrliche Trennung vom Quellbezirk
definiert wird.

e Dabei ist der Nutzen umgekehrt proportional zu den Widerstandswerten wie zum Beispiel
Reisezeiten oder Distanzen. Also mit zunehmender Reisezeit oder Distanz zu einem Zielbezirk
sinkt dessen Nutzen.

e Von der Attraktivitat bzw. dem Zielpotential der als Ziel konkurrierenden Bezirke

e Vom Einfluss des Nutzens, der (iber die Nutzenfunktionen fiir jede Gruppe und jede
Zielaktivitat definiert ist.

Anhand diesen Schemas werden von jeder Aktivitdtenkette eine Vielzahl von Wegeketten erzeugt. Als
Ergebnis dieses Schrittes berechnet man nicht nur die Matrix des Gesamtverkehrs, sondern auch die
Menge aller Wegeketten. Bezlglich des Zielwahlmodells bendtigt VISEM fir jede Aktivitat ein
Zielpotential Z;, welches die Attraktivitdt jedes Bezirks quantifizieren ldsst. Dieses Potential definiert
sich fir jeden Bezirk j Giber die zu der Aktivitat gehdrenden Strukturgrofe.

Eine zentrale Rolle kommt der Nutzenfunktion f(u;) im Zielwahimodell zu. Sie gibt die
Wabhrscheinlichkeit Pijan, mit welcher einer der Bezirke j unter allen alternativen Bezirken als Zielbezirk
von Quellbezirk i ausgewahlt wird.
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Fij = Qi * Py (7)

Z; - f (w)

= (8)
g h=1Z [ (ug)

Mit: Ry Anzahl der Wege von Bezirk i nach Bezirk j
Q... Quellaufkommen in Bezirk i
P . Wahrscheinlichkeit der Wahl des Ziels j fiir Quellbezirk i
Zi o Zielpotential in Bezirk j
Q. Index der Bezirke (mit k = 1 als kleinste Bezirksnummer und B als Anzahl der Bezirke)
Ui ... Nutzen der Relation ij

Die Wahl der Nutzenfunktion f(u;) kann variieren. Es hat sich allerdings jene vom Typ Logit, d.h. mit
f(uz) = eV, als beste Anndherung an das reale Wegeverhalten bewiesen. Alternative Funktionen
kénnten beispielsweise vom Typ Kirchhoff, BoxCox, Bux-Tukey, Schiller, etc. sein.

2.6 Makroskopisches GVK-Verkehrsmodell der Stadt St. Pélten 2012

Jenes Verkehrsmodell der Stadt Sankt Pélten, mit dem die makroskopischen Auswirkungen, sprich die
Verkehrsstrome und deren Verlagerung zufolge einer Umweltverbundachse untersucht werden,
wurde im Jahr 2014 im Rahmen einer Diplomarbeit an der TU Graz in Zusammenarbeit mit der Stadt
St. Polten fertiggestellt. Der Aufbau des maRBnahmensensitiven Verkehrsmodells wird bei Fellendorf et
al. [2014] beschrieben und wird in nachsten Abschnitten fiir die Beschreibung der nun relevanten
Modellgrundlagen zusammengefasst. Tabelle 2 liefert einen ersten Uberblick der wichtigsten Eckdaten
des GVK-Verkehrsmodells 2012 der Stadt St. Polten.

Tabelle 2: Eckdaten des makroskopischen GVK-Verkehrsmodells 2012

Modellierter Elemente Wert 2012
Flache [km?] ~ 2.000
Strecken 35048
Knoten 15288
Bezirke 198
Einwohner 216198
Verhaltenshomogene Gruppen 10
Aktivitaten 5
OV - Linien 167
OV - Haltepunkte 3072
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Anlass

Gemeinsam mit dem Generalverkehrskonzept St. P6lten wurde, wie Fellendorf et al. [2014]
beschreiben, im Jahr 2012 begonnen ein Verkehrsmodell zu entwickeln, mit welchem Aussagen zur
Mobilitat in Sankt P6lten quantitativ untermauert und belegt werden kdonnen. Ziel war es dabei nicht
nur die aktuelle Situation, sondern auch kinftige Entwicklungen der Bevolkerung und der
Verkehrsinfrastruktur beriicksichtigen zu kénnen. Da in dem GVK auch alle relevanten Verkehrstrager
behandelt werden, war weiterhin eine integrierte Betrachtung aller Verkehrsmodi des taglichen
Verkehrs notwendig.

2.6.1 Modellerstellung

Die Modellerstellung erfolgte, wie bei Fellendorf et al. [2014] beschreiben, aufbauend auf einem
Uberregionalen Verkehrsmodell des Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) fiir die Bundeslander Wien,
Niederosterreich und Burgenland, aus dem ein regionales Modell ausgeschnitten und durch
entsprechende Anpassungs- bzw. Verfeinerungsmalnahmen in seiner Genauigkeit verbessert wurde.
So wurde beispielsweise innerhalb des Stadtgebiets von St. Polten die Auflésung der Bezirke und
Strecken mithilfe von Daten der Graphenintegrationsplattform (GIP) verfeinert.

Zur weiteren Qualitdtsverbesserung wurde die Verkehrsnachfrage innerhalb des neu erstellten
Modells zur Ganze neu und auf Basis eines aktivitatenketten-orientierten Modellansatzes
(s. Kapitel 2.5.2) berechnet. Um dafiir reprasentative Verkehrsverhalten zu erlangen, wurde eine
umfangreiche Mobilitdtserhebung durchgefiihrt, deren Ergebnisse sowohl beim Aufbau des Modells,
als auch in der damaligen Kalibration, Verwendung fanden. Die erhobene Datengrundlage wurde dazu
in drei Hauptdatengruppen, wie in Abb. 17 ersichtlich, eingeteilt.

Datengrundlage

| Mobilitdtsverhaltensdaten | Raumstrukturdaten Verkehrsmessungen
H Mobilitatsraten Strukturdaten Querschnitts-
fiir die Ver- '] zahlungen
Modal-Split- kehrserzeugung
Auswertungen | | Knotenstrom-
Zielpotentiale zdhlungen
_| Reisezeit-
verteilungen | | Reisezeitmes-
sungen (ANPR)
| externe Zahl-
daten

Abb. 17: Ubersicht der Datengrundlage [Fellendorf et al., 2014]

Anhand der Ersten beiden Gruppen, der Mobilitatsverhaltens- und der Raumstrukturdaten, wurde
dann die Berechnung der Verkehrsnachfrage durchgefiihrt, wahrend die Verkehrsmessung
hauptsachlich fir die damalige Kalibration des Verkehrsmodells diente.
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Raumstrukturdaten

Fir die Modellierung der Verkehrsnachfrage sind, wie auch bei Schnabel und Lohse [2011] erldutert
wird, in Verkehrsmodellen sowohl Mobilitatsverhaltens-, als auch Strukturdaten notwendig. Die
quellseitigen Raumstrukturdaten stellen dabei die Einwohner im Verkehrsmodell dar. Damit die
Qualitat der Abbildung des Verhaltens dieser gesteigert wird, wurden nach Fellendorf et al. [2014] die
Einwohner weiter in zehn verhaltenshomogene Gruppen (VHG) unterteilt. Die folgende Tabelle 3 zeigt
eine Ubersicht aller im Modell implementierten VHG.

Tabelle 3: Ubersicht — verhaltenshomogene Gruppen [Fellendorf et al., 2014]

VHG PKW-

. Beschreibung Kiirzel | Beschaftigung Alter Verfiigharkeit
1 Grundschiler S<15 | nichtrelevant | <15 Jahre nicht relevant
2 Schiler/Student S$>15 | nichtrelevant | > 15 Jahre nicht relevant
3 Lehrlinge L ja < 35 Jahre nicht relevant
4 Erwerbstatige mit Pkw Jung EmP)J ja > 35 Jahre ja
5 Erwerbstatige mit Pkw Alt EmPA | ja nicht relevant | 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

Neben den VHG sind die Zielaktivitdten der zweite essentielle Bestandteil der Raumstrukturdaten.
Dabei wurden fiir das Verkehrsmodell von St. Polten die fiinf Aktivitdten Arbeit, Ausbildung, Freizeit,
Einkaufen, Sonstiges und Wohnen festgelegt. Aus diesen ergeben sich in weiterer Folge auch die
verschiedenen Kombinationen der Aktivitdtenketten.

2.6.2 Raumliche Abgrenzungen

Das multimodale Verkehrsmodell St. P6ltens deckt auf der Nord-Siid Achse den Raum von Krems bis
Lilienfeld sowie in die Ost-West Richtung jenen von Melk bis Neulengbach ab und umschliet somit
eine Flache von rund 2000 km?2. Das Planungsgebiet stellt hierbei jenen raumlich abgegrenzten Bereich
dar, innerhalb dessen 2012 MalRnahmen fiir die kommenden Jahre geplant sind. Im Verkehrsmodell
entspricht es dem Stadtgebiet von St. Polten. Neben dem Planungsgebiet (PG) umfasst das
Untersuchungsgebiet (UG) auch die Gemeinden in der ndaheren Umgebung des PG und stellt die
Grenzen des Verkehrsmodells dar. Somit entspricht es jenem Teilnetz, das aus dem Uberregionalen
Verkehrsmodell ausgeschnitten wurde. [Fellendorf et al., 2014]

Als Binnenverkehre werden, wie im GVK von Fellendorf et al. [2014] beschrieben wird, alle Verkehre,
die ihren Start-, als auch Zielpunkt, innerhalb des UG haben, bezeichnet. Besitzen Wege ihren
Startpunkt auBerhalb des UG, jedoch ihr Ziel innerhalb des UG, so werden diese als Zielverkehre (ZV)
bezeichnet. Umgekehrte Wege, also alle die ihren Startpunkt innerhalb des UG und ihren Zielpunkt
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auBerhalb des UG haben, werden als Quellverkehre (QV) bezeichnet. Durchgangsverkehre (DV) sind
jene, die ihren Start- und Zielpunkt aulerhalb des UG haben, deren Route jedoch (iber eine im UG
befindliche Strecke fiihrt. Die sich daraus ergebende Summe aus QV, ZV und DV wird Quell-, Ziel-,
Durchgangsverkehr (QZD-Verkehr) genannt. Alle nun (brigen Verkehre, die weder Start-, noch
Zielpunkt innerhalb des UG haben und deren Route auch nicht (iber Strecken innerhalb des UG fiihrt,
werden als AuRenverkehre (AV) bezeichnet und finden keine weitere Beriicksichtigung in dieser
Modellierung. Alle hier genannten Definitionen beziehen sich auf das damalige UG des
Betrachtungsgebietes und dirfen nicht mit jenen Verkehrsbeziehungen verwechselt werden, die die
einzelne Verkehrszelle als Bezugsobjekt haben. Die Binnenverkehre innerhalb von Verkehrszellen
finden zwar ihre Berticksichtigung bei der Berechnung, werden jedoch im Modell grundsatzlich nicht
umgelegt.

Da beim Generieren des Teilnetzes aus dem Uberregionalen Verkehrsmodell an den neuen
Modellgrenzen  AuRenbezirke  Berilcksichtigung  finden  mussten, wurden an den
Streckenschnittpunkten der Grenzen sogenannte Kordonsbezirke eingefiigt, welche Quelle und Ziel
der QZD-Verkehre darstellen. In Abb. 18 erlangt man einen allgemeinen Uberblick {ber die
Gebietseinteilungen und die Definition der einzelnen Verkehrsbeziehungen. Die genaue Abgrenzung
des generierten Verkehrsmodells ist in Abb. 19 ersichtlich. Bei der damaligen Festlegung der Grenzen
des Verkehrsmodells wurde darauf geachtet, dass zentrale Orte in der Umgebung von St. Polten, wie
z.B. Krems, Melk, Lilienfeld oder Neulengbach auch im Modell enthalten sind [Fellendorf et al., 2014].

Kordonsbezirke

Grenze des
Verkehrsmodells

AV

v

Abb. 18: Raumliche Gebietseinteilung und Definition der
Verkehrsbheziehung [Fellendorf et al., 2014]
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Abb. 19: Planungsgebiet (rot) und Untersuchungsgebiet (griin) des Verkehrsmodells St. [Fellendorf et al., 2014]
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2.6.3 Struktur des Verkehrsmodells

Die folgende Abb. 20 soll mithilfe eines Uberblicksgraphik des 2012 erstellen Verkehrsmodell fiir ein
leichteres Verstandnis der Modellstruktur sorgen.

Kiz-Tagesnachiragematrix VOR IV-Verkehrsangebots-Modell VOR

N /

IV-Umlegung

v

Teilnetzschnitt

N

QZD-Nachfragematrix Kfz IV-Verkehrsangebots-Modell VOR (UG) Zahlsprengel St. Pdlten
Lkw-Anteil 'L /

¥—;I IV-Verkehrsangebots-Modell neu” (UG) [*— Streckennetz GIF -
e » QZD-Nachfrage- QZD-Nachfrage- .L i
: matrix Plw matrix Liow - i
i VIOV Verkehrsangebots-Modell l&— OV-Fahr- und Linienpléne !
mlmlj_?| . Reiﬁgﬁe@t-
=l verhalnis X " Verkehrsverhaltensdaten !
i VISEM Verkehrserzeugung |
| ¥ ANy |
! QZD-Nachirage- -& Strukturdaten :
i matrix OV IV-Kenngréenmatrizen R i
i OV-Kenngréfenmatrizen i
i VISEM kombinierte Verkehrsverigilung i
= und Moduswahl :
i E Y " Pl T ST o |
= . H = i
[ . - N = i
s H Pl v Rad Ful VB =
| Z 2
: 35 I
| Lkw-Anteil = 2
: b4 g |
| T |
i Lkow Pom i
i Binnen-Nachfragematrizen: i
i ‘;} IV-Verkehrsumlegung |
. .‘al OV-Verkehrsumlegung :

Erhobene Daten (2012) Berechnungselement

Abb. 20: Modellstruktur — Ubersicht GVK-Verkehrsmodell 2012 [Fellendorf et al, 2014]

Wie bei Fellendorf et al. [2014] erklart wird, wurde nach dem Generieren des Teilnetzes aus dem VOR-
Modell, das UG beziiglich seiner Strecken, Bezirke, etc. anhand von GIP-, sowie Zdhldaten verfeinert.
AnschlieBend wurden diesem Gebiet noch alle Fahr- und Linienpldne des OV neu hinzugefiigt.
Daraufhin ist die Berechnung mithilfe eines aktivitdatenketten-orientiertem VISEM-Modellansatzes,
welcher auf den erhobenen Daten (Raumstrukturdaten und Mobilitdtsverhalten) der Befragung 2012
basiert, eingefiihrt worden. Wahrend die Nachfragematrizen der Binnenverkehre bei diesem
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Verfahren mit jeder Simulation stets neu berechnet werden, wurde der QZD-Verkehr fiir Pkw und Lkw
mit einem gemessenen Lkw-Anteil aus der gesamten Kfz QZD-Verkehrsnachfrage des VOR-Modells
ermittelt. Mithilfe des erhobenen Modalsplits des GVK, aber auch des VOR-Modells, wurde dann ein
Reisezeitverhiltnis gebildet, mit welchem der Anteil der OV-seitigen QZD-Verkehrsnachfrage aus jener
der Pkw-Nachfrage berechnet wird. Anhand der Ergebnisse der Verkehrsmessung wurde anschlieRend
eine Kalibration der Attribute aller Elemente des Streckennetzes, sowie der QZD-
Verkehrsnachfragematrizen durchgefiihrt.

2.6.4 Urspriingliche Planfallszenarien 2012 bzw. 2020+

Nach Fertigstellung eines Basisfalls fiir das Verkehrsmodell von St. P6lten mit Bezug Basisjahr 2012
wurden von Fellendorf et al. [2014] weitere Planfille fiir Vorhersagen der zukinftigen
Verkehrsnachfrage angefertigt. Mit einer Verkehrsnachfrage bezogen auf das Jahr 2025 (Damalige
Bezeichnung: 2020+) wurde das Verkehrsangebot dann in verschiedenen Varianten modelliert, um
zuklnftige Entwicklungen der Bevolkerung, aber auch der Verkehrsinfrastruktur abschatzen zu
kénnen. Als das am besten geeignete Ausgangsmodell fir die weitere Bearbeitung in dieser Arbeit,
stellte sich jenes heraus, welches auf dem damaligen Planfall 1b beruht. Dieses Verkehrsmodell
beinhaltet alle relevanten (Begleit-)Malnahmen, welche bis 2018 tatsadchlich umgesetzt worden sind.

Dazu zdhlen angebotsseitig die neue Traisenquerung der Kerntangente B1, die abschnittsweise
Umgestaltung der B1 als Umweltverbundachse und einige Adaptierungen auf der Eybnerstralie,
Rennbahnstralle bzw. der Promenade (Abb. 21).

/ 1) B1 Traisenquerung GVK St. Pélten
2) B1 Umweltverbundachse Streckenbalken
4 /
200 / 3) EybnerstraBe Belastung IV [Fzg] (AP)
4) RennbahnstraRe 0 5000 10000 -20000
/ GVK_Planfall1b.ver
3 /)
7
S ," y'_o
e = ) A M e
o A7 Vs = P - e
‘ = raax xxx = e : S
b S

00€€

00vY

Abb. 21: Implementierte Streckenidnderungen fiir den Planfall 1b (2020+) [Fellendorf et al, 2014]
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2.7 Methodische Grundlagen von mikroskopischen Verkehrsmodellen

Wahrend mithilfe von makroskopischen Modellen vor allem das tagliche Reiseverhalten und Analysen
dessen zufolge einer Anderung der Verkehrsnachfrage bzw. des -angebots untersucht wird, haben
mikroskopische Verkehrsmodelle die Simulation von Verkehrsfllissen unter gegeben Bedingungen zum
Ziel. Anhand dieser Simulationen koénnen bauliche sowie organisatorische Malknahmen auf
detailreicher Ebene untersucht werden. Eine genaue Beschreibung der Funktionsweise fir
mikroskopische Verkehrssimulationen kann dabei im Handbuch fiir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen (HBS9 von der FGSV [2006] gefunden werden. Der Verkehrsfluss wird
demnach durch das Verhalten einzelner Fahrzeuge modelliert. Hierbei liegt die Starke der
mikroskopischen Verkehrssimulationen darin, die verkehrliche Wirkung mehrerer, sich
beeinflussender Faktoren abbilden zu kénnen.

Zusammen mit dem individuellen Fahrverhalten, welches durch ein Fahrverhaltensmodell gesteuert
wird, bildet das Netzmodell den Grundbaustein einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation.
Dadurch wird es ermoglicht StraRennetze mit ihren relevanten Streckeneigenschaften und komplexen
Knotenpunkten, wie plangleiche Knotenpunkte mit und ohne LSA, Kreisverkehre, aber auch planfreie
Knotenpunkte abzubilden. Anhand einer Einzelbetrachtung von Fahrzeugen kdnnen dann detaillierte
Aussagen Uber den Verkehrsablauf an einzelnen oder zusammenhangenden StralRenverkehrsanlagen
wie Knotenpunkte, Streckenabschnitte, Stralenziige oder -netze gewonnen werden. Durch
Adaptierungen der Verhaltensparameter kdnnen weiters genaue Aspekte des Fahrverhaltens (Langs-
und Querfiihrung) untersucht werden. Diese Interaktion zwischen den Fahrzeugen ist in Form von
Rechenalgorithmen in Verhaltensmodellen in der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation hinterlegt.
Durch die Anderung des Fahrverhaltens von einzelnen Fahrzeugtypen dndert sich somit auch das
Fahrverhalten des gesamten Fahrzeugkollektivs.

In mancher Simulationssoftware, wie auch bei der aktuell verwendet Vissim Simulationssoftware der
ptv AG, konnen Fullgdnger und Radfahrer modelliert werden. Vor allem auf innerértlichen
StralRenverkehrsanlagen haben sie einen wesentlichen Einfluss auf den Verkehrsablauf. Mit der
Bericksichtigung von FuRganger- und Radverkehr, treten so bei den Simulationsergebnissen deutlich
andere Ergebnisse auf, als bei einer Modellierung ohne diese.

Letztendlich spiegelt sich das Fahrverhalten samtlicher modellierte Verkehrsteilnehmer auf den
aggregierten verkehrlichen KenngroRen (Geschwindigkeit, Verkehrsdichte, Reisezeit, Verlustzeit usw.)
in den Ergebnissen wider.

Modellstruktur

Verkehrsmodelle, die zur Simulation des Verkehrsflusses dienen, setzen sich aus einzelnen
Teilmodellen zusammen. Grundsétzlich zahlen dazu das Netzmodell, in welchem alle fiir die Simulation
relevanten Daten fiir das Beobachtungsgebiet hinterlegt sind, sowie verschiedene Verhaltensmodelle,
mit welchen Rechenvorschriften zur Nachbildung des Fahrerverhaltens beschrieben werden. Ein
Uberblick der Struktur mikroskopischer Verkehrssimulationen kann in Abb. 22 gefunden werden.
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Simulationssoftware
v v v
Simulationsmodell Auswertewerkzeug Importwerkzeug
L 4 'l‘ ¢
Verhaliens- MNetz- Verkehrsnachirage-
modell modell modell
|
Fahrzeugfolge- Fahrsfreifen- Routenwahl- Etc
modell wechselmodell maodell )
Max Sicherheits- .
Verzogerung abstand Anteile
Uberhal- Max. Anzahl der
sichtweite Beschleunigung Routen
Efc. Efc. Efc.

Abb. 22: Struktur mikroskopischer Verkehrssimulations-
modelle [FGSV, 2006]

Zeitbezug

Wie die FGSV [2006] beschreibt, flihren beinahe alle zeitgemafe Simulationsmodelle ihre
Berechnungen zeitdiskret aus. Das bedeutet, dass die Anderungen des Modellzustands stets zu einem
bestimmten Zeitpunkt ermittelt werden. Diese kann entweder ereignisorientierten, oder, wie in
Vissim, zeitschrittorientierten Modellen folgen. Wie der Name schon verrdt, wird bei
zeitschrittorientierten Modellen die Neuberechnung des Systemzustandes in konstanten
Zeitabstdnden (z.B. jede Zehntelsekunde) ermittelt, wahrend ereignisorientierte Berechnungen
variable Zeitschritte verwenden. In diesem speziellen Fall wird die Intervalldauer anhand eines
bestimmten Ereignisses (z.B. der Ankunft eines Fahrzeuges an einem bestimmten Querschnitt)
ermittelt.

Netzmodell

Bestehend aus verschiedenen Elementen beschreibt das Netzmodell die modellierte
Verkehrsinfrastruktur mit statischen Daten, welche sich aus Fahrbahnen, inklusive der
Fahrstreifenanzahl, Knotenpunkten mit ihren geometrischen und topologischen Eigenschaften, aber
auch LSA mit den entsprechenden Steuerungen zusammensetzt. Verkehrsabhdngige
Signalsteuerungen kdnnen zudem als dynamische Daten im Netz beriicksichtigt werden. Ebenso zdhlen
Konfliktflachen, Parkflichen, Geschwindigkeitsbeschriankungen, etc. zu den Bestandteilen eines
Netzmodells in einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation
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Verhaltensmodell

Mithilfe von einzustellenden Parametern koénnen, wie die FSGV [2006] beschreit, die
Rechenvorschriften der Verhaltensmodelle innerhalb der Simulationsmodelle eingestellt werden.
Prinzipiell konnen diese in die folgenden zwei Typen unterschieden werden:

1. Parameter zur Beschreibung des Verhaltens von Verkehrsteilnehmern, wie beispielsweise
Wunschgeschwindigkeiten, oder Reaktionsvermogen.

2. Parameter zur Beschreibung der Fahrzeugverhalten, z.B. Geschwindigkeiten,
Beschleunigungen, etc.

Diese beiden Parametertypen finden dann durch (Haufigkeits-)Verteilungen im Modell ihre
Bericksichtigung und stellen somit stochastische GroRen dar. Die Ergebnisse der Simulation hdangen
folglich stark von den Parametern der Verteilung ab. Deshalb werden diese Simulationen in der Regel
nicht bloR einmal, sondern mehrfach (z.B. zehn Mal) durchgefiihrt und die Ergebnisse in weiterer Folge
als Mittelwert aller Simulationen dargestellt.
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3 Makroskopisches GVK Verkehrsmodell St. Polten 2018

Die Umgestaltung der Kremser LandstraRe als Umweltverbundachse lasst verschiedene positive sowie
negative Auswirkungen vermuten. Damit diese diversen Auswirkungen explizit untersucht werden
konnen, wird der Arbeitsablauf in zwei sequentiell ablaufende Schritte unterteilt.

In diesem ersten Schritt wird eine makroskopische Untersuchung mit dem GVK-Verkehrsmodell
vollzogen, um verlagernde Wirkungen speziell auf sensible parallellaufende Wohnstralen zu
quantifizieren. Als Grundlage dient dafiir das mallnahmensensitive, multimodale Verkehrsmodell von
St. Polten aus dem Jahr 2012. Damit das Verkehrsmodell die Ausgangssituation des Jahres 2018
darstellt, muss vorerst eine Aktualisierung dessen inklusive einer Nachkalibrierung erfolgen. Von den
Aktualisierungen betroffen sind vor allem die nachfrageseitigen Raumstrukturdaten, aber auch die
angebotsseitige Veranderung des StraRennetzes und jene des éffentlichen Verkehrs (OV). Fiir die
Kalibrierung werden aktuelle Querschnittsdaten sowie die 2012 erhobenen Daten der
Reiseweitenverteilungen, des Modalsplits und Linienbeférderungen bzw. Ein-/Aussteigerzahlen des

OV als KalibriergréRen herangezogen.

Die Ergebnisse dieser ersten Stufe der Untersuchung werden nach dem Auswerten etwaiger
Veranderungen der Verkehrsstrome (Auslastungsgrad, Verkehrsverlagerung, etc.) fur die einzelnen
Planfallszenarien ermittelt, einander gegeniibergestellt und im Kapitel 5.1 zusammengefasst.

Die Eckdaten des GVK-Verkehrsmodells 2012 und jene des aktuellen GVK-Verkehrsmodells 2018,
welche sich nach samtlichen Modellaktualisierungen ergeben haben, sind in Tabelle 4 ersichtlich.

Tabelle 4: Eckdaten des GVK-Verkehrsmodells 2012 bzw. 2018

Modellierter Elemente Modell 2012 | Modell 2018
Flache [km?] ~ 2.000 ~ 2.000
Strecken 35048 35120
Knoten 15288 15315
Bezirke 198 198
Einwohner 216198 224448
Verhaltenshomogene Gruppen 10 10
Aktivitdten 5 5
OV - Linien 167 170
OV — Haltepunkte 3072 3087

In Abb. 23 findet sich ein Uberblick der wesentlichen Elemente des GVK-Verkehrsmodell 2018. Die
einzelnen Bestandteile werden in Tabelle 5 mit Verweis zum entsprechenden Kapitel naher

beschrieben.

34




Makroskopisches GVK Verkehrsmodell St. Polten 2018
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Abb. 23: Modellstruktur - Uberblick GVK-Verkehrsmodell 2018

35

Kalibrierung Streckenbelastungen



Makroskopisches GVK Verkehrsmodell St. P6lten 2018

Tabelle 5: Ubersicht der Modellelemente

Modellelement

Beschreibung

siehe

QzD-
Nachfragematrizen

Die Nachfragematrizen des QZD-Verkehrs wurden bei
den Werten des Modells 2012 belassen. Die Erstellung
dieser ist bei Fellendorf et al. [2014] zu finden.

GVK St. Polten

matrizen

Moduswahl verwendet. keit und der Umsteige-

haufigkeit erweitert

Die im Planfall 1b des GVK-Verkehrsmodell
Verkehrsnachfrage vorhandene Verkehrsnachfrage wurde fiir die -
- ) GVK St. Polten
2025 Abschatzung von MaRnahmen basierend auf dem Jahr
2025 erstellt.
Um die aktuelle Situation abzubilden wird die
Verkehrsnachfrage N .
5018 Yerkehrsnachfrage flir das Jahr 2018 mithilfe von 3.1
OROK-Prognosen und Entwicklungsgebieten ermittelt.
Im den verschieden Szenarien des GVK-
Verkehrsmodells wurden infrastrukturelle
Iv/OV Malnahmen gesetzt. Diese sind hier die neue
Verkehrsangebot Traisenquerung der Kerntangente B1, die 2.6.4
2025 abschnittsweise Umgestaltung der B1 als Umwelt-
verbundachse und einige Adaptierungen auf der
Eybnerstralle, RennbahnstraBe bzw. der Promenade.
In einem definierten Betrachtungsgebiet (BG) werden
IV-Verkehrsangebots- | im  aktuellen  Verkehrsmodell die Strecken, 391
Modell ,,neu” (BG) Anbindungen und Abbieger auf den Stand des Jahres
2018 gebracht.
Das Angebot des aktuellen Modells wird durch das
IV/OV Angebots- Aktualisieren des OV-Netzes beziglich der 32
Modell 2018 Haltestellen, Anbindungen, sowie Fahr- und
Linienplane auf den Stand des Jahres 2018 gebracht
Anhand von Raumstrukturdaten (Einwohnerzahlen,
VISEM Arbeits- und Schulpldtzen etc.) und Verkehrsver- 252
Verkehrserzeugung | haltensdaten, die aus der Mobilitats-erhebung 2012
stammen, wird die Verkehrserzeugung berechnet.
Im  aktuellen Modell
werden diese um die
IV-KenngroRen- KenngroRenmatrizen Information des
matrizen dienen der Beurteilung Besetzungsgrades, sowie 21,33
der einzelnen Bezirks- .
um den Einfluss der
bfezieh‘ungen u‘nd werden Distanz erweitert
fir die Abbildung der Die BV-KenngroRen
Entscheidungen .
OV-KenngroRen- hinsichtlich ~ Ziel- und werden um den Einfluss
der  Bedienungshaufig- 33
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Die Verkehrsverteilung (Zielwahl) und die Moduswahl

werden in VISEM in einem Verfahrensschritt simultan
VISEM kombinierte | berechnet. Die Berechnung erfolgt auf der Grundlage

Verkehrsverteilung | der Nutzen- bzw. Widerstandsfunktionen. In weiterer 252,34.2
und Moduswahl Folge werden die Parameter dieser Funktionen

anhand der 2012 erhobenen Mobilitatsdaten

kalibriert.

) Als Ergebnis der Verkehrsverteilung und Moduswahl
Binnen-Nachfrage- . . .
i . werden fir jeden in der Berechnung berlicksichtigten
matrizen Pkw, OV, ] ) - 251
Modus die Binnenverkehrs-Nachfragematrizen
Rad und Ful

ermittelt.

. Uber die Anwendung eines globalen LKW-Anteils
Binnen-Nachfrage- ) k . .
) wurde eine  LKW-Nachfragematrix fir den GVK St. Polten
matrizen Lkw ) ) )
Binnenverkehr innerhalb des UG abgeleitet.

IV Umlegung Die Nachfragematrizen werden auf das Modellnetz

umgelegt, wodurch es zu Belastungen in Form von Kfz- 2.5.1

OV Umlegung Fahrten (IV) bzw. Personen-Fahrten (OV) kommt.

Das Verfahren wird mehrmals hintereinander iterativ
) . durchgefihrt, bis ein Abbruchkriterium erfillt ist. Der
Bedingter Riicksprung . . 251
Ricksprung erfolgt bis zur erneuten Berechnung der

KenngroRenmatrizen.

Die im Modell berechneten Werte der Belastungen
und Verteilungen kdnnen mit Realdaten verglichen
Kalibrierung und somit bewertet werden. Zur besseren 3.4
Anndherung des Modells an die Wirklichkeit werden

Modellparameter kalibriert.

3.1 Verkehrsnachfragedaten

Im ausgewahlten Planfall 1b des von Fellendorf et al. [2014] generierten Verkehrsmodells beziehen
sich alle Zahlen der verhaltenshomogenen Gruppen sowie Strukturdaten auf das Jahr 2025. Deswegen
miissen diese Nachfragedaten zuriick auf das Jahr 2018 gerechnet werden. Diese Riickrechnung der
Einwohnerzahlen der einzelnen Bezirke auf das Referenzjahr 2018 erfolgt analog jenem Schema, mit
dem im Jahr 2012 die Einwohner auf das Jahr 2025 hochgerechnet wurden.

Die folgenden Unterkapitel stiitzen sich auf die im Projektbericht von Fellendorf et al. [2014]
beschriebene Vorgehensweise zur Hochrechnung der Nachfragedaten mithilfe der Prognosen der
dsterreichischen Raumordnungskonferenz (OROK) [2019]. Hierbei hat man die Hochrechnung in die
zwei Segmente der quellseitigen und der zielseitigen Raumstrukturdaten unterschieden. Die
quellseitigen Raumstrukturdaten stellen die zehn verschiedenen verhaltenshomogenen Gruppen dar,
welche die Bevélkerung in zehn verschiedene homogene Personengruppen einteilen. Die finf
definierten Attraktionspotentiale der Bezirke fiir die Aktivitaten Arbeit, Ausbildung, Freizeit, Einkaufen
und Sonstiges dienen als zielseitige Raumstruktur. Die OROK-Prognosen fiir 2010-2030, mit Projektion
bis 2050, stehen von der dsterreichischen Raumordnungskonferenz [2019] zur Verfligung. Dort erhalt
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man sowohl die Bevdlkerungs- als auch Erwerbsprognose fiir die nachsten Dekaden sowie
Modellrechnungen zur Haushaltsentwicklung Die vorliegende, relativ kleine Bevolkerungsprognose
nach 124 Prognoseregionen basiert auf der Bevolkerungsprognose der Statistik Austria [2018] fir
Osterreich und die Bundesliander vom Herbst 2009.

3.1.1 Quellseitige Hochrechnung der Raumstrukturdaten

Um eine moglichst genaue Hochrechnung der Bevolkerungsgruppen im Untersuchungsgebiet erzielen
zu kdénnen, wurde die differenzierteste Auflésung der Prognosewerte herangezogen. Diese entspricht
jener Einteilung der Prognosewerte auf politischer Bezirksebene. Somit kommen im UG des
Verkehrsmodells aus Niederdsterreich sieben politischen Bezirken Relevanz zu. Diese gliedern sich wie
in die Bezirke Krems an der Donau (Stadt), Krems (Land), Lilienfeld, Melk, Sankt Pélten (Land), Tulln
und Sankt Polten (Stadt). Im Anhang 1 befindet sich die Tabelle 51, welche die Zuordnung der 118
Verkehrsbezirke des Verkehrsmodelles zu den 7 politischen Bezirken, der OROK zeigt.

Zusitzlich werden die Bevdlkerungsprognosewerte der OROK nach verschiedenen Altersgruppen
unterschieden. Diese Einteilung entspricht jedoch nicht exakt jener der Altersgruppen der zehn VHG
des Verkehrsmodells. Es erfolgt deshalb eine altersgruppen-spezifische Zuordnung, um die Tendenzen
der Entwicklung der Altersstrukturen abbildbar zu machen. Tabelle 6 zeigt nun die Zuordnung der
Altersgruppen der OROK zu den VHG.

Tabelle 6: Verhaltenshomogene Gruppen

Nr. |Beschreibung Kiirzel Altersgruppe OROK
1 Schiiler weniger mobil §$<15 0-14 Jahrige
2 Schiiler/Studenten eher mobil S>15 0-19 J5hrige
3 Lehrlinge L 0 - 19 Jahrige
4 Erwerbstatige mit PKW Jung (<35) EmP)J 20 - 44 Jahrige
5 Erwerbstatige mit PKW Alt (>34) EmPA 44 — 64 Jahrige
6 Erwerbstatige ohne PKW EoP 20— 64 Jahrige
7 Nicht Erwerbstatige mit PKW nEmP 20 - 64 Jahrige
8 Nicht Erwerbstatige ohne PKW nEoP 20 - 64 Jahrige
9 Rentner ohne PKW RoP >64 Jahrige

10 Rentner mit PKW RmP >64 Jahrige

Hochrechnung mittels OROK-Prognose

Mittels Indexwerten, welche das Kalenderjahr 2009 als Referenz heranziehen, werden die Zu- oder
Abnahmen der verschiedenen Altersgruppen der OROK Prognose definiert. Die Prognosejahre
verlaufen bis 2050 in Finf-Jahresschritten und starten mit dem Jahr 2010.

So werden im ersten Schritt die Indexwerte fir das Jahr 2012, auf welchem das damalige
Ausgangsmodell beruhte, mittels linearer Interpolation aus jenen von 2010 und 2015 als
KontrollmaBnahme neuerlich berechnet. Der Hochrechnungsfaktor fiir die einzelnen VHG und
politischen Bezirke zwischen 2009 und 2012 ergibt sich fiir die damalige Hochrechnung, durch das
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Verhaltnis des errechneten Indexwertes fiir 2012 und dem angegebenen Indexwert fiir 2009. Kommt
es flr eine Region zu einem Bevodlkerungswachstum zwischen 2009 und 2012, ist der Indexwert also
grofler eins. Bei einer Abnahme wird dieser kleiner eins. Da sich die berechneten Indexwerte mit den
damals berechneten von Fellendorf et al. [2014] eins zu eins decken, kdnnen nun analog die Indices
fir 2018 berechnet werden. Um im Modell von den Werten des Jahres 2025 auf das Jahr 2018
zurlickrechnen zu kénnen, muss somit das Verhaltnis der Hochrechnungsfaktoren dieser beiden Jahre
gebildet werden (Tabelle 7 bis Tabelle 12, Spalte ganz rechts).

Es folgen die Tabellen der Altersgruppen der Bevélkerungsprognose nach OROK, anhand welcher die
Hochrechnungsfaktoren und deren Indices der jeweiligen Altersgruppen und Regionen ersichtlich sind.

Tabelle 7: Hochrechnungsfaktor fiir 0 bis 14-Jahrige

Index 2009 = 100,0
Kennzahl Region 2010 2012 2015 2018 2025 Hochrechnungsfaktor | Hochrechnungsfaktor 2018/2025
fiir 2025 fiir 2018
3010 |Krems an der Donau(Stadt) | 97,7 96,3 94,1 94,9 96,8 1,006 0,986 0,980
3020 |Sankt Polten(Stadt) 99,5 100,5 101,9 103,6 107,7 1,072 1,032 0,962
3130 |Krems(Land) 98,4 96,6 93,9 94,4 95,4 0,988 0,977 0,989
3140 |[Lilienfeld 98,4 96,1 92,6 92,7 93,0 0,968 0,965 0,997
3150 |Melk 986 | 97,0 94,5 94,5 94,6 0,976 0,975 0,999
3190 |Sankt Pélten(Land) 98,5 97,5 95,9 97,1 99,9 1,025 0,996 0,972
3210 |Tulln 99,4 99,1 98,6 100,9 | 106,4 1,074 1,019 0,949

Tabelle 8: Hochrechnungsfaktor fiir 0 bis 19-Jahrige

Index 2009 = 100,0
Kennzahl Region Hochrechnungsfaktor | Hochrechnungsfaktor
2010 2012 2015 2018 2025 fiir 2025 fiir 2018 2018/2025
3010 |Krems an der Donau(Stadt) | 99,1 97,2 94,4 | 943 94,1 0,968 0,970 1,002
3020 |Sankt Polten(Stadt) 100,5 | 100,6 | 100,7 | 102,2 | 105,8 1,052 1,016 0,966
3130 |Krems(Land) 98,9 96,7 93,3 92,8 91,5 0,947 0,960 1,014
3140 |Lilienfeld 98,6 96,1 92,4 91,5 89,5 0,931 0,952 1,023
3150 |Melk 99,2 96,7 92,9 92,1 90,3 0,934 0,953 1,020
3190 |Sankt Polten(Land) 99,1 97,2 94,4 94,8 95,6 0,983 0,975 0,991
3210 |Tulln 99,4 98,0 95,9 97,4 100,8 1,029 0,994 0,966
Tabelle 9: Hochrechnungsfaktor fiir 20 bis 44-Jahrige
Index 2009 = 100,0
Kennzahl Region Hochrechnungsfaktor | Hochrechnungsfaktor
2010 2012 2015 2018 2025 fir 2025 fiir 2018 2018/2025
3010 |Krems an der Donau(Stadt) | 99,4 99,0 98,5 98,3 97,7 0,986 0,992 1,006
3020 |Sankt Polten(Stadt) 99,6 99,0 98,2 98,8 100,1 1,011 0,997 0,987
3130 |Krems(Land) 98,9 97,2 94,7 93,7 91,2 0,938 0,963 1,027
3140 |Lilienfeld 98,3 96,1 92,9 91,6 88,6 0,922 0,953 1,034
3150 |Melk 98,5 97,1 95,0 93,8 90,9 0,936 0,966 1,032
3190 |Sankt Polten(Land) 99,1 97,9 96,0 95,9 95,7 0,978 0,980 1,002
3210 |Tulln 99,7 99,2 98,5 99,3 | 101,0 1,018 1,000 0,983
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Tabelle 10: Hochrechnungsfaktor fiir 44 bis 64-Jahrige

Index 2009 = 100,0
Kennzahl Region Hochrechnungsfaktor | Hochrechnungsfaktor
2010 2012 2015 2018 2025 fiir 2025 fiir 2018 2018/2025
3010 |Krems an der Donau(Stadt) | 101,21 | 103,9 | 108,2 | 108,4 | 109,0 1,049 1,043 0,995
3020 |Sankt Polten(Stadt) 101,7 | 105,7 | 111,8 | 1129 | 1154 1,091 1,068 0,978
3130 |Krems(Land) 102,4 | 106,6 | 112,9 | 1135 | 1149 1,078 1,065 0,988
3140 |Lilienfeld 101,7 104,9 109,6 109,6 109,5 1,044 1,045 1,001
3150 |Melk 103,0 107,6 114,4 114,8 115,7 1,076 1,067 0,992
3190 |Sankt Polten(Land) 102,3 107,0 114,0 116,9 116,9 1,093 1,093 1,000
3210 |Tulln 102,6 108,1 116,4 118,9 124,7 1,153 1,100 0,953
Tabelle 11: Hochrechnungsfaktor fiir 20 bis 64-Jahrige
Index 2009 = 100,0
Kennzahl Region Hochrechnungsfaktor | Hochrechnungsfaktor
2010 2012 2015 2018 2025 fir 2025 fiir 2018 2018/2025
3010 |Krems an der Donau(Stadt) | 100,2 101,2 102,8 102,8 102,7 1,014 1,015 1,001
3020 |Sankt Polten(Stadt) 100,5 | 101,9 | 104,1 | 104,99 | 106,8 1,048 1,029 0,982
3130 |Krems(Land) 100,5 101,5 102,9 102,6 101,9 1,004 1,011 1,007
3140 |Lilienfeld 99,8 100,0 100,3 99,6 97,8 0,978 0,996 1,018
3150 |Melk 100,4 101,5 103,2 102,7 101,4 0,999 1,011 1,012
3190 |Sankt Polten(Land) 100,5 101,9 103,9 104,2 105,0 1,031 1,023 0,993
3210 |[Tulln 101,0 | 103,2 | 106,6 | 1081 | 1116 1,081 1,047 0,969
Tabelle 12: Hochrechnungsfaktor fiir iiber 64-Jdhrige
Index 2009 = 100,0
Kennzahl Region 2010 2012 2015 2018 2025 Hochrechnungsfaktor | Hochrechnungsfaktor 2018/2025
fiir 2025 fiir 2018
3010 |Krems an der Donau(Stadt) | 102,1 104,3 107,7 113,0 125,5 1,203 1,083 0,901
3020 |Sankt Polten(Stadt) 101,0 103,0 106,0 110,7 121,5 1,180 1,074 0,911
3130 |Krems(Land) 101,0 | 103,4 | 106,9 | 113,3 | 1283 1,241 1,096 0,883
3140 |Lilienfeld 100,8 | 101,9 | 103,6 | 1069 | 1147 1,125 1,049 0,932
3150 |Melk 100,4 101,7 103,7 110,0 124,8 1,227 1,082 0,882
3190 [Sankt Polten(Land) 101,9 | 104,8 | 109,2 | 116,1 | 132,3 1,262 1,108 0,878
3210 |Tulln 102,3 | 106,5 | 112,8 | 121,4 | 141,3 1,327 1,139 0,859

Innerhalb der dritten bis siebten Spalte stehen somit die Indices, mit denen die Bevdlkerung ab dem
Jahr 2009 fiur den jeweiligen Bezugspunkt hochgerechnet werden kann. Bezieht sich die
hochzurechnende Bevdlkerungsschicht, wie damals, aber auf das Jahr 2012, so muss ein Verhaltnis der
Indices gebildet werden. Die Spalte der Hochrechnungsfaktoren fiir 2025 (Achte Spalte) beschreibt
somit jenen Wert, mit der die Einwohnerzahl aus dem Jahr 2012 in der jeweiligen Region bei den
damaligen Planfallszenarien multipliziert wurde, um die prognostizierte Bevolkerungszahl fiir 2025 zu
erhalten. In diesem konkreten Fall wird aber eine Bevolkerungszahl aus dem Jahr 2025 auf das Jahr
2018 zuriickgerechnet, daher das in der rechten Spalte angefiihrte Verhiltnis.

Sowohl bei den Hochrechnungsfaktoren fiir 2025, als auch fiir 2018, ist eine klare Uberalterung der
Bevolkerung seit dem Jahr 2009 ersichtlich. Dementsprechend sinkt die Zahl der jungen
Bevolkerungsschicht in allen Regionen auller in der Stadt St. Péltens. Vor allem im Bereich Lilienfelds
nimmt diese am starksten mit bis zu fast zehn Prozent bis 2018 ab. Der bis 2018 gréRte Zuwachs der
dlteren Bevolkerungsschicht findet dabei in der Region Tulln mit bis zu 21 zusatzlichen Prozent der
Uber 64-Jahrigen seit 2009 statt.
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Hochrechnung mittels linearer Interpolation

Da im Vorhinein bereits die quell-, aber auch zielseitigen Verkehrsnachfragedaten sowohl fiir das Jahr
2012, als auch fur das Jahr 2025 vorliegen, werden jene als kontrollierende Instanz fiir das neue
Basisjahr 2018 wie folgt linear interpoliert.

Y2025 — Y2012
= ————— (2018 — 2012 9
Y2018 = Y2012 F 5005075 ( ) (9)

Mit: vy .. Wert der VHG (Einwohner, Arbeitsplatze, ...)

Vergleich beider Hochrechnungsverfahren

Die linear interpolierten Werte werden nun den mittels der OROK Prognose hochgerechneten Daten
gegenibergestellt und auf Abweichungen untersucht. Diese Kontrolle zeigt lediglich Unterschiede
vereinzelter Gruppen von ein bis maximal zehn Personen pro Region. Die Abweichung zwischen den
beiden Verfahren l3sst sich durch das nichtlineare Verhalten der von der OROK [2019] gegebenen
Indexwerte Uber die flinf Jahresschritte erklaren. Eine lineare Interpolation ist hierbei also als
Fehlerkontrolle gut geeignet, letztendlich jedoch etwas ungenauer. Somit werden jene
hochgerechneten Werte, die anhand der OROK-Prognose ermittelt wurden, als aktuelle
Nachfragedaten der verhaltenshomogenen Gruppen eingefiligt. Abb. 24 zeigt exemplarisch die Anzahl
des Zuwachses bzw. der Abnahme der Bevolkerung in Personen pro Bezirk zwischen 2012 und 2018
nach der Einwohnerhochrechnung der OROK-Prognose.

St. Poelten Nullfall 2018

Bezirke

EW - GVK_Basisfall

Abnahme

bis zu +50

G +50 bis +100

== +100 und mehr

Strecken

Typ-Nummer

=== A/S
A/S-Rampen

=== Bahn

St_Poelten_Nullfall_2018_2.7.ver

Abb. 24: Zu-/Abnahme der Bevélkerung pro Bezirk von 2012 bis 2018 in Personen
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Die folgende Tabelle zeigt die Zu- bzw. Abnahme der einzelnen verhaltenshomogenen Gruppen in den sieben unterschiedlichen Regionen. Wie schon anhand
der Indices der Hochrechnung, ist auch hier eine klare Uberalterung der Bevélkerung erkennbar. Den stirksten Zuwachs erfahrt der Bezirk Tulln in der
Altersklasse der tGber 64-Jahirgen (RoP und RmP) mit einer Zunahme von 15 Prozent seit dem Jahr 2012. Die grofSte Abnahme hingegen findet im Bezirk Lilienfeld
bei der Gruppe der jungen Erwerbstatigen mit Pkw (EmPJ) statt. Diese VHG verliert in Lilienfeld bis zu 3,6 Prozent, also rund 2250 ihrer Einwohner.

Tabelle 13: Veranderungen der Personen der VHG iiber den Prognosehorizont

Personen pro VHG 2018 (+Zunahme von 2012 in %)

VHG1 (S<=15) | VHG2(S>15) | VHG3(L) |VHG4(EmPJ)|VHG5 (EmPA)| VHG6 (EoP) |VHG7 (nEmP)| VHGS (nEoP) | VHGI (RoP) | VHG10 (RmP) [Summe VHG
Krems an der Donau (Stadt) | 1907 (0,3%) | 1111(-1,5%) | 309(-1,6%) | 3089(-0,6%) | 6515(2,2%) | 706(0,7%) | 2179(0,6%) | 1025(0,7%) | 5278(9,4%) | 1238(9,4%) 23357
Krems (Land) 2277 (-0,6%) | 1179(-2,5%) | 383 (-2,5%) | 3774 (-2,9%) | 8251(3,6%) | 879(0,2%) | 1532(0,2%) | 721(0,1%) |5127(11,1%) | 1202 (11,1%) | 25325
Lilienfeld 1699 (-1,5%) | 580(-3,2%) | 228(-3%) | 2236(-3,6%)| 4853(2%) | 520(-1%) | 1155(-1%) | 542(-1,1%) | 3587(5,8%) | 843 (5,8%) 16243
Melk 2112 (-1,1%) | 918(-3,1%) | 271(-2,9%) | 2687 (-3%) | 5874(3,5%) | 626(0%) | 1109(-0,1%) | 522(0%) | 3659(10,5%)| 859 (10,4%) 18637
Sankt Pélten (Land) 8204 (1,2%) | 3329(-0,8%) | 1127 (-0,8%) | 11100(-1%) | 23978 (4,3%) | 2570(1,4%) | 5040(1,4%) | 2375(1,4%) |15478 (12,1%)| 3631(12,1%) | 76832
Tulln 1215(3,4%) | 557(1,3%) | 196(1,6%) | 1931(0,8%) | 4204(7,1%) | 448(3,7%) | 761(3,7%) | 359(3,8%) | 2671(15,1%)| 627 (15%) 12969
Sankt Pélten (Stadt) 4854 (3,5%) | 1934(2,9%) | 722(3,7%) | 6915(0,6%) | 14698 (4,3%) | 1601(2,8%) | 4494 (2,4%) | 2116(2,7%) | 11137 (8,4%) | 2616(8,7%) 51087
Summe polit. Bezirke 22268 9608 3236 31732 68373 7350 16270 7660 46937 11016 3 224450
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3.1.2 Zielseitige Hochrechnung der Raumstrukturdaten

Seit dem Jahr 2012 gibt es auch zielseitige Veranderungen der Raumstrukturdaten. Dafiir werden im
Verkehrsmodell St. Polten die Strukturdaten in die finf Aktivitaten Arbeit, Ausbildung, Freizeit,
Einkaufen und Sonstiges unterschieden. Von der OROK [2019] wird eine eigens erstellte
Erwerbsprognose zur Verfligung gestellt. In dieser gibt es eine Unterscheidung in zwei
Referenzszenarios und ein Hauptszenario. Wie bei der damaligen Hochrechnung des Modells, wird
auch hier auf das Hauptszenario fir zukiinftige Entwicklungen zurlickgegriffen. Es wird fir die
Berechnung der Hochrechnungsfaktoren analog dem Schema aus dem Kapitel 3.1.1 vorgegangen.
Zuerst werden also die Indexwerte der beiden Jahre 2025 und 2018 durch Interpolation berechnet.
AnschlieBend kann dadurch der Hochrechnungsfaktor fiir 2018 ermittelt werden. Damit man nun von
den im Modell vorhandenen Raumstrukturdaten des Jahres 2025 auf das Jahr 2018 zuriickrechnen
kann, muss noch das Verhaltnis der Hochrechnungsfaktoren beider Jahre gebildet werden. Schlief3lich
werden mit diesem Faktor die Zahlen der Raumstrukturdaten multipliziert. Tabelle 14 zeigt wiederum
die Hochrechnungsfaktoren aufgeteilt in die sieben Regionen des Betrachtungsgebiets des
Verkehrsmodells.

Tabelle 14: Hochrechnungsfaktor des Beschidftigungspotentials mittels des Hauptszenarios der
Erwerbsprognose

Index 2009 = 100,0
Kennzahl Region 2000 2012 2015 2018 2025 Hochrechnungsfaktor | Hochrechnungsfaktor 2018/2025
fiir 2025 fiir 2018
3010 |Krems an der Donau(Stadt) | 100,0 101,5 103,0 103,0 103,0 1,015 1,015 1,000
3020 |Sankt Polten(Stadt) 100,0 102,0 104,0 104,6 106,0 1,039 1,025 0,987
3130 |Krems(Land) 100,0 100,5 101,0 100,1 98,0 0,975 0,996 1,021
3140 |Lilienfeld 100,0 | 100,0 | 100,0 | 98,8 96,0 0,960 0,988 1,029
3150 |Melk 100,0 | 100,5 | 101,0 99,8 97,0 0,965 0,993 1,029
3190 [Sankt Polten(Land) 100,0 | 101,0 | 102,0 | 101,7 | 101,0 1,000 1,007 1,007
3210 |Tulln 100,0 | 102,5 | 1050 | 1059 | 108,0 1,054 1,033 0,981

Im Gegensatz zum Hauptszenario beruhen die Hochrechnungen der weiteren zielseitigen
Raumstrukturen darauf, dass die Angebote der Orte an die Quantitdt der Bevolkerung in der
Umgebung angepasst werden. Man geht also davon aus, dass sich Ausbildungs-, Freizeit-, Einkaufs-
und Sonstige Einrichtungen dort ansiedeln, beziehungsweise vergréRern, wo der Bedarf hoch ist.

Somit richten sich zum Beispiel Ausbildungseinrichtungen danach, wo unter 19-Jahrige angesiedelt
sind. Seit dem Jahr 2012 erfdhrt lediglich das Gebiet der Stadt St. Pélten ein Wachstum dieser
Bevolkerungsgruppe. Alle anderen Regionen verspiliren eine tendenzielle Abnahme der jingeren
Bevolkerungsschicht. Demnach kommt es in dieser Prognose aber auch im Verkehrsmodell zu einer
Abnahme der Ausbildungsstatten (Tabelle 15).
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Tabelle 15: Hochrechnungsfaktor des Ausbildungspotentials anhand der Bevolkerungsprognose fiir 0-19-
Jahrige

Index 2009 = 100,0
Kennzahl Region 2010 2012 2015 2018 2025 Hochrechnungsfaktor | Hochrechnungsfaktor 2018/2025
fiir 2025 fiir 2018
3010 |Krems an der Donau(Stadt) | 99,1 97,22 94,4 94,31 94,1 0,968 0,970 1,002
3020 [Sankt Pélten(Stadt) 100,5 | 100,6 | 100,7 | 102,2 | 105,38 1,052 1,016 0,966
3130 |Krems(Land) 98,9 96,7 93,3 92,8 91,5 0,947 0,960 1,014
3140 |Lilienfeld 98,6 96,1 92,4 91,5 89,5 0,931 0,952 1,023
3150 |Melk 99,2 96,7 92,9 92,1 90,3 0,934 0,953 1,020
3190 [Sankt Polten(Land) 99,1 97,2 94,4 94,8 95,6 0,983 0,975 0,991
3210 |Tulln 99,4 98,0 95,9 97,4 100,8 1,029 0,994 0,966

Alle Bevolkerungsgruppen suchen Freizeit-, Einkaufs-, und Sonstige Einrichtungen auf. Es werden als
Basis zur Bildung der Hochrechnungsfaktoren der jeweiligen RaumstrukturgroRe die Indices der
Bevolkerungsprognose der Gesamtbevolkerung herangezogen (Tabelle 16).

Tabelle 16: Hochrechnungsfaktor des Freizeit-, Einkaufs- und Sonstigen Potentials anhand der
Bevolkerungsprognose der Gesamtbevélkerung

Index 2009 = 100,0
Kennzahl Region 2010 2012 2015 2018 2025 Hochrechnungsfaktor | Hochrechnungsfaktor 2018/2025
fiir 2025 fiir 2018
3010 |Krems an der Donau(Stadt) | 100,4 101,2 102,3 103,3 105,7 1,045 1,021 0,977
3020 |Sankt Polten(Stadt) 100,6 101,9 103,8 105,5 109,4 1,074 1,035 0,964
3130 |Krems(Land) 100,3 102,9 106,9 106,2 104,7 1,017 1,032 1,015
3140 |[Lilienfeld 99,8 | 100,5 | 1016 | 101,0 | 99,6 0,991 1,005 1,014
3150 |Melk 100,1 99,8 99,3 100,4 | 103,0 1,032 1,006 0,975
3190 [Sankt Polten(Land) 100,4 | 101,3 | 102,7 | 104,2 | 107,7 1,063 1,028 0,968
3210 |Tulln 100,9 | 102,7 | 105,3 | 108,0 | 114,3 1,113 1,052 0,945

3.1.3 Nachfrageanderung durch Entwicklungsgebiete

Neben den Prognosen der OROK [2019] werden auch Nachfrageinderungen, welche durch
Entwicklungsgebiete, die bis 2025 bebaut werden sollen, bei der Modellaktualisierung in zwei Stufen
bericksichtigt. In der ersten Stufe werden konservativ prognostizierte Entwicklungen von
Einwohnerzuwachsen,  Arbeitsplatzzunahmen und  VergréBerungen der Verkaufsflaichen
beriicksichtigt. Die zweite Stufe ist als Add-on zu sehen, in welcher besonders wichtige
Entwicklungsgebiete mit zusatzlichen Fahrten belegt werden. Dabei werden diese Gebiete nur im
Planungsgebiet von St. Polten Stadt genauer definiert. Im restlichen Untersuchungsgebiet sind die
globalen Prognoseentwicklungen der OROK [2019] fiir das Modell und dessen verkehrsplanerische
Aussagen ausreichend genau.

Daflir wurde im Mai 2013 nach genauer Abstimmung mit dem Biiro Rosinak & Partner und der Stadt
St. Pélten beschlossen, welche Entwicklungsgebiete im Verkehrsmodell implementiert werden sollen.
Das damalige Ziel war es allerdings nicht alle Brachflachen mit Baulandreserven zu entwickeln, sondern
nur jene, welche mit hoher Wahrscheinlichkeit bis 2025 entwickelt werden. Um diesen Stand zu
erreichen, hat man besonders Wert auf die Expertise der Stadt St. Pélten gelegt.

Da man allerdings auch mittels der OROK-Prognosen zum Teil diese Entwicklungsgebiete
bericksichtigt, ist es notwendig die zusatzlichen StrukturgréRen der Entwicklungsgebiete aliquot von
der zuvor berechneten Prognose der Strukturdaten der Verkehrsbezirke ohne Entwicklungsgebiete
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abzuziehen. Andernfalls kime es sonst zu einer doppelten Berlicksichtigung der Prognosewerte
innerhalb der Bezirke mit Entwicklungsgebieten.

Fir das aktuelle Verkehrsmodell 2018 muss nun geklart werden, ob und in welchem Ausmald diese
Entwicklungsgebiete bereits umgesetzt worden sind. Somit kommt es nach neuerlicher Absprache mit
der Stadt St. Polten (April 2019) zu folgendem Stand der Entwicklungsgebiete (Tabelle 17). Eine
ausfiihrlichere Darstellung der Entwicklungsgebiete ist bei Anhang 2 in Tabelle 52 zu finden, bei
welcher die tatsachlich eingefligten StrukturgréRen einzusehen sind. Weiters werden dort die im
damals (2012) bis 2025 geplanten Gebiete in Orange, und die bis 2018 tatsachlich umgesetzten
Entwicklungsgebiete in Griin dargestellt. Somit kommt es bis 2018 durch Entwicklungsgebiete zu
zusatzlichen Einwohnern in Kremsberg Nord, im Hypo Areal, an der Dr.-Bruno-Kreisky-StraBe und in
der Nahe der Papierfabrik Salzer. Zusatzliche Arbeitsplatze und Einkaufsflichen entstehen in diesem
Zuge im Hypo Areal und an der Dr.-Bruno-Kreisky StralRe (siehe Abb. 25).

Tabelle 17: Fertigstellungsgrad der Entwicklungsgebiete bis 2018

Fertigstellungs- Zusétzliche Zusétzliche Zusétzliche
Bezeichnung
grad Einwohner Arbeitsplitze Verkaufsfliche
Kremsberg Nord 65% 195 0 0
Hypo Areal 20% 100 60 2000 m?
Dr.-B.-Kreisky-Strafl3e 15% 120 45 1200 m?
Salzer 350 WE 350 0 0
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0

Abb. 25: Zusitzliche Entwicklungsgebiete im Stadtbereich St. Péltens bis 2018
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3.2 Verkehrsangebotsdaten

Mit der Ubernahme des Planfalls 1b aus den zuvor erstellten Szenarien von Fellendorf et al. [2014]
wird bereits ein Teil der Angebotsanderung bis 2018 im Verkehrsmodell abgedeckt. Allerdings missen
noch weitere Korrekturen getroffen werden, welche mit dem damaligen Wissenstand nicht realisiert
werden konnten. Die folgenden Anderungen des Angebots beziehen sich auf die IV-seitigen Strecken
und deren Parameter sowie auf das OV-seitige Angebot der St. Péltner Stadtbusse.

3.2.1 Netzelemente

Da sich das Planungsgebiet im Verkehrsmodell, wie in Kapitel 2.6.2 beschrieben, tGber das gesamte
Stadtgebiet St. Poltens erstreckt, ist es nicht zielfihrend diesen gesamten Raum mit der folgenden
Genauigkeit zu Gberprifen. Deswegen wird ein Betrachtungsgebiet (BG) definiert, in welchem es zu
feineren Modelldanderungen bzw. einer mesoskopischen Modellierung kommen soll. Laut FGSV [2006]
zahlen mesoskopsiche Modelle zu jener Gruppe von Verkehrsmodellen, bei denen zwar einzelne
Fahrzeuge und deren Bewegung durch das Streckennetz betrachtet werden, die Fahrzeugbewegungen
jedoch ohne Beriicksichtigung der Interaktion zwischen Einzelfahrzeugen ausschlieRlich anhand
makroskopischer Zusammenhange beschrieben werden. In diesem speziellen Fall werden allerdings
unter dem Begriff der Mesoskopie sehr feine Eingriffe verstanden, die in der Regel aufgrund der
ModellgroRRe und der relativ granularen Beschaffenheit in makroskopischen Modellen nicht stattfinden
wiirden. Dieses BG deckt nur den fiir die Anderungen in der Kremser LandstraBe und umliegenden
Strecken relevanten Raum ab und wird im spateren Verlauf dieser Arbeit mittels der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation in Vissim als Teilnetz untersucht. Dieses Gebiet umfasst auf der Nord-Sid
Achse jenen Raum von der Propst-Fiihrer-Strale bis hin zum Hauptbahnhof. In west-6stlicher Richtung
beinhaltet es alle Strecken von der Praterstralle bis zum Mihlweg. Die hierbei als Grenze genannten
StralRen sind bei der Betrachtung miteingeschlossen (Abb. 26).

Netzkorrekturen

Im folgenden Schritt werden die Strecken, Abbieger und Knotenpunkte im betrachteten Gebiet
hinsichtlich der Richtigkeit ihrer Parameter Gberprift. Mit Hilfe der Graphenintegrations-Plattform
(GIP), Openstreetmap (OSM), Orthofotos sowie einer eigenen Ortsbegehung werden alle oben
erwdhnten Elemente beziiglich ihrer Fahrstreifenanzahl, Kapazitat, Verkehrsmittel, erlaubten
Fahrgeschwindigkeit und moglichen Abbiegerelationen untersucht.

- Die erste notwendige Anpassung stellt die erlaubte Freifahrgeschwindigkeit auf der
Daniel-Gran-Stralle dar. Von der Praterstralle bis hin zur Daniel-Gran Schule sollte diese in
beide Richtungen 50 statt 30 km/h betragen.

- Zudem ist im Bestandsnetz des ibernommenen Planfalls 1b erkennbar, dass eine irrtimliche
Implementierung einiger Abbieger im BG vorliegt. So werden im Kreisverkehr nahe dem
Hauptbahnhof insgesamt vier Abbieger fiir die Verkehrsmittel Pkw, Bus, und Rad gedffnet.
Weitere Abbiegerkorrekturen finden auf der Daniel-Gran-StraRe, Kremser LandstraRe und
PraterstraBe statt. Alle gedffneten bzw. gesperrten Abbieger kénnen dabei in Abb. 26
eingesehen werden.
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Eine weitere essentielle Adaptierung des Modells stellt die Einbahn in Nahe der Park-and-Ride
Anlage in der Dr.-Hofinger-Gasse sowie im sidlichen Bereich der KerensstraRe dar. Diese
Strecken war im Modell bislang noch in beide Richtungen fiir Verkehr befahrbar. Hier werden
die Strecken in Fahrtrichtung Osten bzw. Norden fir alle Verkehrsmittel, auRer Ful? und Rad
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Abb. 26: Grenzen des
Netzkorrekturen (rot)

Neue Strecken und Anbindungen
Um nun von der makroskopischen Modellebene zur mesoskopischen zu gelangen, werden die
Parkplatze im BG mittels kurzen Stichstrecken, an welche die Bezirksanbindungen gesetzt werden,
modelliert. Nach Vorgaben der Stadtverwaltung St. Péltens und mithilfe der auf der OSM- Karte
gekennzeichneten Parkflaichen werden Ein- und Ausfahrten von Parkplatzen im Verkehrsmodell
erzeugt. Verteilt Giber alle Anbindungen eines Bezirkes finden dort die Wege ihren Start oder Endpunkt.

mesoskopischen Betrachtungsgebiets (griin) und

Es wird dabei unterschieden, welche Verkehrsmittel auf den Anbindungen benutzt werden kénnen
Fir die Modellierung von Parkplatzen werden somit nur Anbindungen mit dem Verkehrsmittel Pkw
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sowie Lkw erzeugt. Mittels einer Gewichtung kann gesteuert werden, wie grol der Anteil des Zuflusses
der jeweiligen Anbindung ist. Diese wurde in der Regel in Relation zu den Parkflichen gesetzt. Die
endgilltigen Werte der Anbindungsgewichtung werden jedoch erst in der Kalibrierung festgelegt. Abb.
27 zeigt die Lage der Ankniipfpunkte aller Pkw-Anbindungen im BG vor der Kalibrierung.
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Abb. 27: Bezirksanbindungen im unkalibrierten Netz

3.2.2 OV - Stadtbusse (LUP - Linien)

Bei der OV-seitigen Angebotsinderung werden die St. Péltner Stadtbusse, lokal auch LUP-Linien
genannt, genauer untersucht. Die Uberpriifung dieser umfasst die Linienfiihrung, die Lage der
Haltestellen, deren Anbindung zu den Bezirken sowie den Fahrplan jeder einzelnen Linie. Fiir diese
Untersuchung wird zur Gdnze auf den online verfligbaren Fahrplan des Verkehrsverbunds Ost-Region
(VOR) [2018] aus dem Jahr 2018 eingegangen. Durch diesen Schritt kommt es OV-seitig zu einer groRen
Steigerung der Modellqualitit, da bis zu der Aktualisierung des OV-Angebots viele Haltestellen der
Stadtbuslinien keine Anbindung besaRen. AuBerdem konnte festgestellt werden, dass einige
Lup-Buslinien mehrfach im Verkehrsmodell 2012 implementiert waren, welche in diesem Schritt
ebenfalls korrigiert wurden. Im Zuge dessen konnten beispielsweise auch die verschiedenen Fahrplane
zufolge der Schulbusse der Linie 10 korrekt Gbernommen werden.

Tabelle 18 zeigt letztendlich die grundlegenden Eckdaten, der nun im GVK-Verkehrsmodell 2018
implementierten Lup-Buslinien, wahrend Abb. 28 den Linienplan, der fur die Aktualisierung des
Busnetzes diente, widergibt.
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Tabelle 18: Modellierte Lup-Buslinien - Ubersicht

Linie Linienroute Richtung Lange Anzahl
[km] Von Nach Haltestellen
LUP 1 | Ghegastrale H 12,5 | Viethofen Living City St. POlten Ghegastralle 33
LUP 1 | Living-City R 12,5 St. Polten GhegastralRe Viethofen Living City 35
LUP 2 | Harland-Amtshaus H 10,0 | St. Polten Gartenstadt Kremserberg Harland Amtshaus 24
LUP 2 | Gartenstadt-Kremserberg R 10,5 Harland Amtshaus St. Pélten Gartenstadt Kremserberg 25
LUP 3 | StifterstralRe H 10,1 Ratzersdorf Ginstergasse St. Pélten Stifterstralle 24
LUP 3 | Ginstergasse R 9,0 St. Poélten Stifterstralle Ratzersdorf Ginstergasse 21
LUP 4 | Unterradlberg-Gewerbepark H 15,5 St. Polten Friedhof Unterradlberg Gewerbepark 33
LUP 4 | Friedhof R 14,4 Unterradlberg Gewerbepark St. Pélten Friedhof 28
LUP 5 | Missonsgasse H 8,1 St. Polten Traisenpark Spratzern Missonsgasse 24
LUP 5 | Traisenpark R 8,6 Spratzern Missonsgasse St. Pélten Traisenpark 26
LUP 6 | Friedhof H 8,3 St. Polten Traisenpark St. Pélten Friedhof 24
LUP 6 | Traisenpark R 7,2 St. Polten Friedhof St. Polten Traisenpark 21
LUP 7 | Pottenbrunn-Bahnhof H 15,2 St. Polten VAZ Rodlgasse Pottenbrunn Bahnhof 37
LUP 7 | Rodlgasse R 15,2 Pottenbrunn Bahnhof St. Polten VAZ Rodlgasse 36
LUP 8 | Unterradlberg-Gewerbepark H 17,1 Harland Amtshaus Unterradlberg Gewerbepark 42
LUP 8 | Harland-Amtshaus R 17,3 Unterradlberg Gewerbepark Harland Amtshaus 41
LUP 9 | Hafing-Ort H 8,6 St. Polten Rudolf-Tornar-StraRe Hafing Ort 20
LUP 9 | Rudolf-Tornar-StralRe R 8,0 Hafing Ort St. P6lten Rudolf-Tornar-StraRRe 19
LUP 10 | St-Georgen-Schulen Mo-Fr H 5,6 Harland Amtshaus St. Georgen Schulen 13
LUP 10 | St-Georgen-Schulen Mo-Sa H 7,9 Harland Kupelwiesergasse St. Georgen Schulen 15
LUP 10 | St-Georgen-Schulen Schulbus H 5,6 Harland Amtshaus St. Georgen Schulen 13
LUP 10 | Harland-Amtshaus Mo-Fr R 5,4 St. Georgen Schulen Harland Amtshaus 13
LUP 10 | Harland-Amtshaus Mo-Sa R 7,8 St. Georgen Schulen Harland Kupelwiesergasse 15
LUP 10 | Harland-Amtshaus Schulbus R 5,6 St. Georgen Schulen Harland Amtshaus 13
LUP 11 | St-Georgen-Schulen H 4,5 St. Polten Wolfenberger Str. St. Georgen Schulen 11
LUP 11 | Wolfenberger StraRe R 3,6 St. Georgen Schulen St. Polten Wolfenberger Str. 8
LUP 12 | Johannesplatz H 6,7 St. Polten Einkaufszentrum Sud Viethofen Johannesplatz von Hbf 21
LUP 12 | EKZ-Sud R 7,3 Viethofen Johannesplatz von Hbf St. Polten Einkaufszentrum Sid 21
LUP 13 | Ragelsdorf H 7,9 St. PSlten Waldstr/H-Wolf-Str Ragelsdorf Ort 14
LUP 13 | Hugo-Wolf-StraRe R 12,5 Ragelsdorf Ort St. PSlten Waldstr/H-Wolf-Str 18
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Abb. 28: Linienplan der St. Péltner Lup-Buslinien
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Neue LUP-Linien 12 und 13

Wahrend es 2012 noch elf Linien der Stadtbusse waren, welche in St. Polten den 6ffentlichen Verkehr
abwickelten, sind es im Jahr 2018 mittlerweile 13. Diese neuen Linien 12 und 13 decken nun einen
groReren Teil des westlichen Gebietes von St. Pélten ab, aber haben auch eine verstarkende Wirkung
auf der Nord-Siid Achse. Diese neuen Linien werden nun in das GVK-Verkehrsmodell 2018 eingefiigt

und alle noch nicht vorhanden Haltestellen bzw. -punkte hinzugefigt.
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Abb. 29: Neue Lup-Buslinien 12 und 13 im Verkehrsmodell

Vergleich mit Schnellbuslinie aus GVK 2014

Einer der im GVK-Verkehrsmodell 2012 erstellten Planfélle des GVK St. Péltens hatte unter anderem
die Untersuchung des Potentials einer Schnellbuslinie in Nord-Siid Richtung der Stadt St. Polten als
Ziel. Die gewahlte Linienroute mit ihren Haltestellen und die damals modellierten Belastungen sind in

Abb. 30 einsehbar.
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Abb. 30: OV-Belastung der Schnellbusllnle im GVK-Verkehrsmodell [Fellendorf et al., 2014]

Die verstarkende Wirkung auf der Nord-Stid Achse der Stadt ist sowohl im Fall der modellierten
Schnellbuslinie aus dem Jahr 2012, als auch bei der Linie 12 der neuen Lup-Linien erkennbar. Wahrend
die Schnellbuslinie aber auf der Gbergeordneten B20 Mariazeller StraBe verkehrt bevor sie liber die
Traisenbriicke fiihrt, verlauft die tatsachlich umgesetzte Linie 12 ber die JosefstralRe und stellt keine
Verbindung zum Stadtteil Ostlich der Traisen dar. Zudem unterscheidet sich die Anzahl der
abgefahrenen Haltestellen. Bei der modellierten Buslinie wurden 2012 elf zentrale Haltestellen fiir die
Untersuchung festgelegt. Die umgesetzte Linie besitzt allerdings 21 Haltestellen, und erfdhrt somit
trotz kiirzerer Streckenlange langere Reisezeiten.

Die folgende Tabelle 19 soll einen kurzen Uberblick der Haltestellen, Linienldnge und Reisezeit beider
Linien geben.
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Tabelle 19: Vergleich der modellierten Schnellbuslinie (2012) und realer Lup-Linie 12

GVK Schnellbuslinie

Lup Linie 12

(Start- bis Endhaltestelle)

Haltestellen 11 21
Lange [km] 8,4 6,7
Berechnete Reisezeit [min]

18 25-30

Linienrouten und Haltestellen

Nach Integration der neuen Buslinien in das Verkehrsmodell 2018 werden als ndchstes alle anderen
Linien der St. Poltner Stadtbusse auf ihre Richtigkeit Gberprift. Hierbei soll auf jede Linie genau
eingegangen werden. Daher sollen die Routenfiihrung und alle Haltestellen der Hin- und Rickrichtung
einer jeden Linie der Realitdt entsprechen. Seit dem Jahr 2012 haben sich entweder die
Linienfihrungen vieler Routen geandert, oder wurden bei der damaligen Modellerstellung teilweise

nicht korrekt implementiert. Die vielzdhligen Adaptierungen der Linienrouten werden durch die
Verinderung der OV-Belastung in Abb. 31 ersichtlich. Alle griinen Balken stellen hierbei Strecken dar,
auf denen nun mehr Personen aufgrund der Verlegung der Linienrouten durch Busse befdrdert

werden.

© UpanSusstilu-ditaliands |

St. Polten Basisfall
Streckenbalken

o 1250250029

.0
—N

St_Poelten_Basisfall.ver

Belastung NSeg VSys [Pers] - GVK_Basistall (OV-8.AP)

St. Polten Basisfall
Streckenbalken

o 12502500000
P
—N

St_Poelten_Basisfall.ver

Abb. 31: Anderung der Personenbeférderung des

Nachfragesegments Bus zf. Modellaktualisierung

Abb. 32: Anderung der Personenbeforderung des

Nachfragesegments Bus zf. Modellaktualisierung

(Betrachtungsgebiet)
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Herausstechend ist hier das Gebiet noérdlich des Hauptbahnhofes, in dem es zu den meisten
Verlegungen der Linienrouten gekommen ist. Fast alle Linien sind hier statt Uber die Kremser
Landstralle, iber die Kerensstralle gefahren, was in weiterer Folge die Untersuchung der Kremser
Landstralle verfalscht hatte. Die Spriinge zwischen den Balken auf der Kremser Landstralie liegen
dabei den beiden Haltestellen Maximilianstrafle und Universitatsklinikum zugrunde.

Anbindung der Haltepunkte

Bei der Verkehrsplanungssoftware Visum konnen Personen mittels Anbindungen Uber den
Bezirksschwerpunkt von ihren Verkehrsbezirken in das StraBennetz gelangen. Dabei wird exakt
festgelegt, wo und mit welchem Verkehrsmittel dies geschehen darf. Die Verkehrsmittelwahl in diesem
Verkehrsmodell beriicksichtigt hierbei auch die Dauer, die eine Person auf der Anbindung zuriicklegt.
So bendtigen beispielsweise Personen, welche zu Full zum Bus gehen, mehr Zeit auf einer Anbindung
als Personen, die mit einem Pkw ins Netz gelangen.

Bei Haltepunkten des GVK-Verkehrsmodells ist es wichtig, dass diese eine eigene Anbindung fir
FulRganger von und zu den Schwerpunkten der Verkehrsbezirke besitzen, weil ansonsten Personen
nicht zu den Haltestellen gelangen kénnten. Da schon bei den Korrekturen der Linienrouten bemerkt
wurde, dass einige Haltepunkte keine Anbindung besitzen, werden in diesem Schritt alle Haltepunkte
nochmals auf das Vorhandensein einer Anbindung kontrolliert. Besitzt ein Haltepunkt keine
Anbindung, so wird er mit zumindest einem nachstgelegenen Bezirksschwerpunkt verbunden. Alle
neuen Anbindungen werden sowohl in Hin- als auch in Riickrichtung mit dem Verkehrssystem OV-FuR
belegt. Die Gewichtung wurde hierbei fiir alle OV-Anbindungen eines Bezirks mit dem gleichen Anteil
belegt.

M H

H—
[30201050 ] \
!____H H\H /
30201001
I~ St. Polten Basisfall
= ; N Bezirke
H /! Anbindungen
/‘ H H\/
[ H’ I;Ialtepunkte
Linienwege

Linienrouten

LUP9_Rudolf-Tornar-Strale
St_Poelten_Basisfall.ver

T ——
D Ypansusatitup-Uitaliands 0 80 160 240 320 400 m

Abb. 33: Exemplarische Darstellung der Haltepunkteanbindung der Buslinie 9
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3.3 KenngroBenmatrizen

Flr das 2012 erstellte Verkehrsmodell von Fellendorf et al. [2014] wurde ein relativ schlanker
Verfahrensablauf gewdahlt, um rasche, aber dennoch zuverladssige Ergebnisse zu erzielen. Dadurch
werden einige Aspekte der Verkehrsmodellierung jedoch nicht abgedeckt. Folgende Punkte
beschreiben alle Anderungen sowie Erginzungen bei der Berechnung des Verkehrsmodells.

Einbau Beriicksichtigung Pkw-Mitfahrer

Der Besetzungsgrad ist grundsatzlich im Verkehrsmodell Uber die Nachfragesegmente definiert.
Allerdings fand dieser bislang keine weitere Beriicksichtigung im Ablauf der Berechnungen. Pkw-
Mitfahrer werden nun im Modell berticksichtigt. Es erfolgt die Einbeziehung der Pkw-Mitfahrer tber
den Besetzungsgrad von Pkw. Dazu wird die errechnete Nachfragematrix ,,CAR” durch den Faktor 1,2
dividiert. Dieser Faktor von 1,2 ist im Endbericht des GVK St. Poltens bei Fellendorf et al. [2014]
angefihrt.

Korrekturen Distanzmatrix

Die korrekte Einheit der Distanzmatrix Dj (Distanz zwischen zwei Zellen bzw. Bezirken) in der
Nutzenfunktion fiir die Moduswabhl ist Meter. Im GVK-Verkehrsmodell sind diese Werte zuvor aber in
Kilometer verwendet worden. Der Nutzen der Moduswahl im aktuellen GVK-Verkehrsmodell 2018
wird durch folgende Formel beschrieben.

Dy
Vgijm = Bglm X Tijm+ ﬁme X Zijm+ Bg3m X In (Bg3im)+ Bg4m (10)

Mit:  Vim___Nutzen der Relation gijm (Personengruppe g, Quellverkehrsbezirk i, Zielverkehrsbezirk j,
Verkehrsmittel m)
Tim.____Fahrzeit von i nach j mit Modus m
Zijm...._.Zugangszeit in i bzw. Abgangszeit in j fir Modus m,

Dij . Distanz zwischen den Verkehrszellen
Bgim... Grenznutzen einer Minute Fahrzeit der Personengruppe g

Bg2m... Grenznutzen einer Minute Zu- bzw. Abgangszeit der Personengruppe g
Bgam.. Grenznutzen eines Meters Distanz der Personengruppe g

Bgsim.. Modusabhangiger Einflussfaktor der Distanz der Personengruppe g

Bgam... Konstanter Nutzen des Modus m der Personengruppe g

Nicht nur fiir die Modi OV und MIV ist der natiirliche Logarithmus der Distanzmatrix D;; zu verwenden,
sondern auch fiir den Modus FuR. Diesbeziiglich kommt es zu folgenden Anderungen bei der
Berechnung. Matrix 1005, welche die Distanzen zwischen den Verkehrszellen widergibt, wird ab nun
mithilfe der allgemeinen Verfahrenseinstellungen in Metern, statt in Kilometern berechnet. Es werden
fur Radfahrer (Matrix 228), Pkw-Fahrer sowie Lkw-Fahrer (Matrix 229), aber auch FuRganger
(Matrix 12) neue Matrizen eingefiihrt, welche den Einfluss der Distanz darstellen. Diese berechnen sich
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aus dem natdrlichen Logarithmus der Matrix 1005, dividiert durch einen spezifischen Faktor, welche
bei der Modellerstellung von Fellendorf et al. [2014] aus dem VOR-Verkehrsmodell Gibernommen

wurden.
Dijiprew = I (500) (11)
D;; —ln(gi) (12)
ij,BK 2,5
13
Dij,F = ln(DU) ( )
Mit: Di,pkw.___Einfluss der Distanz von i nach j fir Pkw-Wege
Dijr . Einfluss der Distanz von i nach j fiir FuBwege

Di,ex____ Einfluss der Distanz von i nach j fiir Radwege

Zusatzlich wird noch vor dem Logarithmieren der Distanzmatrizen fiir FuR und Rad die Diagonale dieser
differenziert betrachtet. Die Diagonalwerte stellen hierbei die Distanzen des Binnenverkehrs eines
Bezirks dar und errechnen sich aus dem halben Mittelwert der Distanzen zu den Schwerpunkten der
benachbarten drei Zellen. Diese Lange der Binnenwege werden fiir Fulganger mit 1,2 km und fir
Radfahrer mit 3,5 km nach oben begrenzt. Wege des Binnenverkehrs werden somit fir Full- und
Radfahrer attraktiver und werden dementsprechend weniger mit dem OV oder MIV zuriickgelegt.

Einbau der Bedienungs- und Umsteigehaufigkeit

Folgende Formel zeigt die Berechnung des Nutzens aus der Bedienungshaufigkeit im OV. Die
Konstanten stellen dabei empirisch ermittelte Werte dar und wurden fiir das GVK-Verkehrsmodell
2018 St. Poltens wie folgt definiert.

U=0,2 150 (14)
" BDH2?%0,65+ 750

Mit: U Nutzen aus Bedienungshaufigkeit

BDH _ Bedienungshéaufigkeit pro Tag

In folgender Abb. 34 ist der Zusammenhang zwischen dem Nutzen und der Bedienungshaufigkeit der
oben beschriebenen Formel 14 dargestellt. Der Nutzen bei einer Bedienungshaufigkeit von bis zu fiinf
Fahrten pro Tag ist relativ klein. Zwischen flinf und 40 Fahrten pro Tag steigt dieser anndhernd linear
an, wahrend der Mehrnutzen ab 40 Fahrten progressiv abnimmt.
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Abb. 34 Zusammenhang zwischen Bedienungshiufigkeit und Nutzen des 6V

Zusammenhang zwischen Bedienungshaufigkeit und Nutzen

Der Einfluss der Bedienungshaufigkeit wird neu in die Nutzenfunktion bei der Moduswahl im
Verkehrsmodell 2018 eingefiihrt und zusatzlich mit einer vorgesetzten Konstante multipliziert. Mit
dieser kann die Intensitit des Takteinflusses auf die Moduswahl OV gesteuert werden. Je groRer der
Faktor, desto starker ist der Einfluss der Bedienungshaufigkeit. Bei der Berechnung der
Bedienungshaufigkeit findet nun auch eine Bericksichtigung der Umsteigewartezeiten im
Verkehrsmodell statt.

D..
Vijim = Pim X Tijm+ Dam X Zijm+ Pam X In (ﬁ% Psm* Pem X Bij (15)

Grenznutzen aus der Bedienungshaufigkeit

Nutzen Bedienungshéaufigkeit von i nach j
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3.4 Kalibrierung

Mittels der Kalibrierung sollen Parameter, welche nicht konkret berechnet werden kdnnen, im
Verkehrsmodell so eingestellt werden, dass die modellierten Werte jenen der Realitdit moglichst
nahekommen. Um dies zu erreichen wird die Sensitivitdt der einzelnen Parameter sowie deren
Wechselwirkungen untereinander untersucht. Anschlieend werden diese Parameter nach mehreren
notwendigen Iterationen so angepasst, um die Abweichungen der modellierten Werte zu den
Kalibrierungsdaten im gesamten minimal werden zu lassen. Die Vorgehensweise der Kalibrierung folgt
dabei dem sequentiellen Ablauf der Berechnung des Verkehrsmodells. Die folgende Abb. 35 liefert
einen Uberblick des Ablaufs der Kalibrierung.

Kalibrierung des Verkehrsmodells
Reiseweitenverteilung » Streckenbelastungen o B
& Moduswanl Kalibriergréiie
¥ ¥
™
Reals Reisawsit el Hochgerechnete
eale nelsewellenverteliung Knotenstromzahlungen 2014 /
aus Erhebung 2012 2018
Realer Modalsplit Reale Streckenbelastungen aus
aus Erhebung 2012 Zahlsprengel 2012 .~ Referenzdaten

Reale Streckenbelastung aus
ASFIMNAG Zahlsiellen 2018

! !

Strecken- und Abbiegerattribute:

manuelle Anpassung Kapazitat, Wiederstande,
Gravitationsparameter Verlustzeiten
Maknahmen
manuelle Anpassung der .
Nutzenfunktionen Gewichiung von
(Ziel- & Moduswahl) Anbindungen

Abb. 35: Kalibrierungsablauf des GVK-Verkehrsmodells 2018

3.4.1 Kalibrierungsdaten

Die folgenden Punkte erldautern die Quellen sowie Zahlen und Werte aller verwendeten Daten, die zum
Rekalibrieren des GVK-Verkehrsmodell 2018 verwendet wurden.

Mittlere Wegeldngen, Modalsplit und Reiseweitenverteilung

Einen Teil der Datenbasis fir die Kalibrierung bildet die 06sterreichweite Mobilitdtserhebung
,Osterreich unterwegs” aus dem Jahr 2013/2014. Aus dieser Erhebung werden die fiir St. Polten
reprasentativen Werte der mittleren Wegeldnge sowie des Modalsplits anhand der Ergebnisse fir
GroRstadte (ohne Wien) abgeleitet.
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Abb. 36: Durchschnittliche Wegelidnge nach Verkehrsmittel und nach Raumtypen der Bezirke 2013/2014
[Osterreich unterwegs, 2016]
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Abb. 37: Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel (Modal-Split) nach Raumtypen der Bezirke 2013/2014
[Osterreich unterwegs, 2016]
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Ergdnzend zu den Daten von ,Osterreich unterwegs” wird auRerdem auf die Ergebnisse der
Mobilitatsbefragung von Fellendorf et al. [2014] aus dem Jahr 2012 eingegangen. Dabei wird auf die
Reiseweitenverteilung und den Modalsplit der Befragung zugegriffen. Da anhand dieser
Befragungsdaten in vorhergehenden Schritten der Modellerstellung bereits die Verkehrserzeugung
der einzelnen verhaltenshomogenen Gruppen fiir die jeweiligen Wegezwecke erstellt wurden, wird fir
die Kalibrierung des Modalsplits auf die Werte dieser Befragung eingegangen. Zudem wird die mittlere
Wegeldnge anhand der Daten von Fellendorf et al. [2014] untersucht. Da jene aber bislang keine
weitere Berlcksichtigung im Modell erfahren hat, wird aufgrund der StichprobengroRe bei der
mittleren Wegeldnge auf die Daten der Osterreichweiten Befragung zurlickgegriffen. Tabelle 20 zeigt
die Ergebnisse der Reiseweitenverteilung unterschieden nach Verkehrsmittel laut der Befragung von
Fellendorf et al. [2014].

Tabelle 20: Modal Split in Abhangigkeit von der Wegeldnge (St. P6ltner + Pendler); n = 3.781 (Fellendorf et
al. 2014)

Wegeldnge zu FuB Rad Miv ov Summe (Anteil)
<1km 296 49% 99 16% 195 32% 16 3% 606 (16%)
1bis 2km 71 15% 99 21% 258 54% 54 11% 482 (13%)
2bis 3km 44 11% 41 10% 242 62% 66 17% 393 (10%)
3bis 5km 30 6% 28 6% 322 67% 101 21% 481 (13%)
5bis 10 km 16 3% 20 3% 440 75% 108 18% 584 (15%)
10 bis 15 km 0 0% 3 1% 207 84% 36 15% 246 (7%)
15 bis 25 km 0 0% 5 2% 220 77% 61 21% 286 (8%)
>25km 0 0% 4 1% 374 53% 325 46% 703 (19%)

Summe (Anteil) 457 (12%) 299 (8%) 2258 (60%) 767 (20%) 3781 (100%)

Wie in der letzten Zeile von Tabelle 20 ersichtlich, ergibt sich (iber die gesamte Wegeanzahl ein
Modalsplit von 12 % zu FuB, 8 % Rad, 60 % MIV (als Fahrer und Mitfahrer) und 20 % offentlicher
Verkehr.

Linienbeférderungen

OV-seitig stehen abermals aus der GVK Verkehrsmodellerstellung Zahlen zur Verfiigung. Im Rahmen
einer Stellungnahme zur Potentialabschatzung der damals modellierten Schnellbuslinie wurden von
der Stadt St. Polten die berechneten Linienbeforderungen mit den damals aktuellen Werten
verglichen. Diese sind nach Linien und Tagestypen differenziert. Der Durchschnittswert pro Tag
bericksichtigt die Tage Montag bis Samstag. Das Verkehrsmodell liefert den Durchschnittswert pro
Werktag, sprich den DTVw.

Die folgende Tabelle zeigt den Vergleich zwischen Berechnungen mittels dem GVK-Verkehrsmodell
2012 und den damaligen Zahldaten. Fir die aktuelle Kalibrierung der Linienbeférderungszahlen ist
lediglich die linke Spalte, der DWV ohne Schnellbuslinie, relevant.
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Tabelle 21: Vergleich der Modellrechnung und Z&dhldaten (GVK 2012)

Modellrechnungen aktuelle Werte Faktor
pro Tag (DWV) : pro Jahr (250 Tage) : Veranderung pro Tag pro Jahr Modslliakiusl
ohne SB mit SB | ohne SB mit SB | (300 Tage) ohne SB

Linie 1 3427 2727 ! 856750 681750 ! -20.4% 921 276'279 3.1
Linie 2 2'468 2'438 : 617'000 609500 : -1.2% 466 139'848 4.4
Linie 3 1638 1'473 : 409'500 368'250 : -10.1% 306 91'850 45
Linie 4 4'652 4'366 1 1'163'000 1'091'500 | -6.1% 506 151'668 17
Linie 5 5017 4293 : 1254250 1073250 : -14.4% 961 288'395 43
Linie 6 2'668 2517 1 667'000 629250 1 -5.7% 471 141262 4.7
Linie 7 5'046 5221 : 1261'500 1'305250 : +3.5% 804 241114 52
Linie 8 4787 4'819 I 1198750 1204750 I +0.7% 1064 319223 37
Schnellbus 2'192 : 0 548000 :

Total 29'703 30046 : 7'425'750 7'611'500 : +1.2% §'499 1'649'640 45

Verkehrs-Messdaten

Bereits aus dem Jahr 2012 liegen seitens der Modellkalibrierung 17 Messwerte, mit je einem gezéhlten
DTV-Wert pro Richtung, im gesamten Untersuchungsgebiet von St. P6lten verteilt vor. Diese Daten
werden zusatzlich fur die Kalibrierung herangezogen. Jedoch dienen diese aufgrund ihres
Bezugszeitpunktes (2012) lediglich als Richtwert und somit werden Abweichungen der modellierten
Werte von diesen eher toleriert, als bei den aktuellen Messwerten aus dem Jahr 2018.

Fiir die durch St. Polten filhrende A1 Westautobahn sowie S33 SchnellstraRRe liegen Zdhlwerte von der
Infrastrukturgesellschaft ASFINAG [2019] vor. Diese sind online abrufbar und monatlich gegliedert. Da
laut Collin [2005] reprasentative Verkehrsziahlungen immer in den Monaten April, Mai, Juni,
September oder Oktober stattfinden sollen, wurden die Zahlwerte aus dem Monat September 2018
fiir die Kalibrierung des Autobahn- und Schnellstralennetzes herangezogen.

Tabelle 22: Ergebnisse der ASFINAG Zahlstellen, September 2018

Station | _. . Abschnitt . DTVDD

Autobahn km] Zdhlstellenname Zanhl}?;ﬂlgrn- el Richtung Di-Do
Kfz/24h

A01 44,40 Sichelbach 403 St. Christophen - Boheimkirchen | Staatsgrenze Walserberg 37401
AO01 44,40 Sichelbach 403 Bbheimkirchen - St. Christophen Wien/Auhof 36732
A01 50,29 St. Pélten/Al 409 Boheimkirchen - Kn. St. Pélten Staatsgrenze Walserberg 40254
A01 50,29 St. Polten/Al 409 Kn. St. Pélten - Béheimkirchen Wien/Auhof 39424
A01 56,50 St. Pélten Stud/A1 415 Kn. St. Polten - St. Polten Sud Staatsgrenze Walserberg 44757
A01 56,50 St. Pélten Sud/Al 415 St. PSlten Sud - Kn. St. Palten Wien/Auhof 44 381
A01 67,35 Poppendorf 423 St. Polten Sud - Loosdorf Staatsgrenze Walserberg 42 643
A01 67,35 Poppendorf 423 Loosdorf - St. P6lten Siid Wien/Auhof 43 654
S33 1,28 St. P6lten/S33 52 Kn. St. Polten - St. P6lten Ost ASt Krems Stid 19 401
S33 1,28 St. P6lten/S33 52 St. Polten Ost - Kn. St. Pélten Kn. St. P6lten 19 002
S33 8,53 Pottenbrunn 434 St. Polten Nord - Herzogenburg Stid ASt Krems Sid 19 622
S33 8,53 Pottenbrunn 434 Herzogenburg Sid - St. Polten Nord Kn. St. Polten 19 660
S33 16,65 Getzersdorf 441 Herzogenburg Nord - Traismauer Std ASt Krems Sud 19124
S33 16,65 Getzersdorf 441 Traismauer Sud - Herzogenburg Nord Kn. St. Polten 18394

Zusatzlich wurden von der Stadt St. Polten drei Knotenstrombelastungsplane von Oktober 2018
Uberreicht, die fiir die Kalibrierung des Verkehrsmodells dienen sollen. Diese erhobenen Belastungen
liegen auf der Daniel-Gran-StraBe und sind fir die Kalibrierung der Streckenbelastungen am
relevantesten, da diese StraRe direkt im jetzigen BG (Kapitel 2.6.2) liegt. Die Ergebnisse dieser
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Verkehrszahlungen beziehen sich auf die Spitzenstunden einer dreistiindigen Zahlung der Vor- bzw.
Nachmittagsspitze und sind den Anhangen Anhang 3 bis Anhang 6 ersichtlich. Die Streckenbelastungen
des Verkehrsmodells werden allerdings auf den DTVw berechnet. Somit miissen die Belastungen der
Spitzenstunde auf einen durchschnittlichen werkstaglichen Wert hochgerechnet werden. Dies erfolgt
anhand des Formblatts (siehe Anhang 7) fir die Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung innerorts auf die
Bemessungsverkehrsstarke aus (HBS) der FGSV [2011]. Die Lage der Knotenstrombelastungszdhlungen
ist dabei in Abb. 38 ersichtlich, wahrend die Ergebnisse der Hochrechnung in Tabelle 23 zu finden sind.
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Abb. 38: Knotenstromzahlungen der Daniel-Gran-Strafle 2018 und L100 Praterstrafle 2014
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Tabelle 23: Ergebnisse der Hochrechnung der Kurzzeitzahlung auf der Daniel-Gran-Stralle vom Dienstag, 5.
Oktober 2018

Kreuzung | Arm Richtun Friihspitze Friihspitze |Nachmittagspitze | Nachmittagsspitze| Mittelwert | Mittelwert
g g Zufahrer Abfahrer Zufahrer Abfahrer Zufahrer Abfahrer

- = Westen 5529 k.A. 3880 k.A. 4705 k.A.
P

G o Siden k.A. 2824 k.A. 0 k.A. 1412
-5

] Osten 1267 3271 652 2782 959 3027
[a =)

v Norden k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A.

- Westen 4236 3088 3108 3749 3672 3419

B g g Siiden 2217 1729 2521 1228 2369 1478

RN Osten 3589 5688 3543 4304 3566 4996
o ¥ -

Norden 2296 1834 2097 1989 2197 1912

- Westen k.A. k.A. k.A. k.A. k.A. k.A.

& 2 Siiden 6150 3220 4803 3532 5476 3376

g_ % Osten k.A. 1636 k.A. 891 k.A. 1264
¥

Norden 4196 5490 3923 4304 4060 4897

> .3 Westen 503 843 416 309 459 576
2 c

g Siiden 9607 10164 5255 3864 7431 7014
B =

o g Osten 652 1631 571 1023 611 1327
C &

= Norden 10626 8751 8965 6563 9796 7657

Neben den drei Knotenstrombelastungsplanen auf der Daniel-Gran-StralRe wurde noch jener des
Knotenpunkts MaximilianstraRe/L100 PraterstraRe von der Stadt St. Polten bereitgestellt. Diese
wurden ebenfalls nach dem im HBS [2011] definierten Ablauf auf die Bemessungsverkehrsstarke eines
durchschnittlichen Werktages hochgerechnet.

Tabelle 24: Ergebnisse der Hochrechnung der Kurzzeitzahlung des Knotenpunkts L100
PraterstraBe/MaximilianstraBe vom Dienstag, 8. April 2014
Kreuzung | Arm Richtun Friihspitze Friihspitze |Nachmittagspitze | Nachmittagsspitze| Mittelwert | Mittelwert
g € Zufahrer Abfahrer Zufahrer Abfahrer Zufahrer Abfahrer

o 43 Westen 503 843 416 309 459 576

<2 c

gs Stden 9607 10164 5255 3864 7431 7014

=

% g Osten 652 1631 571 1023 611 1327

& g Norden 10626 8751 8965 6563 9796 7657

3.4.2 Kombinierte Verkehrsverteilung und Moduswahl

Anhand der Ergebnisse der Befragung von Fellendorf et al. [2014] soll die im VISEM-Nachfragemodell
kombinierte Verkehrsverteilung und Moduswahl kalibriert werden. Dieser Schritt steht am Anfang der
Kalibrierung und ist fir alle folgenden von maligebender Bedeutung. Die im spateren Verlauf der
Kalibrierung zu erreichenden Belastungen der Strecken werden von der vorhergehenden
Verkehrsverteilung und der Moduswahl stark beeinflusst, da sie die Anzahl der Fahrten zwischen den
einzelnen Bezirken widergibt. Die Startwerte der zu kalibrierenden Verkehrsverteilung und

Moduswahl kénnen den folgenden Tabellen entnommen werden.
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Tabelle 25: Reiseweitenverteilung und Modal aus Split GVK-Verkehrsmodell - Basisfall [Fellendorf et al., 2014]

Wegelidnge Ful Rad MIV (o) Summe Anteil
<1lkm 3069 35% 1365 15% 3396 38% 1032 12% 8861 1%
1bis 2km 21775 66% 4112 13% 6778 21% 208 1% 32874 4%
2 bis 3km 15750 39% 7001 18% 16193 41% 935 2% 39879 5%
3 bis 5km 32114 45% 12695 18% 25296 35% 1976 3% 72081 10%
5 bis 10 km 8044 7% 11345 9% 89402 74% 11676 10% 120467 16%
10 bis 15 km 6 0% 1421 1% 104644 85% 16446 13% 122517 16%
15 bis 25 km 0 0% 1357 1% 118926 80% 28327 19% 148609 20%
>25km 0 0% 731 0% 150372 76% 48007 24% 199110 27%
Summe (Modal-Spl.) 80759 (11%) 40026 (5%) 515007 (69%) 108606 (15%) 744398 100%

Tabelle 26: Mittlere Wegeldange GVK aus Basisfall [Fellendorf et al., 2014]

FuR Rad MIV (o)
Mittlere 3,0 53 19,9 24,8
Wegeldnge Modell [km]
Mittlere
R 1,6 3,6 14,8 20,0
Wegeldnge OU 2013 [km]

Betrachtet man in Tabelle 25 die Verteilung der Reiseweiten, also die ganz rechte Spalte, so ist
ersichtlich, dass auch bei der damaligen Modellfertigstellung die Verteilung nicht korrekt gewesen ist,
da der prozentuelle Anteil der , kurzen” Wege noch zu gering ist. Ebenfalls zeigt der Modalsplit, sprich
die unterste Zeile, noch einen zu hohen Anteil im Bereich des MIV im Basisfall des GVK-
Verkehrsmodells 2012.

Die folgenden Tabelle 27 und Tabelle 28 zeigen nun die Werte der Reiseweitenverteilung, des
Modalsplits und die der mittleren Wegeldngen nach den in Kapitel 3.1 bis 3.3 beschriebenen
Modellaktualisierung.

Tabelle 27: Reiseweitenverteilung und Modal Split im aktualisierten Modell vor der Kalibrierung

Viittelwert kr] Wegeldnge Ful BK CAR Ov Summe Anteil
0,46 <1km 5256 43% 167 1% 5647 47% 1019 8% 12089 1%
1,55 1bis 2km 41101 77% 850 2% 10978 21% 514 1% 53444 6%
2,51 2 bis 3km 10487 29% 1912 5% 21999 60% 2147 6% 36544 4%
3,92 3bis 5km 19455 25% 4761 6% 47020 60% 7609 10% 78845 9%
7,54 5 bis 10 km 5046 3% 14653 9% 116890 74% 21708 14% 158296 18%
12,52 10 bis 15 km 294 0% 7930 7% 89953 75% 21655 18% 119832 14%
20,68 15 bis 25 km 189 0% 3909 3% 114158 83% 19592 14% 137849 16%
40,73  |>25km 287 0% 591 0% 229803 88% 30882 12% 261563 30%

Modal Split [Summe (Modal-Spl.) 82115 (10%) 34773 (4%) 636448 (74%) 105126 (12%) 858461 100%

Tabelle 28: Mittlere Wegeldange im aktualisierten Modell vor der Kalibrierung

FuR BK CAR ov
Mittlere 24 9,2 21,8 19,9
Wegeldange Modell [km]
Mittlere 16 3,6 14,8 20,0
Wegelange OU 2013 [km] ! ! ! !

Anhand der beiden Tabellen Tabelle 27 und Tabelle 28 sind die Ausgangswerte der
Reiseweitenverteilung und des Modalsplits im aktuellen GVK-Verkehrsmodell 2018 vor der
Kalibrierung dessen ersichtlich. Eine Notwendigkeit der Kalibrierung ist deutlich erkennbar. Der Anteil
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der modellierten ,kurzen“ Wege (von 1 bis 3 Kilometern) ist mit rund elf Prozent wesentlich zu gering.
Diese sollen nun bis auf rund 35 bis 40 Prozent, wie im Jahr 2012 erhoben, gesteigert werden. Auch
der Modalsplit weist eine Abweichung auf, da die mittels MIV (hier: CAR) getatigten Fahrten noch
einen zu groBen Anteil einnehmen. Dadurch sind auch die Anteile der anderen Verkehrsmodi zu gering
seitens des Modalsplits.

Im ersten Ansatz wird versucht die Reiseweitenverteilung Uber die Gravitationsparameter bei der
Zielwahlfunktion anzunahern. Im Folgenden wird eine moégliche Kombination dieser Parameter, durch
welche sich ein zusatzlicher Anteil an kurzen Wegen stark steigern sollte, mit den Ausgangswerten
verglichen. Die Ordinate der beiden folgenden Diagramme (Abb. 39 und Abb. 40) beschreibt hierbei
die Summe aller Widerstande, wahrend auf der Abszisse der Nutzen in Abhangigkeit dieser abgebildet
ist.

flwi) flwi)
050 050
045 0.4
040 040 /
o33 035 ’( \
030 / 030 'If \
035 / 035 J[
020 ! 020 Jf \
ol f 015 JII
0.10 I|| 010 JI
0.05 005 ,I
| —
oo — 0.00 I
= = = = = = = = = = a a a a a a a a a a a a
= = & & 'z & 8 2 & &8 &8 = = & & g & & 2 g & g
Wij Wi

Abb. 39: Verteilungsfunktion des Nutzens zufolge der Abb. 40: Ansatz zur Kalibrierung der Verteil-
Gravitationsparameter im GVK-Verkehrsmodell 2012  ungsfunktion des Nutzens zufolge variierter
Gravitationsparameter im GVK-Verkehrsmodell 2018

Tabelle 29: Vergleich der Reiseweitenverteilung zufolge Variation der Gravitationsparameter

Ausgangswerte Variierte Werte Sollwerte

Gravitationsparameter:

a 0,08 0,08

b 0,87 1,40

c -0,06 -0,15
Mittlere Wegeldnge IV [km] 21,8 11,3 14,8
Anteil Wege 0 bis 1 km 1% 2% 16 %
Anteil Wege 0 bis 3 km 7% 27 % 39 %
Anteil Wege > 15 km 46 % 14 % 26 %

Deutlich erkennbar ist die Steigerung im Bereich der Wege zwischen 1 und 3 km Lange. Mithilfe dieser
Parameter kann allerdings nur eine geringe Sensitivitat fir sehr kurze Wege unter 1 km festgestellt
werden. Auch eine weitere Verschiebung des Maximalwertes dieser Verteilungsfunktion in Richtung
der Abszisse fihrt daher zu keiner Steigerung der Wege mit bis zu 1 km Lange. Diese stellen aber in
der Regel jene Wege dar, welche zu FuB zuriickgelegt werden und wirken sich demensprechend auf
den Modalsplit aus. Zusatzlich verliert man den Anteil der langen Wege, wahrend jene im mittleren
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Bereich stark zunehmen. Da anhand der Gravitationsparameter vor allem beziiglich der sehr kurzen
Wegen keine Anndherung an die reale Reiseweitenverteilung moglich ist, werden im nachsten Zuge
die Gewichtungsfaktoren der Nutzenfunktion adaptiert, um den Anteil der kurzen Wege zu steigern.

Lediglich bei einer Multiplikation dieser mit dem Faktor 15 kdnnen ausreichend kurze Wege von 0 bis
3 km mit einem Prozentsatz von Rund 40 Prozent erzielt werden. Wege mit bis zu einem Kilometer
Lange konnen dadurch ebenfalls gesteigert werden auf bis zu acht Prozent

Tabelle 30: Reiseweitenverteilung und Modal Split nach Multiplikation der Verteilungsfunktion

Wegeldnge Fuk Rad MIV ov Summe Anteil
<1km 48084 75% 7709 12% 4209 7% 4209 7% 64212 8%
1bis 2km 134750 76% 15808 9% 13729 8% 13729 8% 178017 23%
2 bis 3km 7236 10% 23419 32% 21301 29% 21301 29% 73258 9%
3 bis 5km 10327 8% 46709 38% 33470 27% 33470 27% 123976 16%
5 bis 10 km 618 0% 57945 33% 57530 33% 57530 33% 173624 22%
10 bis 15 km 251 0% 28310 25% 42399 37% 42399 37% 113359 14%
15 bis 25 km 134 0% 13572 26% 19107 37% 19107 37% 51920 7%
>25km 23 0% 2137 22% 3863 39% 3863 39% 9886 1%
Summe (Modal-Spl.) 201424 (26%) 195609 (25%) 195609 (25%) 195609 (25%) 788252 100%

Da man nun einen Anteil von 39 Prozent aller Wege unter zwei Kilometern Reiseweite erreicht hat,
finden allerdings in diesem Nachfragemodell selbst bei korrektem Modalsplit, bezogen auf diese
Reiseweitenverteilung, zu viele Fahrten des MIV im Binnenverkehr, beziehungsweise auf der
Diagonalen der Nachfragematrix, statt. Binnenfahrten innerhalb einer Verkehrszelle werden in Visum
jedoch nicht umgelegt und flihren somit zu keiner zuséatzlichen Streckenbelastung. Demnach waére es
nur moglich die Reiseweitenverteilung dieser kurzen Wege zu kalibrieren, indem man zu geringe
Streckenbelastungen nach Umlegung dieser berechneten Nachfrage in Kauf nimmt. Entscheidet man
sich hingegen dafiir, den geringen Prozentsatz der kurzen Wege zu tolerieren, ist es nicht moglich den
Modalsplit zu kalibrieren, da der Anteil der kurzen FuRwege zu klein ist, um zwolf Prozent des
gesamten Modalsplits zu erreichen.

Da nun weder durch das Variieren der Nutzenparameter der Zielwahlfunktion, noch durch die
Anderung der Gravitationsparameter nach intensiven Bemiihungen eine zufriedenstellende
Anndherung zu den Kalibrierungsdaten moglich ist, misste als ndchster Schritt das gesamte
Nachfragemodell von Grund auf untersucht und erneuert werden. Die Parameter der
Verkehrsverteilung und Moduswahl werden daher bei ihren Ausgangswerten wie im
GVK-Verkehrsmodell 2012 belassen. Von hier an wird auf die Kalibrierung der Verkehrsverteilung
sowie der Moduswahl verzichtet, was in weiterer Folge eine Untersuchung von Anderungen der
Verkehrsmittel- oder Zielwahl ausschlief3t.

3.4.3 Verkehrsumlegung / Streckenbelastungen

In diesem Schritt sollen die Streckenbelastungen auf die Messwerte des Verkehrsnetzes kalibriert
werden. Wie Fellendorf und Vortisch [2010] beschreiben, basieren alle Umlegungsverfahren auf einem
Kurzwegalgorithmus, der widerstandsminimale Routen ermittelt.
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Der Widerstand einer IV-Route ist also belastungsabhangig und setzt sich aus den folgenden
Widerstanden zusammen:

- Widerstande der benutzten Strecken

- Widerstande der benutzten Abbieger bzw. Knotenwiderstdande
- Widerstand der benutzten Anbindungen

- Widerstand der benutzten Oberabbieger

Im Folgenden wird die Kalibrierung der Strecken- sowie der Abbiegerwiderstiande beschrieben. Da die
Anbindungen hier mittels der Gewichtung eingestellt werden, werden ihre Widerstinde in diesem
Schritt nicht kalibriert. Oberabbieger werden zudem aufgrund ihres geringen Vorhandenseins im
Teilnetz und der damit einhergehenden marginalen Sensitivitat, ebenfalls nicht behandelt.

Streckenwiderstinde / CR-Funktionen

Mittels einer CR-Funktion (Capacity Restraint-Funktion) wird bei der Verkehrsumlegung jedem
Streckentypen ein belastungsabhangiger Widerstand zugewiesen. So kann beispielsweise bei
planfreien Strallen auRerorts ein anderer mathematischer Zusammenhang zwischen der Fahrzeit fiir
das Passieren einer Strecke und der Verkehrsstarke, als auf plangleichen StralRen auRerorts festgelegt
werden [ptv AG, 2011]. Im GVK-Verkehrsmodell 2018 von St. Pélten werden die CR-Funktionen nach
den Streckentypen Autobahn bzw. SchnellstralRen, Bundes- bzw. LandesstralRen und sonstigen StraBen
unterschieden. Die CR-Funktion definiert sich lber die aktuelle Reisezeit ta« und wird mittels der BPR
(Bureau of Public Roads) -Funktion wie folgt definiert.

taee = to* (1 +a - sat?) (16)
sat = _1 (17)
Amax " €
Mit:  tae Aktuelle Fahrzeit auf einem Netzobjekt im belasteten Netz
to, Fahrzeit auf einem Netzobjekt bei freiem Verkehrsfluss
a. . Aktuelle Streckenbelastung = Summe der Belastung aller IV-Verkehrssysteme

Omax______Streckenkapazitat

a,b,c___Benutzerdefinierte Parameter

Abbiegerwiderstiande

Die Abbiegewiderstinde werden nach dem bei Fellendorf et al. [2014] beschriebenen Verfahren
definiert und anschlieRend kalibriert. An Knotenpunkten wurden diese Widerstinde im
Verkehrsmodell auf verschiedene Arten definiert. Knotenwiderstande kdnnen zum einen Uber das
Reduzieren der Freifahrgeschwindigkeiten beim Abbiegen abgebildet werden. Andererseits kann auch
die Kapazitat der Abbieger selbst reduziert werden oder es werden Zeitzuschlage hinterlegt. Da
ersteres gerade im innerstadtischen Bereich zu Ungenauigkeiten fiihren kann, wurde der zweite Ansatz
gewahlt.
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Bei der Umlegung des Verkehrs werden die Knotenwiderstiande ebenfalls Gber eine CR-Funktion
modelliert. Daflr ist es notwendig neben dem Zeitzuschlag im unbelasteten System auch eine
Kapazitat fir die Abbieger anzugeben. Diese Methodik der Hinterlegung von Knotenwiderstdanden
wurde mithilfe einer Anlehnung an das Verkehrsmodell GUARD (Guaranteed Ride Home) der TU Graz
& verkehrsplus [2011] in das GVK-Verkehrmodell 2018 eingefiihrt. Somit wurden, wie bei GUARD, im
St. Poltner Verkehrsmodell samtlichen Strecken in Abhangigkeit von ihrer Fahrstreifenanzahl und der
Freifahrgeschwindigkeit in Rdnge eingeteilt. In Abhangigkeit der Rangzugehdrigkeit einer Strecke und
der Abbiegerelation (Abbiegevorgang nach links, geradeaus oder nach rechts) wurden den Abbiegern
dann die Zeitverluste und Kapazitaten hinterlegt. AuBerdem kommt es noch zu einer differenzierten
Modellierung der Abbiegewiderstiande zwischen signalisierten und nicht signalisierten
Knotenpunkten.

Diese erste Zuordnung der Range erfolgte entsprechend der jeweiligen Freifahrgeschwindigkeit und
Fahrstreifenanzahl (Tabelle 31).

Tabelle 31: Rangzuordnung der Strecken im PG (Fellendorf et al. [2014])

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

AnschlieBend erfolgte die Typisierung der Abbieger je nach Richtung des Abbiegevorgangs, um auch
die Abhangigkeit von der jeweiligen Abbiegerelation gewahrleisten zu kénnen. Diese Gliederung kann
anhand des Attributs ,Winkel” der Abbieger erzielt werden. Rechtsabbieger sind somit alle Abbieger
mit dem Winkel von 0 bis 145 °, Geradeausfahrer jene mit einem Winkel von 145 bis 215 ° und
Linksabbieger, sowie U-Turns alle Gbrigen mit einem Winkel von 215 bis 360 °. Die endgiiltige
Zuweisung der Abbieger kann ebenfalls Abb. 41 entnommen werden.

70"
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Links- Rechts-
®  Abbieger Abbieger

Abb. 41: Definition der Abbiegerwinkel
(Fellendorf et al. [2014])
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Bei der Festlegung der Kapazitaten fir die Abbieger wird immer von der Kapazitdt der dem Knoten
vorausgehenden Strecke ausgegangen. Ebenso sind die Range dieser zugehodrigen Strecken
malRgebend. In Tabelle 32 ist die Zuweisung der Abbiegerkapazitaten vor der Kalibrierung der
signalisierten Knoten ersichtlich, in Tabelle 33 die der nicht signalisierten Knoten.

Tabelle 32: Abbiegerkapazitaten und Zeitverluste an signalgesteuerten Knoten im GVK-Verkehrsmodell 2012
(Fellendorf et al. [2014])

iege- 4ltnis Ra i Zeitzuschla
Abbiege Grundkapazitit Verhaltnis Riange von Verrmgc?rimg der 8
vorgang Strecke /nach Kapazitat auf t,
100% von gleichrangig 40%
Geradeaus vorausgehender in einen niedrigeren Rang 50% 10s
Strecke in einen hoheren Rang 30%
Rechts- 100 % von vorausgehen-| gleichrangig 40%
abbieger der Strecke / in einen niedrigeren Rang 50% 15s
Fahrstreifenanzahl in einen hoheren Rang 30%
Links 100 % von vorausgehen-| gleichrangig 25%
. der Strecke / in einen niedrigeren Rang 30% 20s
abbieger . — -
Fahrstreifenanzahl in einen hoheren Rang 15%

Tabelle 33: Abbiegerkapazititen an nichtsignalisierten Knotenpunkten im GVK-Verkehrsmodell 2012
(Fellendorf et al. [2014])

Abbiege- - Verhiltnis Range von Strecke/ nach Reduktion der
Grundkapazitat "
vorgang Strecke Grundkapazitat auf
Geradeaus 100 % von nicht relevant keine Reduktion

vorausgehender Strecke

100 % von vorausgehen-

Rechts- .
bbieser der Strecke / nicht relevant 85 %
g Fahrstreifenanzahl
Links- 100 % von vorausgehen-
. der Strecke / nicht relevant 70 %
abbieger

Fahrstreifenanzahl

Neben der reduzierten Kapazitdt wurden den Abbiegern innerhalb des Planungsgebietes Zeitverluste
im unbelasteten Netz hinterlegt. Auch hier wurden diesen wiederum in Knoten mit bzw. ohne
Signalsteuerung unterschieden. Je nach Abbiegevorgang und Rang der vorausgehenden Strecke sind
die Zeitwerte an nichtsignalgesteuerten Knoten wiederum verschieden definiert (Tabelle 34).
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Tabelle 34: Abbiegezeitverluste to an nichtsignalgesteuerten Knotenpunkten (Fellendorf et al. [2014])

Rang: nach Strecke

re ger li re ger li re ger li re ger li

6s bs 10s bs 6s 10s 2s Os 8s 25 Os 8s

% re ger li re ger li re ger li re ger li
@ 2
a bs bs 10s bs bs 10s 2s Os 8s 2s Os 8s
5
= re ger li re ger li re ger li re ger li
oo
cl 3
& 6s 6s 12s 6s 6s 12s 6s 6s 10s 2s 0Os 6s
re ger li re ger li re ger li re ger li
4
8s 8s 14s 8s 8s 14s bs bs 10s 4s 3s 5s

3.4.4 Anpassung der Verkehrsnachfrage mittels VStromFuzzy

Bei der Kalibrierung von makroskopischen Verkehrsmodellen werden, um relativ kleine Abweichungen
der Streckenbelastungen zu minimieren, mittels dem Verfahren VStromFuzzy Nachfragematrizen
nachtraglich korrigiert. Wie im Handbuch der ptv AG [2011] beschrieben, dient VStromFuzzy dazu eine
vorgegebene Nachfragematrix so anzupassen, dass ihr Umlegungsergebnis bei einem bestimmten
Angebot die bei diesem Angebot tatsachlich beobachteten Belastungen trifft.

Zahlwerte
Netzmodell ]
> Uml »  VStromF
_» mlegung < romFuzzy
Nachfrage-
mafrix —

A

Abb. 42: Workflow der Funktion VStromFuzzy [ptv AG, 2011]

Methodische Grundlagen

Die Beschreibung der Grundlagen ist im Handbuch der ptv AG [2011] zu finden und wird wie folgt in
diesem Unterkapitel beschrieben. Ausgangspunkt dieses Verfahrens der Matrixkorrektur ist die
Verkehrsnachfrage auf den einzelnen Fahrtbeziehungen fj. Typischerweise wird diese in Matrixform
notiert, hier wird aber eine Darstellung als Vektor der von Null verschiedenen Fahrtbeziehungen
empfohlen.
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fi2
f
0 fiz fis ~ fin :
fo1r 0 faz = fon f21
f§1 fgz 0 o fan | = fz_3 (18)
fnl fnz fn3 0 on
for
Mit: n Anzahl der Bezirke

Wahrend meist angenommen wird, dass eine bereits umgelegte Matrix eines friheren Zeitpunktes
bekannt ist, liegt Gber den aktuellen Zustand nur partielle Information vor. Wichtig sei die Situation,
bei welcher keine relationsfeinen Daten (aus einer Quelle-Ziel-Befragung) verfiigbar sind, sondern nur
(wie hier) Zahlwerte an einzelnen Stellen im Netz. Die Zdhlwerte werden demnach als weiterer Vektor
notiert.

v = (v Uy V3 o Uy ) (19)

Mit: m Anzahl der Zahlwerte

Die Fahrtanzahl einer Relation besitzt gemeinsam mit den Zahlwerten eine zentrale Rolle. Im Falle von
Quell-/Zielverkehren waren so beispielsweise die Randsummen der zu schitzenden Nachfragematrix
bekannt. Streckenbelastungen entsprechen hingegen lediglich der Summe aller (anteiligen)
Fahrtbeziehungen, die Gber die Strecke verlaufen. Daher besteht ein linearer Zusammenhang zwischen
der Nachfrage auf den Fahrtbeziehungen und den Zahlwerten.

A-f=v (20)
Mit: A Anteilsmatrix
ask Element der Matrix A bzw. Anteil der Fahrten auf Fahrtbeziehung k, der Strecke s
fo Nachfragematrix bzw. -vektor

Wie die ptv AG [2017] beschreibt, ist jedoch problematisch, dass meist m << n2 gilt und damit die neue
Matrix durch die Zahlwerte unterbestimmt ist. Aus unzahligen Matrizen, die auf die Zahlwerte passen
konnten, wird daher die beste gemal einer Bewertungsfunktion g ausgewahlt. Diese definiert sich wie
folgt.

maxq(f),sodassA - f =v (21)
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Hier dient eine Kombination aus Entropie und Gewichtung mit den Proportionen der alten Matrix als
Bewertungsfunktion. Da q(f) meist nicht linear ist, wird das Problem iterativ gelost.

Weiters weist die ptv AG [2017] darauf hin, dass die Formulierung des Matrixkorrekturproblems des
klassischen Verfahrens kritisch zu sehen ist. Der Vektor v der Zahlwerte ist als bekannte GroRe frei von
jeder Unsicherheit bei diesem Verfahren angenommen. Dementsprechend wird unter allen Matrizen,
die die Nebenbedingungen exakt erflillen, eine g-maximale ausgewahlt. Somit erhalten die Zahlwerte
ein unangemessenes Gewicht, da jede Erhebung nur eine Momentaufnahme liefert, die mit einer
Stichprobenunsicherheit behaftet ist.

Deshalb wird bei der ptv AG [2017] einen Ansatz von Rosinowski aufgegriffen, bei welchem die
Zahlwerte als unscharfe Messwerte gemall der Fuzzy-Sets-Theorie modelliert werden. st
beispielsweise bekannt, dass in einem Bezirk der Quellverkehr taglich um bis zu 20% schwankt, in
anderen Bezirken aber um 25 %, wird dies durch entsprechende Bandbreiten abgebildet. Daher
werden Nebenbedingungen des Matrixschatzproblems definiert. Demnach treten Fuzzy-Sets Vs mit
unterschiedlich breiten Tragermengen anstelle scharfer Werte bei der Berechnung ein.

maxq(f),sodassA -f =7 (22)

Die Darstellung dieser Fuzzy-Sets gegenliber fix definierten Schranken ermoéglicht die Bevorzugung
zentraler Werte innerhalb der Tragermenge. Deswegen werden Werte nahe dem Mittelwert der
Zahlwerte bevorzugt behandelt. Randwerte kdnnen ebenfalls akzeptiert werden, wenn dadurch in
Summe ein wesentlich besserer g-Wert erreicht wird.

Setzt man nun als fl-]- die Nachfrage der Ausgangsmatrix ein, so werden durch die Maximierung von q
Matrizen beginstigt, die wenig von der Ausgangsmatrix abweichen. Dieses Prinzip lasst sich auf ein
neu formuliertes Optimierungsproblem mit Schlupfvariable tGbertragen.

A-f+s=v (23)
A-f-s'=v (24)
Mit: s Schlupfvariable > 0
S Schlupfvariable > 0
Voo Maximum der Tragermenge der Fuzzy Sets
v Minimum der Tragermenge der Fuzzy Sets

SchlieBt man die Schlupfvariablen in die gewichtete Entropiemaximierung ein, so kdnnen jene
Matrizen bevorzugt werden, die A -f = v ,,moglichst gut” erfiillen. Durch diese Fuzzy-Formulierungen
vergroRert sich der Losungsraum des Schatzproblems und damit auch die Freiheitsgrade fiir die
Bewertung (hier: Entropiemaximierung), so dass im Allgemeinen hohere Zielfunktionswerte erreicht
werden. Es wird also die wahrscheinlichste Nachfragematrix geschéatzt, welche die Zdhlwerte innerhalb
der Bandbreite nachbildet.
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3.4.5 Endwerte der Kalibrierung

Fiir die Kalibrierung der Strecken- sowie Abbiegerwiderstande wurden alle aktuellen Messdaten nahe
der Kremser LandstraBe herangezogen. Unter anderem wurde darauf geachtet, dass die Ubrigen
Messdaten, vor allem jene der Autobahn und Schnellstralien, nicht zu groRe Abweichungen erfahren.

GEH-Wert

Um die Guite der Ergebnisse des Verkehrsmodells bewerten zu kénnen, kann nach der FGSV [2011] der
GEH-Wert verwendet werden. Durch diesen Wert kénnen Aussagen lber die Abweichungen der
modellierten Verkehrsstarken von den gezahlten getroffen werden. Dabei werden zum einen relative
und zum anderen absolute Abweichung bei der Berechnung beriicksichtigt. Der GEH-Wert errechnet
sich durch folgende empirische Formel.

Mit:  GEHn  GEH-Wert bezogen auf Stunden-Verkehrsstarken

M Modellierte Verkehrsstarke

a_ Beobachtete (gemessene bzw. gezdhlte) Verkehrsstarke

Wie bei Fellendorf et al. [2014] beschrieben, wird bei der Kalibrierung von Stundenwerten von einer
guten Anpassung an die Realitdt gesprochen, wenn 85 % der Zahlstellen einen GEH-Wert von kleiner
als 5 aufweisen. Entspricht der GEH-Wert 10 oder gar 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, muss auch der GEH-Wert in Relation dazu gestellt werden. Davon
ausgegangen, dass die Verkehrsstarke der Spitzenstunden in etwa einem Zehntel der Verkehrsstarke
eines ganzen Tages entspricht, ergibt der Stunden-GEH-Wert von 5 einen Tages-GEH-Wert von 15,8.

(10 -M — 10 - C)? (M — C)?
_ _ . —vig |2 . (26)
GEHq = x - GEHp jz 10-(M +0) 10 M+C
GEH, = V10 - GEH, = V10-5 = 158 (27)

Mit:  GEHq4___ GEH-Wert bezogen auf Tages-Verkehrsstarken
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Startwerte

Die Ausgangswerte der modellierten Streckenbelastungen und deren Abweichung zu den Messdaten
kénnen Tabelle 35 entnommen werden. Jene Zahlstellen mit einem GEH-Wert (iber 15,8 sind dabei in
rot eingefarbt.

Tabelle 35: Streckenbelastungen vor der Kalibrierung

Nummer Name Richtung | DTV_Modell | DTV_soll | Abw.% | GEH
23049252 Daniel Gran-StralRe W 3521 4705 -25 18
304605370 | Daniel Gran-StraRRe w 3289 4996 -34 27
304605370 | Daniel Gran-StraRe 0] 2682 3566 -25 16
304605378 | Daniel Gran-StralRe W 4693 3027 55 27
304605379 | Daniel Gran-StraRe 0] 3834 3419 12 7
304605379 | Daniel Gran-StralRe W 4698 3672 28 16
23185408 Kremser LandstraRe N 2732 2197 24 11
23185408 Kremser LandstraRe S 2389 1912 25 10
304605376 | Kremser LandstralRe N 2255 1478 53 18
304605376 | Kremser LandstraBe S 1656 2369 -30 16
2183753 L100/PraterstralRe N 8949 7014 28 22
2183753 L100/PraterstralRe S 11472 7431 54 42
23177083 L100/PraterstraBe S 9804 7657 28 23
23177083 L100/PraterstraBe N 8031 9796 -18 19
23141528 L162 w 5146 4278 20 13
23141528 L162 S 4980 4803 4 3
2042779 MaximilianstraRe w 116 459 -75 20
2042779 MaximilianstraRe 0] 109 567 -81 25
2183770 MaximilianstralRe W 1793 1327 35 12
2183770 MaximilianstraRe 0] 1036 611 70 15
2006705 Schopferstrale S 777 2474 -69 42

Y(Ix])/n 38,6 18,8

Vor der Kalibrierung sind, wie in Tabelle 35 ersichtlich, elf der 21 Messwerte tber einem Wert von
15,8. Der grofSte GEH-Wert von 42 findet sich auf der SchopferstraRe bzw. auf der L100 PraterstraRe
in Fahrtrichtung Stden. Das Ziel soll nun sein, bei allen Strecken mit vorhandenen Messdaten einen
GEH-Wert von kleiner als 15,8 bzw. rund 16 zu erreichen.

In Abb. 43 werden die gezidhlten Verkehrsstiarken den modellierten gegeniibergestellt (blaue
Datenpunkte). Mit den roten Punkten wird jener Bereich eingegrenzt, innerhalb welchem ein
GEH-Wert von 15,8 nicht Gberschritten wird. Die schwarze, strichlierte Linie stellt den linearen Trend
als Zusammenhangs zwischen den modellierten und den gezahlten Werten dar, welcher sich zu rund
1,1 ergibt. Wird der Grad von 1 dieses linearen Zusammenhangs Uberschritten, so ist es ein Zeichen
dafir, dass bei den betrachteten innerstadtischen Zahlstellen zu viel Verkehr modelliert wurde. Die
Gite des Zusammenhangs, das BestimmtheitsmaR (R?), betrdgt 0,81. Ein idealer Grad bzw. eine ideale
Gute des Zusammenhangs ware bei 1 gegeben.
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Modellierte Verkehrsstirke [Kfz/24h]
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Abb. 43: Vergleich von Zihlwerten und modellierten Verkehrsstirken inkl.
Haufigkeitsverteilung des Verhaltnisses von modellierter zur gezahlten Verkehrsstarke im
Ausgangszustand
Widerstande

Im ersten Ansatz wurden die Abbiegewiderstdnde der signalisierten Knotenpunkte variiert und

anschlieRend auf folgende Werte, zwei Sekunden unter den Ausgangswerten fixiert.

Tabelle 36: Kalibrierte Abbiegewiderstinde an signalgesteuerten Knotenpunkten im
GVK-Verkehrsmodell 2018
Abbiege- - Verhaltnis Range von Strecke /nach
& Grundkapazitat 8 / to
vorgang Strecke
gleichrangig
0,
Geradeaus 100% von in einen niedrigeren Rang 8s
vorausgehender Strecke
in einen hoheren Rang
100 % von vorausgehen- gleichrangig
Rechts- . .
abbieger der Strecke / in einen niedrigeren Rang 13s
& Fahrstreifenanzahl in einen hoheren Rang
. 100 % von vorausgehen- gleichrangig
Links- . .
abbieger der Strecke / in einen niedrigeren Rang 18 s
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Im néachsten Schritt wurden die CR-Funktionen, sprich die Streckenwiderstiande, adaptiert. Die
Sensitivitat dieser zeigt sich mit hoher Sensitivitdt aber eher auf den Autobahn- und Schnellstrafien
des Modells und erfahrt deshalb nur geringe Adaptierungen.

Tabelle 37: Kalibrierte Parameter der CR-Funktion

Strecken a b c Qalt bar Calt
A+S 1,75 5 10 1,5 5 10

L 1 2 10 1 2 10
Andere 1 2 10 1 2 10

Auf die Kalibrierung der Abbiegewiderstiande an nicht signalgesteuerten Knoten wird hier nicht global
eingegangen, da bereits eine solide Verbesserung der modellierten Werte zufolge der Strecken- und
Abbiegerwiderstdnde an signalisierten Knotenpunkten bemerkbar ist. Die Kalibration dieser beiden
Widerstande erfolgt nun nicht mehr global im gesamten Netz, sondern lokal bei den nicht
zufriedenstellenden Modellwerten, um die bereits ,gut“ modellierten Strecken und Knotenpunkte
nicht zu verschlechtern. Alle vorgenommenen Anderungen werden den in Tabelle 55 im Anhang 8
aufgelistet.

AnschlieBend wurde noch eine Anpassung der Streckenbelastung durch Adaptieren der
Verkehrsnachfrage mittels der Funktion VStromFuzzy (siehe auch Kapitel 3.4.4) durchgefiihrt. Somit
konnte nach mehrfachem Durchlaufen dieser, bei stetiger Reduktion der Fehlertoleranz folgende
Werte (Tabelle 38) bei den zu kalibrierenden Strecken erreicht werden.

77



Makroskopisches GVK Verkehrsmodell St. P6lten 2018

Tabelle 38: Ergebnisse der kalibrierten Streckenwerte

Nummer Name Richtung | DTV_Modell DTV_soll | Abw. % | GEH
23049252 Daniel Gran-Stralle w 4712 4705 0 0
304605370 | Daniel Gran-StralRe w 4078 4996 -18 14
304605370 | Daniel Gran-StralRe 0] 2886 3566 -19 12
304605378 | Daniel Gran-StralRe w 3838 3027 27 14
304605379 | Daniel Gran-StralRe 0 3897 3419 14 8
304605379 | Daniel Gran-StralRe w 3886 3672 6 3
23185408 Kremser LandstraRRe N 1881 2197 -14 7
23185408 Kremser LandstraRe S 1714 1912 -10 5
304605376 | Kremser LandstraRRe N 1433 1478 -3 1
304605376 Kremser LandstraRe S 2468 2369 4 2
2183753 L100/Praterstrale N 8245 7014 18 14
2183753 L100/PraterstraRe S 9587 7431 29 23
23177083 L100/Praterstrale S 8418 7657 10 8
23177083 L100/PraterstraRe N 8097 9796 -17 18
23141528 L162 w 5089 4278 19 12
23141528 L162 S 4753 4803 -1 1
2042779 Maximilianstral3e w 391 459 -15 3
2042779 MaximilianstraRe 0] 606 567 7 2
2183770 Maximilianstral3e w 1415 1327 7 2
2183770 MaximilianstraRe 0] 609 611 0 0
2006705 Schopferstralle S 2135 2474 -14 7

Y(I1x])/n 12,3 7,5
Tabelle 39: Ergebnisse der Streckenbelastungen (A+S)

Nummer Name Richtung | DTV_Modell| DTV_soll | Abw. % GEH
23040988 Al - Boheimkirchen W 37820 39424 -4 8
23098286 Al - Boheimkirchen 0] 34243 31539 9 15
23068307 Al - Pummersdorf W 36145 33419 8 15
23293621 Al - Pummersdorf 0] 37376 40254 -7 15
23010404 S33 - St. Polten Ost N 17169 19002 -10 14
23108188 S33 - St. Polten Ost S 17511 19401 -10 14

Somit bleiben noch 2 von 21 Stellen Ubrig, welche einen GEH — Wert von (ber 15,8 aufweisen. Diese
befinden sich beide auf der Kreuzung der L100 Praterstrale mit der MaximilianstraBe. Um die
Widerstande der dort gelegenen Strecken- und Abbieger nicht auf unplausible Werte setzen zu
missen, wurden diese (ibrigen Abweichungen im Endergebnis der Kalibration toleriert. Die Zdhlwerte
dieser Strecken stammen aus dem Jahr 2014 und kdnnten zum einen schon veraltete Werte aufweisen.
Andererseits sind bei der Hochrechnung der Kurzzeitzahlungen mittels dem HBS [2011] auch
Ungenauigkeiten moglich, welche diese tibrigen Abweichungen erklaren.
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Der Mittelwert des GEH-Wertes dieser innerstadtischen Messwerte konnte letztendlich von 18,8 auf
7,5 gesenkt werden, wahrend die prozentuelle Abweichung der Zahlwerte nur noch 12,3 Prozent, statt
den anfanglichen 38,6 Prozent, betragt.

In Abb. 44 werden die gezahlten Verkehrsstiarken den modellierten im fertig kalibrierten Zustand
gegenibergestellt (blaue Punkte). Der Grad des Zusammenhangs zwischen den modellierten und den
gezdhlten Werten betragt nun 0,99 und liegt damit deutlich in der ndher am Idealwert von 1. Die Giite
des Zusammenhangs hat sich gleichermaRen verbessert und betrdgt nun ebenfalls 0,99. Klar zu
erkennen ist auch, dass nurmehr zwei Zahlstellen einen GEH-Wert aufRerhalb der einzuhaltenden
Grenze von 15,8 (rote Linien) aufweisen.

12000 .
- ”
y =0,9855x + 125,78 / L7

R? =0,9885 .

10000

8000

6000

4000 Werte modelliert/gezahlt
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20%

2000
10%

% 1
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Abb. 44: Vergleich von Zahlwerten und modellierten Verkehrsstarken inkl.
Haufigkeitsverteilung des Verhéltnisses von modellierter zur gezihlten Verkehrsstéarke
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4 Verkehrsflusssimulation Kremser Landstralle

Neben der Untersuchung von makroskopischen Auswirkungen einer Umweltverbundachse, wie
beispielsweise Verlagerungseffekte oder Auslastungsgrade, erfolgt in diesem Kapitel eine detailliertere
Analyse der Kremser Landstralle und ihrer umliegenden Streckenziige sowie Knotenpunkte. Dazu zahlt
die Untersuchung der Verdanderung von verkehrlichen KenngroBen wie zum Beispiel Reisezeit,
Wartezeit oder Stauldange. Diese Verkehrsmodellierung erfolgt mit der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulationssoftware Vissim der ptv AG und stitzt sich auf den zuvor berechneten
Ergebnissen der makroskopischen Verkehrsmodellierung aus Visum.

Wie die Autoren Fellendorf und Vortisch [2010] beschreiben, schafft Vissim realitdtsnah und
detailgenau Voraussetzungen, um verkehrliche Szenarien vor ihrer Realisierung zu testen. Es ist ein
mikroskopisches, zeitschrittorientiertes und verhaltensbasiertes Simulationsmodell und findet seine
Anwendung in der Nachbildung von Stadt- und AulRerortsverkehr, aber auch von FulRgangerstrémen.
Unter verschiedenen Randbedingungen aus Fahrstreifenaufteilung, Fahrzeug-Zusammensetzung,
Lichtsignalsteuerung und Erfassung von IV- und OV-Fahrzeugen, kann ein Verkehrsablauf simuliert
werden. Dadurch kann eine Beantwortung auf eine Vielzahl von Fragestellungen gefunden werden.
Mogliche Anwendungsfille sind Vergleiche von Knotengeometrien, Verkehrsentwicklungsplanungen,
Kapazitatsanalysen, uvm.

4.1 Modellaufbau

Mithilfe eines Teilnetzgenerators kdnnen in Visum ausgewahlte Teilnetzte erstellt und anschliefend
nach Vissim exportiert werden. Fiir diesen Schritt werden die Strecken des in Kapitel 3.2.1 definierten
Betrachtungsgebietes ausgewahlt. Anders als in Visum werden in Vissim seitens des Stralennetzes
nicht nur Strecken und Knotenpunkte modelliert, sondern auch verkehrsrelevante
Querschnittselemente. So werden beispielsweise alle Fahrstreifen direkt modelliert und sind nicht
lediglich tber ihre Anzahl als Streckenattribut hinterlegt. Nach dem Export muss dieses generierte
Streckennetz somit einen Informationszuwachs erfahren, der aus dem makroskopischen Modell nicht
lieferbar ist. Diese Gesamtheit an Informationen der Linienfihrung, Vorrangsregelung,
Signalsteuerung, etc. werden nun in das Streckennetz eingefiigt. Die folgende Abb. 45 liefert einen
graphischen Uberblick der aufgebauten Modellstruktur.
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Makroskopisches Visum Verkehrsmodell 2018
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Abb. 45: Modellstruktur der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation

4.2 Netzmodell

Nach vollzogenem Importieren der Strecken in Vissim wird die Linienfiihrung dieser mithilfe einer
hinterlegten OSM-Karte genau dem realen Streckennetz angepasst. Zudem wird darauf geachtet, dass
die Fahrstreifenbreiten auch den tatsichlichen entsprechen, um etwaige Uberholméglichkeiten von
Radfahrern innerhalb eines Fahrstreifens oder Interaktionen von zwei sich (berlappenden
Streckenelementen korrekt abzubilden. Jede Strecke, welche in Visum noch durch zwei Knoten
verbunden war, verlauft in dem Vissim-Verkehrsmodell zwischen den beiden Knoten, ohne sie konkret
miteinander zu verkniipfen. Knoten werden hier nicht als eigenes Netzelement, sondern {iber die
Verbindungsstrecken modelliert. Diese Verbindungsstrecken ermoglichen somit die Umsetzung der
verschieden moglichen Abbiegerelationen einer Kreuzung.
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Abb. 46: Knotenausfiihrung in Fahrstreifenansicht, Abb. 47: Knotenausfiihrung in Gitteransicht,
Kreuzung L100 Prater-strae / Daniel-Gran-StraRRe Kreuzung L100 Prater-strae / Daniel-Gran-StraRRe

Bei der Gestaltung von Knotenpunkten wird darauf geachtet, dass die Ausfiihrung der
Abbiegefahrstreifen hinsichtlich ihrer Lage und Lange korrekt sind. Falls das Vorhandensein oder die
Lage von Abbiegefahrstreifen anhand der eigenen Aufnahmen von der Ortsbegehung im Marz 2019
nicht erkennbar sind, oder keine Signallagepldne fiir die Kreuzung vorliegen, wird auf die
Informationen des online verfiigbaren Luftbildes von Google [2019] oder Basemap [Stadt Wien et al.,
2019] zurickgegriffen. Damit Fahrzeuge, im Falle mehrerer Abbiegefahrstreifen, nicht unmittelbar vor
dem Knotenpunkt erst auf den gewiinschten Fahrstreifen wechseln, werden die letzten Abschnitte
dieser als einstreifige Strecken modelliert. Dadurch mussen Fahrzeuge die Wahl ihres Fahrstreifens
schon friher treffen. AnschlieRend werden diese Fahrstreifen mit den jeweils moglichen anderen
Strecken dieses Knotenpunkts verbunden.

Abb. 48: Streckennetz nach ANM-Export Abb. 49: Angepasstes Streckennetz
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Konfliktflachen

Mittels der Verkehrsflusssimulationssoftware Vissim werden Sicherheitsabstdnde zwischen
Fahrzeugen nur innerhalb einer Strecke bzw. Verbindungsstrecke berechnet und eingehalten. Kreuzen
sich nun zwei Strecken, was an Knotenpunkten der Fall ist, entstehen sogenannte Konfliktflachen. Bei
diesen muss festgelegt werden, welche Fahrtrichtung gegeniiber anderem Vorrang hat. Diese
Konfliktflachen werden im Verkehrsmodell, sofern sie nicht durch Signalanlagen geregelt sind, anhand
der in St. Polten aufgestellten Verkehrszeichen festgelegt. Wenn keine Verkehrszeichen an
Knotenpunkten angebracht oder ersichtlich sind, werden die zu bestimmenden Konfliktflichen, wie
bei der 6sterreichischen StraRenverkehrsordnung (StVO) vom Bundesministerium fiir Digitalisierung
und Wirtschaftsstandort (BMDW) [2019], anhand von Rechts-, Gegenverkehr- oder
FlieRverkehrsregeln gelGst.

I Hat Vorrang I Hat Vorrang
Il Gewahrt Vorrang ®m I Gewshrt Vorrang

Abb. 50: Konfliktflichen 1, Kreuzung Propst- Abb. 51: Konfliktflichen 2, Kreisverkehr bei Gewerk-
Fithrer-StraBe/ Kremser LandstraRRe schaftsplatz

Wunschgeschwindigkeiten

Damit alle Fahrzeuge mit realitdtsgetreuer Geschwindigkeit durch das Netz reisen, wird am Beginn
jeder Strecke eine neue Entscheidung der Wunschgeschwindigkeit vwunsch flr alle Kfz eingefligt. Die
Wunschgeschwindigkeit ist dabei jene Geschwindigkeit, mit der ein Fahrer sich fortbewegen wiirde,
wenn er nicht durch andere Fahrzeuge oder Netzobjekte (z.B. Signalanlagen) gehindert wird
[Fellendorf und Vortisch, 2010]. Beim Uberqueren eines solchen Querschnitts wird die
Geschwindigkeit der Fahrzeuge nicht auf einen konkreten Wert gesetzt, sondern folgt einer
Normalverteilung. Die Mittelwerte und Standardabweichung dieser Verteilungen werden bei den
vordefinierten Werten von Vissim belassen. In der Regel schwankt die Verteilung der
Wunschgeschwindigkeit allerdings nach oben. Das heilt es ist wahrscheinlicher, dass Fahrzeuge zu
schnell fahren, anstatt zu langsam.
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Langsamfahrbereiche

Neben Uberfahrtsquerschnitten, welche die Geschwindigkeit beeinflusse, bietet Vissim die
Moglichkeit auf Strecken Flachen festzulegen, auf denen Fahrzeuge ihre Geschwindigkeit einer
gewissen Verteilung anpassen. Mit diesen Langsamfahrbereichen werden alle Abbiegevorgange im
Verkehrsmodell versehen. Die Geschwindigkeit von Pkws, welche links abbiegen, wird hierfir mit 20
Kilometern pro Stunde begrenzt. Rechtsabbiegende Fahrzeuge durchlaufen in der Regel einen engeren
Kurvenradius als Linksabbiegende, weshalb deren Geschwindigkeit beim Abbiegen auf 15 Kilometer
pro Stunde gesetzt wird. Lkw und Busse werden hier nochmals gesondert geregelt und biegen in beide
Richtungen um funf Kilometer pro Stunde langsamer ab (links: 15 km/h, rechts: 10 km/h).

= B Langsamfahrbereich Do)
Mr.: ﬁ Mame:
Strecke - Fahrstreifen: ’10284 =1 v]
Lange: 2148 m Zeit Von: 0s
bei: 3,055 m bis 99999 s
Beschriftung anzeigen

Anzahl: 3| FzKlasse vWuWert Verz
1/20: Plow 15:15 km/h 2,00
2| 200 Lkw 10:10 kmv'h 2,00
3/30: Bus 10:10 km/h 2,00
[ OK l l Abbrechen
W

Abb. 52: Langsamfahrbereiche Kreuzung Propst- Abb. 53: Exemplarische Ausfilhrung der Langsam-
Fiihrer-StraBe / KerensstraBBe fahrbereiche fiir Rechtsabbieger

Fahrzeugzufliisse

Auf welchen Strecken und in welchem AusmaR Fahrzeuge in das Netz gelangen, wird mittels
Fahrzeugzuflissen bestimmt. Die Belastung eines Fahrzeugzuflusses wird durch die stiindliche
Verkehrsstarke qu in Pkw-Einheiten pro Stunde (Pkw-E/h) ausgedriickt. Zusatzlich wird noch anhand
von Anteilen entschieden, wieviel Prozent des Zuflusses dabei einer gewissen Fahrzeugklasse
entsprechen. Dabei wird auf die Umlegungsergebnisse des Referenzplanfalls in Visum zurilickgegriffen,
um die Belastungen sowie die Lkw-Anteile der Strecken im Betrachtungsgebiet zu ermitteln.
AnschlieBend werden die Fahrzeugzufliisse an allen Stellen der neuen Modellgrenzen und ehemaligen
Anbindungen mit ihren zugehoérigen Zuflussbelastungen gesetzt.
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i X Tl = s Kfz- Zufluss

Abb. 54: Kfz-Zufliisse des Vissim-Modells

Umrechnung DTVw - qu

Da die Werte der Streckenbelastungen des makroskopischen GVK-Verkehrsmodells 2018 die Anzahl
an Fahrten Uber einen gesamten Werktag, sprich den DTVw, darstellen, muss ermittelt werden, zu
welcher stiindlichen Belastung es demzufolge auf den Strecken kommt. Dabei wird fir jede zuvor
hochgerechnete Strombelastung ein Faktor ermittelt, welcher sich aus den dem resultierenden DTVw,
dividiert durch die gemessene Verkehrsstarke der Kurzzeitzahlungen (siehe Kapitel 3.4.1), ergibt.
Gemittelt Uber alle hochgerechneten Werte ergibt sich ein Umrechnungsfaktor a von 12,32. Die
Belastung der einzufiigenden Fahrzeugzufliisse berechnen sich dann wie folgt.

DTV,
a

(28)

qn =

Mit: a Umrechnungsfaktor, hier: 12,32

aw Mittlere stlindliche Verkehrsstarke
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LKW-Anteil

Um den Anteil der Lkw-Belastung herauszufiltern, wurde ein benutzerdefiniertes Attribut erzeugt,
welches den Prozentsatz dieses Nachfragesegments auf einer Strecke beschreibt. Abb. 55 zeigt eine

Ubersicht der Lkw-Belastungen.
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Abb. 55: Lkw — Anteile der modellierten Strecken im Betrachtungsgebiet

Da auf der L100 PraterstraRe, verglichen mit den restlichen Strecken, ein durchaus héherer LKW-Anteil
von rund 14 Prozent herrscht, wurden die Fahrzeugzufliisse an den Modellgrenzen dieser Strecke mit
einem Verhaltnis von 86 Prozent Pkw und 14 Prozent Lkw erzeugt. Alle anderen Kfz-Zufliisse im Modell
wurden mit einem Lkw-Anteil von sieben Prozent versehen. Der auffallend hohe Lkw-Anteil in der
MaximilianstraBe liegt der relativ geringen Pkw-Belastung, welche dort in dem makroskopischen
Verkehrsmodell herrscht, zugrunde. Es muss allerdings festgelegt werden, dass der hohe Lkw-Anteil
von rund 14 % auch tatsdchlich nur auf der L100 PraterstraBe herrscht und sich nicht auf die Ubrigen
Strecken des Netzes verteilt. Dafiir wird mittels Fahrzeugrouten (siehe Kapitel 4.2) definiert, dass 80
Prozent dieser Lkw-Belastung nur geradeaus tber die L100 PraterstralRe fahren, und nicht links oder
rechts abbiegen kdnnen. Folglich verschwinden diese am gegentiberliegenden Ende der PraterstraRe

wieder aus dem Simulationsbereich.

Zufluss-/Einfahrtsverteilungen

Die Zeitpunkte, zu denen die Fahrzeuge auf einer Strecke in das Vissim-Netz einflieen, werden
stochastisch bestimmt. Durch die stiindlichen Belastungen ergibt sich eine mittlere Zeitllicke zwischen
zwei zuflieBenden Fahrzeugen. Diese Liicke dient als Mittelwert einer negativen Exponentialverteilung.
Aus dieser Poisson-Verteilung entnimmt Vissim die Zeitlicken. In der Realitdt kénnen diese
Einsetzzeitpunkte auch groReren Schwankungen unterliegen, als auf jenen mit Basis einer Poissons-
Verteilung [Fellendorf und Vortisch, 2010].
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Fahrzeugrouten

Bei Fahrzeugrouten wird durch vordefinierte Wahrscheinlichkeiten entschieden, mit welchem Anteil
Fahrzeuge welche Route im Netz wahlen. Fahrzeugrouten kdnnen dabei durch zwei verschiedene
Ansatze modelliert werden.

Die erste Moglichkeit legt die Routen direkt nach den Fahrzeugzuflissen fest. Diese finden dann erst
an den Modellgrenzen, an denen die Fahrzeuge wieder abflieRen kénnen, ihr Ende. Im zweiten,
alternativen Ansatz erfolgt die Routenberechnung fiir jeden Knoten getrennt. So wird die Route Uber
den nachsten Knoten, an seinem vorhergehenden bestimmt. In diesem zweiten Ansatz ist es moglich,
dass Fahrzeuge, gesehen (iber das gesamte System, mit einer sehr geringen Wahrscheinlichkeit
unrealistische Routen wahlen, da sie zum Beispiel vier Mal in Folge links bzw. rechts abbiegen. Somit
wirden sich diese Fahrer wieder am Startpunkt der urspriinglichen Route befinden. Dieses Phanomen
fihrt dennoch zu keiner Verfdlschung der Ergebnisse hinsichtlich der Strecken- bzw.
Abbiegerbelastung. Dabei kommt es zwar immer noch zu einer Korrekten Berechnung der
Rickstaulangen und Verlustzeiten berechnet, jedoch kann es bei Reisezeitenmessungen, welche tiber
mehrere Strecken flihren, zu Ausreilern kommen, welche bei der Ergebnisauswertung zu entfernen
sind.

Die fiir den ersten Ansatz notwendigen Routen kdnnen mithilfe eines Visum Teilnetz ermittelt werden.
Dazu wird das Betrachtungsgebiet des Verkehrsmodells als neues Visum Netz erstellt. An den
Schnittstellen der Modellgrenze werden fur die Quell-/Zielbelastungen entsprechende Kordonsbezirke
erzeugt, wahrend die ,inneren” Bezirke erhalten bleiben. Allerdings kommt es beim neuerlichen
Umlegen des relativ groRen Teilnetzes in Visum zu leicht anderen Strecken- und Abbiegerbelastungen
durch die neue Anordnung der Kordonsbezirke. Aufgrund dessen werden die Routen des generierten
Teilnetzes nicht in Vissim Ubernommen, sondern der zweite Ansatz gewdhlt. Mithilfe eines
benutzerdefinierten Attributes werden nun aus Visum die Verhéltnisse der Abbiegerrelationen in die

Fahrzeugrouten Vissims manuell Gbergefiihrt.

© QpanSusetitap-livalriends

\\\ | Routenentscheidung ) | Routenentscheidung
\\\ Routenverlauf - _ — Routenverlauf
[0l Routenende oy = Routenende

Abb. 56: Fahrzeugrouten 1, Kreuzung Propst-Fithrer- Abb. 57: Fahrzeugrouten 2, Kreisverkehr nordlich
StraBe/Miihlweg des Hauptbahnhofs

87



Verkehrsflusssimulation Kremser Landstralle

Lichtsignalanlagen

Im modellierten Bereich von St. Polten liegen in Summe sieben signalgesteuerte Knotenpunkte vor.
Die aktuellen Signallage- sowie Signalzeitplane wurden von der Stadt St. Polten im August 2019 fir die
Modellerstellung Ubermittelt. In den Planen verfligen vier dieser sieben Anlagen eine
verkehrsabhangige Steuerung. Fir die Aussagen, die in dieser Modellierung getroffen werden sollen,
muss lediglich eine Kreuzung verkehrsabhdngig implementiert werden. Davon betroffen ist die
Kreuzung der Daniel-Gran-StraRe mit der Kremser Landstrale. Im Unterschied zu den anderen
verkehrsabhangigen Signalanlagen, verfligt diese Steuerung liber eine Bedarfsphase fiir Busse, die von
Osten kommen und anschlieBend nach Norden oder Stiden abbiegen. Bei einer Bedarfsphase kommt
es nur zum Einschalten dieser, wenn sich Uber Detektoren gewisse Fahrzeugtypen oder
Verkehrszustande zu erkennen geben. Um das Passieren der hier zu erkennenden Busse zu
gewahrleisten, kann wegen der Bedarfsphase auf eine verkehrsabhdngige Steuerung, an dieser
Kreuzung nicht verzichtet werden. Alle anderen signalgesteuerten Knotenpunkte werden mit dem
Standard-Tagesprogramm als festzeitgesteuerte Signalanlage ausgefiihrt.

Paul
Bstandig
GesmbH

Detektor

Signalgeber

Abb. 58: LSA und Detektoren Kremser Landstrae/ Daniel-Gran-StralRe

4.3 Verhaltenstypen

Verhaltenstypen legen fest, wie Fahrer auf den Strecken beziglich dem Folge-, Quer- bzw.
Fahrstreifenwechselverhalten oder dem Verhalten an einer Lichtsignalanlage (LSA) agieren. Die
Verhaltenstypen werden dafiir streckenbezogen festgelegt und kénnen sich fiir die verschieden
Fahrzeugklassen unterscheiden. Fiir die Simulation dieses Netzes werden zwei verschiedene
Verhaltenstypen angewendet. Anhand des ersten Typs soll das Verhalten von Strecken innerorts
abgebildet werden, wahrend der zweite das Fahrverhalten auf Strecken mit Mehrzweckstreifen
beschreibt.
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Fahrzeugfolgeverhalten

Wie bei Fellendorf und Vortisch [2010] erwahnt, wird im Hinblick auf das Fahrzeugfolgeverhalten fir
das Modellieren von innerstadtischem Verkehr und Verflechtungsbereichen das Wiedemann 74-
Modell verwendet. In diesem Modell wird die mittlere Wunschdistanz ax und die dazugehoérige
normalverteilte Toleranz zwischen zwei Fahrzeugen festgelegt. Der Wert dafiir wurde standardmaRig
bei zwei Metern, mit einer Standardabweichung von 0,3 Metern, belassen. Zusatzlich wird ein additiver
sowie multiplikativer Einfluss des Sicherheitsabstandes bxa.qa bzw. bxmut eingefiihrt, welche in die
Berechnung des Wunschsicherheitsabstands d miteinflieBen. Im Regelfall ist der Wert des additiven
Abstandeinflusses mit 2,0 besetzt. Da dieser Einfluss in der Realitat jedoch kleiner ist, wurde er im
verwendeten Modell auf 1,25 gesetzt. Der standardmaRige Wert des multiplikativen Einflusses wurde
aus oben genanntem Grund auch von 3,0 auf 2,25 herabgesetzt. Die Ermittlung des
Wunschsicherheitsabstandes d nach Wiedemann 74 berechnet sich dann fir beide im Modell
verwendeten Verhaltenstypen wie folgt.

d = ax + bx (29)
bx = (bxgqq + bXpmuue " 2) - Vv (30)
Mit: v Fahrzeuggeschwindigkeit in m/s
z Wert aus dem Intervall [0, 1], normalverteilt um 0,5 mit einer Std. Abw. von 0,15

Querverhalten

In Vissim kann festgelegt werden, ob Fahrzeuge links, mittig, oder rechts auf einem Fahrstreifen fahren
sollen. Zusatzlich gibt es noch die Moglichkeit keine Vorgaben beziiglich der seitlichen Ausrichtung zu
treffen, wodurch es zu einem zufdlligen Aufenthaltsort innerhalb der Querschnittsbreite fur die
Verkehrsteilnehmer kommt. In dieser Untersuchung wird fiir Strecken innerorts ohne
Mehrzweckstreifen das Querverhalten aller Fahrzeugklassen mittig angesetzt. Fir die Modellierung
von Strecken mit Mehrzweckstreifen wurde das Querverhalten fiir Kfz und Radfahrer differenziert
behandelt. Diese Strallen werden dafiir als einstreifige Strecke definiert. Radfahrer sollen dafiir stets
ganz rechts auf dem Streifen fahren, wahrend Pkws, Lkws und Busse sich in der Fahrstreifenmitte
aufhalten. Da Strecken mit Mehrzweckstreifen in der Regel eher schmal sind und ein Uberholen von
Radfahrern nur bei Abwesenheit des Gegenverkehrs moglich ist, muss bei der Modelllierung darauf
geachtet werden, dass die Fahrstreifen breit genug sind, um diesen Uberholvorgang zu erméglichen.

Uberholvorginge

Ist die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs langsamer, als dessen Wunschgeschwindigkeit, so prift es, ob
eine Uberholmaéglichkeit besteht, ohne andere Fahrzeuge zu gefihrden. Damit ein Uberholen méglich
ist, muss zusatzlich die Fahrbahnbreite ausreichend sein, damit alle Seitenabstinde eingehalten
werden konnen. Um diesen Zustand auf der Kremser LandstraBe zu simulieren, wurde auf dieser
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Strecke das Uberholen von Pkw durch Radfahrer gesperrt. Radfahrer selbst kénnen allerdings
ungehindert aneinander vorbeifahren, oder von Kfz iberholt werden.

4.4 OV - Linien

Seitens des OV werden alle durch das Netz laufenden LUP-Buslinien modelliert. Davon betroffen sind
neun der dreizehn St. Péltner Linien. Bei Ausflihrung dieser in beide Fahrtrichtungen kommt es zu einer
Gesamtzahl von 16 Linienrouten, die im Modell implementiert werden miissen. Der genaue
Routenverlauf sowie die Abfahrtszeiten der Stadtbusse wurden wiederum anhand des online
abrufbaren Fahrplans des Verkehrsverbunds VOR [2018] erstellt.

Haltestellen

Die Ausfiihrung der Haltestellen kann entweder als Haltebucht oder direkt auf der StraRRe erfolgen.
Welche dieser beiden Moglichkeiten bei den jeweiligen Haltestellen angewendet wird, wurde mit den
bei der Ortsbegehung gesammelten Informationen entschieden.

Spannend gestaltet sich dabei die Ausfiihrung der Haltestelle ,St. P6lten MaximilianstrafSe” in der
Kremser LandstralRe (Fahrtrichtung Norden). Diese Haltestelle ist urspriinglich direkt auf der StralRe
vorgesehen, wird aber durch parkende Fahrzeuge vom Bordstein, und somit von den Fahrgasten,
getrennt. Es konnte beobachtet werden, dass wenn keine parkenden Fahrzeuge vorhanden sind, der
Bus weit genug rechts zu stehen kommt, und ihn dadurch nachkommende Fahrzeuge wahrend des
Halts tberholen. Um diesen Vorgang abzubilden wurde diese Haltestelle als Haltebucht ausgefiihrt
(Abb. 60)

Abb. 59: Haltestelle MaximilianstraBe in St. P6lten, Abb. 60: Modellierte Haltestelle Maximilian-
Marz 2019, Blickrichtung Siiden straBe, Blickrichtung Siiden

Alle anderen im Netz vorhandenen Haltestellen sind eindeutig als Haltebucht, oder direkt auf der
Fahrbahn erkennbar. Als Lange werden fiir die Halteflachen 18 Meter angesetzt, wahrend die Breite
abhangig vom jeweiligen Fahrstreifen ist.
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Abb. 61: Haltestelle Universitatsklinikum in St. Pélten, Abb. 62: Modellierte Haltestelle Universitats-
Marz 2019, Blickrichtung Norden klinikum, Blickrichtung Norden

Einfahrts- und Aufenthaltsverteilungen

Um Folgeverspatungen im Modell abzubilden, kann den OV-Linien eine normalverteilte Verspatung fir
die Variation der Abfahrtszeit, zu welcher das Fahrzeug ins Netz einfahrt, hinterlegt werden. Da es
gerade in Spitzenstunden zu groReren Verspdtungen kommt, wurde nach Absprache mit der
Stadtverwaltung St. Poltens fir alle Linien ein Mittelwert von 90 Sekunden und eine
Standardabweichung von 60 Sekunden fiir die Einfahrtszeitverteilung angesetzt.

Ebenso wird die Aufenthaltszeit an Haltestellen mit einer Normalverteilung versehen, um das
verschieden lang dauernde Ein- bzw. Aussteigen der Fahrgdste abzubilden. Fir alle
Haltestellenaufenthalte wird dafiir ein Mittelwert von 30 Sekunden mit 10 Sekunden
Standardabweichung verwendet.

4.5 Radfahrer

Da Uber die Kremser LandstraBe eine der Hauptradrouten St. Poltens (Radroute 402) verlduft, werden
in dieser Modellierung auch einzelne Radfahrer Beriicksichtigung. Zudem sollen sie das simulierte
Fahrverhalten der Kfz auf der Kremser LandstraRRe beeinflussen. Die Fahrzeugzufliisse der Radfahrer
befinden sich an zwei Stellen im Netz. Der erste Zufluss liegt dabei auf der Propst-Flihrer-StraRe
unmittelbar nach dem Knotenpunkt mit der PraterstraBe auf dem sich dort befindenden Radweg.
Dieser sorgt im Streckennetz fir den Radverkehr in Richtung Siden. Hierbei kann ein Radfahrer
zwischen zwei verschiedene Routen entscheiden, welche beide mit gleicher Wahrscheinlichkeit
gewahlt werden. Diese beiden Routen verlaufen anfangs noch tiber die Kremser LandstraRe, wahrend
eine der beiden ab der MaximilianstralRe einen Weg liber die KerensstraBe wahlt. Der Richtung Norden
verlaufende Radverkehr findet seinen Startpunkt nahe der Haltestelle St. P6lten Hauptbahnhof Nord
ebenfalls auf einem Radweg. Dieser verteilt sich anschlieBend auf vier mogliche Routen, von denen
zwei Uber die Kremser LandstralRe, und eine Uiber die KerensstralRe bzw. tiber den Miihlweg verlaufen.
Die Belastung, mit welcher die Radfahrer ins Netz flieRen, betragt an beiden Zufliissen 30 Radfahrer
pro Stunde, bzw. im Schnitt ein Radfahrer pro zwei Minuten.
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Abb. 63: Fahrrad-Zufliisse und -routen des Vissim Modells

4.6 FuBganger

Die Modellierung der FulRganger findet in dieser Verkehrsflusssimulation an den Knotenpunkten ihre
Verwendung. Vor allem bei Kreuzungen ohne Signalsteuerung kommt es hier aufgrund der Schutzwege
zwischen Kfz und den zu FuB gehenden Personen zu Konfliktpunkten, die das Fahrverhalten, sowie die
Reise- und Wartezeiten beeinflussen. Ebenso konnen diese Konflikte an Kreuzungen mit
Signalsteuerung beim gleichzeitigen Freischalten bedingt vertrdglichen Strome auftreten. Bedingt
Vertraglichkeit bedeutet, dass fiir die beiden Strome zwar zumindest ein Konfliktpunkt vorliegt, dieser
aber durch eine Vorfahrtsregelung gelost werden kann. Wie auch Schnabel und Lohse [2011]
erwdhnen, werden im Regelfall FuRganger und Rechtsabbieger gemeinsam signalisiert. Somit haben
die Rechtsabbieger als bedingt vertraglicher Strom den parallel geflihrten FuBgangern Vorrang zu
gewadhren.

Daher sollen beim Passieren jedes Schutzweges FuRgdnger aus beiden Richtungen das Fahrverhalten
der Kfz- und der Radfahrer beeinflussen. Fiir das Modellieren der Schutzwege werden neue Strecken
normal Gber die Fahrbahn gelegt und mit Fahrzeugzuflissen versehen. Dafiir wird eine Belastung von
30 Personen pro Stunde an den eingefligten Zufliissen auf samtlichen Schutzwegen verwendet. Die
dabei entstanden Konfliktflichen der Schutzwege werden alle zugunsten der FulRganger eingestellt.
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4.7 Simulationsparameter

Im aufgebauten Modell soll eine 60-minitige Spitzenstunde simuliert und ausgewertet werden. Der
Startzeitpunkt der Simulation ist 07:25 Uhr. AnschlieRend kommt es zu einer finfminitigen
Aufwarmphase, in der sich das Netz mit Fahrzeugen fiillt. Ab 07:30 beginnt dann der einstiindige
Simulations- bzw. Auswertungszeitraum und verlauft bis 08:30.

Fiir die Verteilungen von beispielsweise Fahrzeugzuflliissen oder Buseinfahrten arbeitet Vissim mit
Zufallsvariablen. Diese variieren beim Start jeder Simulation, wodurch es zu verschiedenen
Ergebnissen desselben Wertes in jedem Simulationslauf kommen kann. Daher ist es notwendig nicht
bloR eine, sondern mehrere Simulationen durchzufiihren und deren Resultate untereinander zu
vergleichen. Fir den Referenz- sowie alle MaRBnahmenplanfille wird diese Simulation zehn Mal
durchgefihrt und ausgewertet. Die Ergebnisse werden dann fir die anschlieRenden Auswertungen
Uber die zehn Laufe gemittelt.
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5 Ergebnisse

Die beiden Verkehrsmodelle dienen dazu, die verschiedenen Ausfihrungen einer
Umweltverbundachse in der Kremser LandstraRe und den umliegenden Streckenziigen zu bewerten
sowie untereinander zu vergleichen. Die Gegeniberstellung der Verkehrszustinde der einzelnen
Planfille erfolgt hierbei in zwei getrennten Schritten. Die tagesbezogenen Verkehrsbelastungen sowie
deren Zu- und Abnahmen in jedem Planfall wurden mit der Verkehrsplanungssoftware Visum ermittelt
und im Kapitel 5.1 fir die verschiedenen Planfille behandelt. Verkehrlichen KenngréRen der
Spitzenstunde wie Rickstaulangen sowie Reise- und Wartezeiten, welche mittels einer
Verkehrsflusssimulation in Vissim berechnet wurden, befinden sich im Kapitel 5.2. Die folgende Abb.
64 zeigt dabei die Gliederung aller Ergebnisse und die dabei getatigten Auswertungen.

Ergebnisse
Visum Vissim
Zeitraum: 24 h eines Werktags Zeitraum: Spitzenstunde 07:30 bis 08:30
l A A A A A Y
.. 2 Mittlere
Verkehrs- Verkehrs- ||Streckenaus-|| Strecken- Ruckstaulangen b . .
: Wartezeiten Reisezeiten
belastung verlagerung lastung spinnen an Knoten
an Knoten
/ \ A Y
Maximale| | Mittiere QSV nach HBS Mittelwert,
2015 Median, Streuung

Abb. 64: Gliederung der Ergebnisse

5.1 Makroskopische Modellergebnisse

In diesem Kapitel werden nun die Veranderungen, die durch Umsetzen der MaBnahmenplanfalle im
makroskopischen Modell entstehen, aufgezeigt. Diese werden anschliefend im Kapitel 5.2 hinsichtlich
ihrer Verkehrsqualitat untersucht. Die Umsetzung der Planfille erfolgte durch szenarienspezifisches
Adaptieren des Verkehrsnetzes, gefolgt von einer neuerlichen Umlegung aller MIV-Nachfragematrizen
des GVK-Verkehrsmodell 2018. Dadurch kommt es zu einer Verdnderung der Verkehrsbelastung auf
den umgebenden Streckenziigen, welche im Folgenden aufgezeigt werden.

Die in den folgenden Abschnitten 5.1.1 bis 5.1.4 gezeigten Abbildungen sind zur Veranschaulichung
der Ergebnisse eingefiigt und sollen die Aussagen dieser untermauern. Eine umfangreiche Darstellung
der makroskopischen Modell-Ergebnisse kann in den Anhang 9 bis Anhang 13 eingesehen werden. Im
Folgenden beziehen sich alle Belastungen und Verlagerungen auf den MIV, worunter sich sowohl die
Binnen-, als auch die QZD-Verkehre der Pkw- und Lkw-Fahrten befinden.

Mit der Abb. 65 kann nochmals ein Uberblick des Betrachtungsgebiets inklusive der StraBennamen,
auf welche sich die folgende Auswertung bezieht, erlangt werden.
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Abb. 65: StraBennamen des Betrachtungsgebiets
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5.1.1 Planfall 1 - Einbahnstralle in Richtung Siiden jl~

Durch eine Anderung des Verkehrsangebots soll im Planfall 1 eine EinbahnstraRe von der Propst-
Flhrer-StraRe bis zur MaximilianstrafRe auf der Kremser Landstralle modelliert werden. Dafiir wird die
Gegenrichtung nach Norden im Verkehrsmodell fiir die Verkehrssysteme Pkw und Lkw gesperrt.
Radfahrer und Busse sind von dieser Einbahnregelung jedoch nicht betroffen.

Erkennbar ist hierbei die Entlastung der Kremser Landstralle auf ihrer gesamten Lange. Ein Grofteil
des Verkehrs, der urspriinglich tGber die Kremser LandstraBe fahrt, weicht nun lber die unmittelbar
parallellaufenden Strecken aus.

GVK St. Polten 2018

Verlagerung der MIV-Belastung [Kfz/d]

I Verkehrszunahme

I Verkehrsabnahme
bezogen auf 100 % des urspriinglichen
DTVw der gesperrten Strecke

— e w—
0 250 m

s
MaRnahmenplanfall_1.ver " :**'E,la‘!h

Abb. 66: MaBnahmenplanfall 1 — Verlagerung der Streckenbelastungen des MIV (MP1 — RPF)

Im Referenzplanfall sind es noch rund 2.500 Fahrten, die an einem durchschnittlichen Werktag auf
dem nun gesperrten Streckenabschnitt der Kremser LandstralRe in Fahrtrichtung Norden stattfinden.
Der groRte Anteil mit 47 Prozent, also rund 1.200 Fahrten, der urspriinglichen Belastung der Kremser
Landstralle verlagern sich auf die L100 Praterstrae, wahrend 32 Prozent lber die KerensstraRe
stattdessen fahren. Ein durchaus kleinerer Anteil von acht Prozent, das heiRt etwa 350 Fahrzeuge,
weicht ebenfalls noch kleinrdumig tGber den Mihlweg nach Richtung Norden aus. Die lbrigen 13
Prozent wahlen schon vor den Grenzen des Betrachtungsgebiet eine andere Route und finden somit
groRraumig eine Ausweichmoglichkeit.
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Abb. 67: MaBnahmenplanfall 1, Streckenbezogene Abb. 68: MaBnahmenplanfall 1, Streckenbezogene
Zu- /Abnahme der Belastung des MIV (MP1 — RPF) Zu-/Abnahme der Belastung des MIV in Prozent
(MP1 - RPF)

Bezogen auf die jeweils urspriingliche Streckenbelastungen des Referenzplanfalls kommt es dadurch
zu einer Zunahme von bis zu zwolf Prozent des urspriinglichen DTVw auf der Praterstral3e. Die grofSte
prozentuelle Steigerung des MIV erfdhrt die MaximilianstraRe im Bereich zwischen der Kremser
LandstralRe und der Praterstrale in Fahrtrichtung Westen. Hier kommt es zu einer Zunahme des MIV
von 650 Fahrten, wodurch sich die Belastung mit weiteren 95 Prozent de facto verdoppelt. In
Fahrtrichtung Norden erfdhrt der nérdliche Abschnitt der KerensstraRe eine dhnliche Zunahme der
Belastung von etwa 90 Prozent (+800 Fahrten), was ebenfalls fast einer doppelten Belastung von
Fahrzeugen gegeniiber dem Referenzplanfall entspricht.

Hervorzuheben ist allerdings die deutliche Entlastung auf den nicht gesperrten Abschnitten der
Kremser LandstraBe. Vor allem zwischen dem Gewerkschaftsplatz und der Kreuzung mit der
Maximilianstralle kénnen in Fahrtrichtung Norden taglich bis zu 800 Fahrten eingespart werden, da
eine durchgangige Std-Nord Verbindung unterbrochen ist.
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5.1.2 Planfall 2 — Einbahnstrafie in Richtung Norden +

In diesem Planfall erfolgt eine Ausfliihrung des mittleren Abschnittes der Kremser Landstralle als
Einbahnstrale in Fahrtrichtung Norden. Die dafiir vorgesehene Einbahn beginnt bei der Kreuzung der
Kremser Landstralle mit der Daniel-Gran-StralRe und endet bei jener mit der Maximilianstralle.
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Abb. 69: MaBnahmenplanfall 2 - Verlagerung der Streckenbelastungen des MIV (MP2 — RPF)

Ahnlich dem MaRnahmenplanfall 1 ist hier eine klare Entlastung der gesamten Kremser LandstraRe
ersichtlich. Somit kommt es hier in Fahrtrichtung Siden nicht nur auf dem gesperrten
Streckenabschnitt zu einer Entlastung, sondern auf der gesamten Lange. Der groRRte Anteil mit 54
Prozent, bzw. 1050 Fahrten, der Belastung, welche im Basisfall noch zwischen der MaximilianstraRe
und der Daniel-Gran-StraRe Uber die Kremser LandstraRe fuhr, wahlt stattdessen eine Alternativroute
Uber die KerensstralRe. Mit 34 Prozent weichen etwa 650 Fahrer Gber die PraterstraRe aus, wahrend
acht weitere Prozent oder 150 Fahrten nun tber den Mihlweg statt Gber die Kremser LandstraRe in
Richtung Stiden auf diesem Abschnitt fahren. Somit verbleiben noch etwa vier Prozent (70-80 Fahrten),
die iber das groRraumigere Streckennetz verteilt ausweichen.
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Abb. 70: Planfall 2, Streckenbezogene Zu-/Abnahme Abb. 71: Planfall 2, Streckenbezogene Zu-/Abnahme
der Belastung des MIV (Planfall 2 — Basisfall) der Belastung des MIV in Prozent (Planfall 2 — Basisfall)

Bei Betrachtung der prozentuelle Belastungsveranderung, welche sich auf die jeweilige Strecke
bezieht, befindet sich die groRte Zunahme auf der Kreuzung KerensstralRe / MaximilianstralRe. Dabei
steigt der DTVw in Fahrtrichtung Stiden auf der KerensstraRe um die Halfte der urspriinglichen
Belastung, das heillst um etwa 1050 Fahrten pro Tag. Ebenfalls nimmt die werktégliche Kfz-Belastung
bemerkbar auf der Maximilianstral3e mit rund 60 Prozent um 600 Fahrten zu. Die zusatzliche Belastung
auf der PraterstraRe wird bei einer Steigerung von sieben Prozent, also 700 Fahrten pro Werktag mehr,
ebenfalls hervorgehoben, da der Grofiteil der zusatzlichen Fahrzeuge in weiterer Folge nach links in
die Daniel-Gran-StralRe abbiegen.

Positiv anzumerken ist die Entlastung der gesamten Kremser Landstral’e mit bis zu 1400 Fahrten auf
den nicht gesperrten Abschnitten. Durchaus geringere Verkehrsreduktionen von 100 bis 200 Fahrten,
welche abschnittsweise auf der Daniel-Gran-Strafe oder der Maximilianstralle auftreten, konnen
ebenfalls vermerkt werden.
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5.1.3 Planfall 3 — Gegenlaufige EinbahnstraRe “#‘\

Der dritte Planfall kann als kombinierte Variante der beiden ersten Planfédlle verstanden werden.
Hierbei wird der Abschnitt der Kremser Landstrale zwischen der Propst-Fiihrer-Stralle und der
MaximilianstralRe in Richtung Stiden, bzw. zwischen der Daniel-Gran-Stralle und der MaximilianstraRe
in Richtung Norden, als Einbahnstralle ausgefiihrt.
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Abb. 72: MaRBnahmenplanfall 3 — Verlagerung der Streckenbelastungen des MIV (MP3 — RPF)

Durch die gegenlaufige Einbahnsituation kommt es nun zu beidseitigen Verlagerungseffekten in
Richtung Norden bzw. Stiden. Der nach Norden fahrende Verkehr (gefiillte Pfeile) verlagert sich zu 50
Prozent hauptsachlich auf die PraterstralRe, wahrend 28 Prozent liber die Kerensstralle und weitere
acht Gber den Miihlweg ausweichen. In Fahrtrichtung Siiden (schraffierte Pfeile) nimmt der GroRteil
der urspriinglichen Belastung von 55 Prozent eine alternative Route Uber die KerensstralRe. Weitere
33 Prozent davon fahren stattdessen liber PraterstraBe und acht Prozent lUber den Miihlweg in
Richtung Stiden. Alle Ubrigen Prozentzahlen, sprich vier Prozent in die siidliche und 14 Prozent in die
nordliche Fahrtrichtung, weichen der Umweltverbundachse auf der Kremser LandstralRe groRraumiger
aus. So wird auch in Richtung Norden zufolge der damit einhergehenden geringeren
Fahrstreifenauslastung die PraterstraRe eher als Ausweichmoglichkeit in Betracht gezogen, als in die
stdliche Richtung.
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Abb. 73: MaRnahmenplanfall 3, Streckenbezogene Abb. 74: MaBnahmenplanfall 3, Streckenbezogene
Zu-/Abnahme der Belastung des MIV (MP3 — RPF) Zu-/Abnahme der Belastung des MIV in Prozent
(MP3 — RPF)

Wahrend sich auf der KerensstraRe die Anzahl an werktéaglichen Fahrten um zusatzlichen 1000 Fahrten
in Richtung Siiden auf den jeweiligen Abschnitten steigert, kommt es auf der Praterstralle zwischen
der MaximilianstraRe und der Propst-Fiihrer-Stral3e in Fahrtrichtung Norden zu einer Zunahme von
rund 15 Prozent durch die rund 1200 zusatzlichen Fahrten. Auf den Kreuzungen der MaximilianstraRe
mit der Praterstralle und der KerensstralRe ist daher mit einer spiirbaren Zunahme des Verkehrs zu
rechnen. Der Mihlweg erfahrt hierbei in Fahrtrichtung Norden eine relativ gesehen geringe Zunahme
von etwa zehn Prozent durch zuséatzliche 200 Fahrten in Richtung Norden.

Andererseits kann eine Entlastung auf allen Kreuzungen der Kremser Landstral3e, sowie auf der Strecke
selbst vermerkt werden. Vor allem der Bereich des Gewerkschaftsplatzes nahe dem Bahnhof, verliert
bis zu 45 Prozent seiner bisherigen Belastung durch den MIV. Ebenso geht damit eine Entlastung des
westlichen Abschnittes der Propst-Fiihrer-Stralle einher, welche auch auf die angrenzende LSA einen
Einfluss hat.
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5.1.4 Planfall 4 — Fahrverbot ‘g—

In diesem Planfall kommt es auf der Kremser Landstrafle zu einem Fahrverbot fur Kfz im Bereich
zwischen der Daniel-Gran-StraRe bis zur Propst-Fiihrer-StraRe. Wie in den vorhergehenden Szenarien
sind auch hier Radfahrer und Busse nicht vom Fahrverbot betroffen.

Im Folgenden wurden somit insgesamt zwei nach Norden und zwei nach Siiden flhrende
Streckenabschnitte auf der Kremser LandstralRe fiir den MIV gesperrt. Als Basis flir die Berechnung der
100 Prozent wird fir die folgenden Abbildungen der Mittelwert jener Streckenbelastung
herangezogen, welche in dieselbe Richtung fihren.
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Abb. 75: MaRRnahmenplanfall 4 — Verlagerung der Streckenbelastungen des MIV (MP4 — RPF)

Der nach Siden fahrende Verkehr weicht mit 45 Prozent, also rund 900 Fahrzeugen, hauptsachlich
Uber die Kerensstralle aus, wahrend lediglich 26 Prozent, sprich 500 Fahrer, die Praterstralle als
Ausweichmoglichkeit nutzen. Etwa 150 Fahrten verlagern sich hierbei mit rund sechs Prozent auf den
Mihlweg. Es verbleiben somit 23 Prozent der Fahrten, welche urspriinglich auf der Kremser
LandstralRe nach Richtung Stiden fuhren. Diese verteilen sich wiederum groRraumiger im Streckennetz.

Der von Siiden nach Norden fahrende Verkehr verlagert sich mit 40 Prozent und rund 900 Fahrten zum
groRten Teil auf die Praterstralle. Weitere 27 Prozent, also ca. 600 Fahrer weichen hierfir liber die
KerensstraBe aus. Nachdem noch zehn Prozent (iber den Mihlweg in Fahrtrichtung Norden
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ausweichen, verbleiben letztendlich 23 Prozent, also etwa 500 Fahrten, welche eine weitrdumigere
Alternativroute wahlen.

-1500  |-2000

Abb. 76: Planfall 4, Streckenbezogene Zu-/Abnahme Abb. 77: Planfall 4, Streckenbezogene Zu-/Abnahme
der Belastung des MIV (Planfall 4 — Basisfall) der Belastung des MIV in Prozent (Planfall 4 — Basisfall)

Aufgrund des beidseitig gesperrten Abschnitts der Kremser Landstralle kommt der KerensstraBe mit
zusatzlichen 600 Fahrten pro Werktag die groRte relative Belastungszunahme von 70 Prozent in
Fahrtrichtung Norden zu. Ebenso versplrt diese in die slidliche Richtung mit zusatzlichen 900 Fahrten
eine dhnliche Steigerung von bis zu 55 Prozent. MIV-seitig erhdht sich die Belastung der PraterstraRe
hierbei mit rund 500 zusatzlichen Fahrzeugen um etwa fiinf Prozent in Richtung Stiden bzw. durch 1200
und 900 hinzugekommene Fahrten um bis zu zwolf Prozent in Fahrtrichtung Norden. Generell kann
auf fast allen parallellaufenden Streckenziigen und Kreuzungen der Kremser Landstral3e eine deutliche
Zunahme des Verkehrs vermerkt werden.

Die Entlastung der Kremser LandstralRe selbst, sowie die der nordlich und sidlich angrenzenden
Strecken ist allerdings gegeben. So kénnen auch auf dem nicht gesperrten Abschnitt der Kremser
LandstralRe zwischen der Daniel-Gran-StraBe und dem Gewerkschaftsplatz bis zu 1500 Fahrten pro
Werktag eingespart werden. GleichermaRen treten auf dem westlichen Abschnitt Propst-Flhrer-
StralRe zwischen Kremser Landstralle und Praterstrale bis zu 1150 werktdgliche MIV-Fahrten weniger
auf.
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5.1.5 Streckenspinnen der Kerensstrafle

Um die Verkehrsverlagerungen der gesperrten Streckenabschnitte in Bezug auf die sensible
Wohnnutzung der Kerensstralle genauer zu untersuchen, wird eine Analyse mittels Streckenspinnen
durchgefiihrt. Dabei geht hervor von welchen Richtungen bzw. Strecken die Fahrzeuge, welche die
KerensstraBe passieren, kommen und wohin deren Wege in weiterer Folge flihren. Abb. 78 zeigt die
Streckenspinne der Kerensstral3e im Referenzplanfall fiir beide Fahrtrichtungen im nordlichen, als auch
sudlichen Abschnitt.
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Abb. 78: Beidseitige Streckenspinne des nordlichen Abschnitts der Kerensstralle im Referenzplanfall

Da sich in Fahrtrichtung Norden der GroRteil der Streckenbelastung der KerensstralRe aus den
zuflieRenden Stromen zusammensetzt, ist erkennbar, dass diese Fahrten hauptsachlich ihren Zielpunkt
nahegelegen finden, und die Strecke nicht vom Durchzugsverkehr gepragt ist. Somit enden die Fahrten,
welche liber die Kerensstralle in Richtung Norden fiihren, groRtenteils auf den Parkflaichen nahe dem
Bahnhof, der FH, oder dem Universitatsklinikum. Mit rund 800 zuflieRenden und 1.000 abflieRenden
Fahrten, zeigt sich in Fahrtrichtung Sliden ein ausgewogeneres Verhaltnis von Quell- und Zielfahrten.
Daher finden auch hier die meisten Fahrten in der nahegelegenen Umgebung ihren Ziel-, aber auch
ihren Startpunkt. Die Ubrigen rund 400 Fahrten verlaufen mit recht kurzen Distanzen Uber die
KerensstraBe als Durchgangsverkehr und finden sowohl Start als auch Zielpunkt derselben Fahrt in der
direkten Nahe.
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Abb. 79: Vergleich der MaBnahmenplanfille 1 bis 4 mit dem Referenzplanfall beziiglich ihrer Streckenspinnen im nordlichen Abschnitt der Kerensstrafle
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Mithilfe der Abb. 79 wird nun analysiert, wie sich die Routenwahl der Kfz-Nachfrage, welche tber die
KerensstraBe fahrt, in den einzelnen Planfallen verglichen zum Referenzplanfall verandert. Die Roten
Balken zeigen dabei die Wege der zusatzlichen Fahrten, welche nun Uber die Kerensstralle fahren.
Griine Balken hingegen jene mit weniger Belastung.

Im ersten MaBnahmenplanfall MP1 ist somit aus Richtung Norden und Osten keine zusatzliche
Belastung des Verkehrs zu vernehmen, wohingegen aus Richtung Siiden bis Nordwesten leichte
Steigerungen des Verkehrs vermerkt werden kénnen. Die Fahrten in Richtung Norden ergeben sich
hauptsachlich aus jenen westlich der Innenstadt und der Goldegger-StralBe im Westen des
Betrachtungsgebiets. Ebenso ergibt sich ein kleiner zusatzlicher Anteil von 100 Fahrten Uber den
Mihlweg.

Die Ergebnisse von MP2 zeigen, dass die zusatzliche Belastung auf der KerensstraRe jedoch
hauptsachlich aus noérdlicher Richtung kommen und zum GroRteil Gber den weiteren Verlauf der der
Strecke die P+R Anlage des Bahnhofs zum Ziel haben. Auf den 6stlichen und westlichen Strecken
stadtauswarts (Goldegger StraBe und Willi-Gruber-Briicke) nimmt die Belastung zufolge der
KerensstraBe im Gegenzug ab.

Der dritte MaBnahmenplanfall stellt auch hinsichtlich dieser Ergebnisse eine Kombination der
MaBnahmenplanfille 1 und 2 dar. So steigt die Belastung der Fahrten stadteinwarts aus Richtung
Norden, Sliden und Westen. Stadtauswarts kann wiederum eine verringerte Belastung der Goldegger
StralRe und der Willi-Gruber-Briicke zufolge der KerensstralRe vernommen werden.

Im vierten MalBnamenplanfall kénnen aus nordlicher Richtung die grofSten Belastungszunahmen der
KerensstraBe vernommen werden. Verglichen zum Referenzplanfall steigt diese von 150 auf bis zu 520
Fahrten um das 3,5-fache. Ebenso finden aus westlicher Richtung etwa 260 werktégliche Fahrten mehr
ihre Route liber die Kerensstral3e, als im Referenzplanfall. Lediglich 100 Fahrten weniger, welche lber
die KerensstraRe fahren, konnen dabei im westlichen Bereich der Stadt aufgezeigt werden.

5.2 Mikroskopische Modellergebnisse

Aufgrund der in Kapitel 5.1 aufgezeigten Verkehrsverlagerungen, kommt es in den verschiedenen
Planfdllen zu zusatzlichen Be- bzw. Entlastungen auf gewissen Streckenabschnitten. Fiir eine
Untersuchung der verkehrlichen KenngréRen und der Veranderung dieser werden an den zugehorigen
Kreuzungen dieser Abschnitte die einzelnen Fahrstreifen bezlglich ihrer verkehrlichen KenngréRen
wie zum Beispiel der Stauldnge, Verlustzeit oder der Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
analysiert. Diese KenngroBen werden dabei fir jeden Knotenpunkt ausgewertet, wahrend die
Ergebnisse des Referenz-, bzw. der Malnahmenplanfille beziglicher der jeweiligen Parameter
einander gegeniibergestellt werden. In diesem Kapitel wird allerdings nur auf jene Ergebnisse der
Verkehrsflusssimulation eingegangen, mit denen konkrete Aussagen bezlglich der Kremser
Landstralle getroffen werden kénnen. Eine gesammelte Ansicht aller KenngrofSen und Knotenpunkte
kann im Anhang 14 eingesehen werden.
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5.2.1 Bewertung von Knotenpunkten

Um die einzelnen Planfallszenarien anhand einer objektiven Bewertung vergleichen zu kénnen, muss
vorerst bestimmt werden, welche KenngroRen fir die Qualitdt des Verkehrsablaufs allgemein
reprasentativ sind. Dabei werden die Verfahren fiir die Bewertung von signalgesteuerten und nicht
signalgesteuerten Knotenpunkten des HBS 2015 der FGSV [2015] herangezogen.

Bewertung des Verkehrsablaufs an signalgesteuerten Knotenpunkten nach HBS 2016

Wie im HBS von FGSV [2015] erklart, kann grundsatzlich die Wartezeit fir die Beurteilung des
Verkehrsablaufs an einem Knotenpunkt mit Signalsteuerung verwendet werden. Diese kommt als
mittlere Wartezeit auf einem Fahrstreifen fiir Kraft- und OPNV-Fahrzeuge zum Einsatz. Radfahrer
sowie FuRgadnger hingegen werden anhand ihrer maximalen Wartezeit beurteilt. Weiters weist die
FGSV [2015] darauf hin, dass mittels mikroskopischen Simulationsprogrammen allerdings nur die
Verlustzeit erfasst werden kann, welche nicht unmittelbar den angegebenen Grenzwerten der
mittleren Wartezeit entspricht. So sind beispielsweise zusatzliche Zeitverluste, welche sich am
Warteschlangenende aus Verzogerungs- oder Beschleunigungsvorgiangen ergeben, nicht in der
mittleren Wartezeit enthalten. Méchte man nun anhand der Verlustzeit die Wartezeit ermitteln, so
missen die berechneten Verlustzeiten um die in Tabelle 40 angefiihrten Zeitabschldage vor und hinter
einem Knotenpunkt verringert werden. Diese werden hierfiir nach der mittleren Geschwindigkeit
unterschieden.

Tabelle 40: Zuschlage fiir zusatzlichen Zeitverlust vor und hinter einem Kreisverkehr in Abhangigkeit von der
mittleren Pkw-Fahrtgeschwindigkeit auf der Strecke vor bzw. hinter dem Knotenpunkt [FGSV, 2015]

Mittlere Pkw- . . .
o Zeitverlust vor Knotenpunkt Zeitverlust hinter Knotenpunkt
Fahrtgeschwindigkeit

t S t S
VFIS [km/h] Z,KE [ ] Z,KA[ ]

<50 2,5 2,5

<60 3,5 3,5

<70 4,5 4,5

Die Lange des Riickstaus ist dabei Gber die Qualitat des Verkehrsablaufs hinaus von Bedeutung. Gerade
bei der Bemessung von Knotenpunkten kann diese maRgebend werden, wenn dadurch benachbarte
Knoten oder Verkehrsstrome beeintrachtigt werden.

Anhand der mittleren bzw. der maximalen Wartezeit kdnnen die einzelnen Verkehrsarten in die
Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) von A bis F eingeteilt werden. Fiir diese Beurteilung der
Verkehrsqualitat eines Knotenpunkts, ist die schlechteste Qualitatsstufe, die sich fiir einen einzelnen
Fahrstreifen im Kfz-Verkehr, im OPNV oder einem Strom des FuRginger- bzw. Radverkehrs bei der
Querung einer Zufahrt ergibt.
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Tabelle 41: Grenzwerte fiir die Qualitdtsstufen an signalisierten Knotenpunkten [FGSV, 2015]

Kfz — Verkehr OPNV auf Sonderstreifen FuRgdanger und Radverkehr
Qsv Mittlere Wartezeit Mittlere Wartezeit 2 Maximale Wartezeit ¥
tw [s] tw [s] tw,max [S]
A <20 <5 <30
B <35 <15 <40
C <50 <25 <55
D <70 <40 <70
E >70 <60 <85
F 3 > 60 > 85

1)

2)

Die Werte gelten auch fiir durch verkehrsabhingige Steuerungen priorisierte OPNV.
Gilt auch fur Fahrstreifen mit gemeinsam gefiihrten Kfz und Radverkehr.

3 Die QSV Fist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstirke tiber der Kapazitit der Strecke liegt.

Die Bedeutungen, der einzelnen Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs, lauten nach den Festlegungen
der FGSV [2005], wie folgt.

QSsV A:
QSV B:

QSvV C:

QSV D:

QSV E:

QSV F:

Fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind die Wartezeiten sehr kurz.

Fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind die Wartezeiten kurz. Alle
Fahrzeuge, die wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommen,
kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit abflieRen.

Fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind die Wartezeiten splrbar. Beinahe
alle Fahrzeuge, die wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen
ankommen, kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit abfahren. Gelegentlich tritt am
Ende der Freigabezeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ein Rickstau auf.

Fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind die Wartezeiten betrachtlich. Am
Ende der Freigabezeit tritt auf dem betrachteten Fahrstreifen im Kfz-Verkehr haufig
ein Rickstau auf.

Fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind die Wartezeiten lang. Am Ende
der Freigabezeit tritt auf dem betrachteten Fahrstreifen im Kfz-Verkehr in den meisten
Umlaufen ein Rickstau auf.

Fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind die Wartezeiten sehr lang. Die
Kapazitdt wird auf dem betrachteten Fahrstreifen im Kfz-Verkehr (berschritten. Es
kommt zu einem stetigen Wachsen des Riickstaus. Dadurch missen die Kraftfahrzeuge
bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

Bewertung des Verkehrsablaufs an nichtsignalisierten Knotenpunkten nach HBS 2015

Um die Verkehrsqualitdit an Knotenpunkten ohne Signalsteuerung zu bewerten, wird, wie die

FGSV [2015] beschreibt, ebenfalls die mittlere Wartezeit der Verkehrsstrome verwendet werden. Auf

Kreuzungen mit Vorfahrtsregelung wird diese fiir jeden Nebenstrom berechnet. Letztlich ist fiir die
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zusammenfassende Bewertung eines Knotenpunkts fiir den Fahrzeugverkehr die schlechteste Qualitat
der betroffenen einzelnen Nebenstrome malRgebend. Bei Kreuzungen sowie Einmindungen mit einer

»Rechtsregel” ist jene Knotenzufahrt von Kraftfahrzeugen mit der groflten mittleren Wartezeit
malgebend. Wie auch bei den signalisierten Knotenpunkten muss eine Umrechnung der Verlustzeiten

zur mittleren Wartezeit anhand der Abschlage in der von der FGSV [2015] vorgelegten

Tabelle 42 erfolgen. Zusatzlich zur Unterscheidung nach der mittleren Fahrgeschwindigkeit erfolgt hier
auch eine Unterscheidung nach der Vorrangregelung.

Tabelle 42: Zuschldge fiir zusatzlichen Zeitverlust vor und hinter einer Kreuzung bzw. Einmiindung ohne
Lichtsignalanlage in Abhdngigkeit von der Art der Vorfahrtregelung der betroffenen Zufahrt und der mittleren
Pkw-Fahrtgeschwindigkeit auf der Strecke vor bzw. hinter dem Knotenpunkt [FGSV, 2015]

Zeitverlust vor Knotenpunkt Zeitverlust hinter Knotenpunkt
Mittlere Pkw- tz e [S] tzxa[S]
Fahrtgeschwindigkeit | 7zeichen 205 Zeichen 206 Zeichen 205 Zeichen 206
Vs [km/h] Stvo Stvo Stvo Stvo

(Vorrang geben) (STOP-Tafel) (Vorrang geben) (STOP-Tafel)

<50 1,5 8,5 0,5 1,0

<60 2,5 10,0 1,0 1,5

<70 3,5 11,5 1,5 2,5

Ebenfalls ist auch an nicht signalgesteuerten Knotenpunkten die Riickstauldnge tber die Qualitat des
Verkehrsablaufs hinaus relevant, da dadurch Verkehrsstrome an benachbarten Knotenpunkten
beeintrachtigt werden kdnnten.

Fiir die Einteilung der QSV von A bis F werden fiir Knotenpunkte ohne Signalsteuerung folgende
Grenzwerte der mittleren Wartezeit verwendet.

Tabelle 43: Grenzwerte der Qualitatsstufen an nichtsignalisierten Knotenpunkten [FGSV, 2015]

Mittlere Wartezeit ty [s]
Regelung durch Vorfahrtsbeschilderung Regelung ,rechts vor links”
SV
Q Radverkehr auf Kraftfahrzeugverkehr
Fahrzeugverkehr auf
Radverkehrsanlangen
der Fahrbahn ) Kreuzung Einmiindung
und FuBganger
A <10 <5
<10 <10
B <20 <10
C <30 <15 <15
<15
D <45 <25 <20
E > 45 <35 <25 <20
F b >35 > 252 >207?

Y Die QSV F wird erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke Gber der Kapazitat liegt.

2 An diesem Knoten funktioniert die Regelungsart ,,rechts vor links“ nicht mehr.
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Die Bedeutungen dieser QSV, wie sie von der FSGV [2015] festgelegt wurden, lautet wie folgt.

QSV A: An diesem Knotenpunkt kann die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer nahezu ungehindert
passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

QSV B: Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom
bevorrangten Verkehr beeinflusst. Es entstehen dabei geringe Wartezeiten.

Qsv C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen erfahren auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern, auf die sie achten missen. Dadurch entstehende
Wartezeiten sind spirbar. Mogliche Staus bilden sich, welche jedoch weder hinsichtlich
ihrer raumlichen Ausdehnung noch bezlglich ihrer zeitlichen Dauer eine starke
Beeintrachtigung darstellen.

QSV D: Der GroRteil der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Haltevorgdnge, in
Verbindung mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Vereinzelt koénnen fir
Verkehrsteilnehmer die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Méglicher Stau, der sich
gebildet hat, weist eine bemerkbare Lange auf, kann sich jedoch wieder zuriickbilden.
Es kommt zu einem noch stabilen Verkehrszustand.

QSV E: Es kommt zu Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen lassen.
Die Wartezeiten nehmen sehr grofle Werte mit einer breiten Streuung an. Bei
geringfligiger  Verschlechterung gewisser  Einflussgroen kann dies zum
Verkehrszusammenbruch (d. h. standig zunehmende Stauldnge) flihren. Die Kapazitat
ist erreicht.

QSV F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt
zuflieBen, ist die Kapazitat fiir diesen Verkehrsstrom. Es kommt zur Bildung von langen,
standig wachsenden Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Erst nach einer deutlichen
Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr kommt es zur Auflésung des
Staus. Der Knotenpunkt ist iberlastet.

5.2.2 Einfluss einer Anrainerverkehrsmodellierung

Bei allen Planféllen der mikroskopischen Verkehrsflusssimulationen werden ein- bzw. ausparkende
Fahrzeuge nicht direkt, sondern lediglich an urspriinglich Anbindungen der makroskopischen
Verkehrsmodellierung abgebildet. Deshalb wird im nachsten Schritt kontrolliert, wie grof8 der Einfluss
solcher parkenden Pkw speziell auf der Kremser Landstralle ware. Fir diese Untersuchung wird der
Malnahmenplanfall 4, bei welchem ein ganzliches Fahrverbot in der Kremser Landstralle fiir Pkw
herrscht, in zwei weitere Planfalle unterschieden. MaRnahmenplanfall 4a stellt dabei jenen ohne und
4b jenen mit Anrainerverkehrsmodellierung dar. In dieser zusatzlichen Untersuchung werden auf der
Kremser LandstraBe somit anhand der Bebauung (Flache und Geschosszahlen) die dort angesiedelten
Einwohnerzahlen pro Gebiude abgeschatzt. Uber den bei Fellendorf et al. [2014] angefiihrten
Modalsplit des GVK kdnnen in weiterer Folge die entstehenden Quell- und Zielfahrten in der Kremser
Landstralle abgeschatzt werden.
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Abschatzung der Quell- und Zielfahrten
Um die Zahl an Quell- und Zielfahrten zufolge der Anwohner zu bestimmen, muss zuerst abgeschatzt
werden, wie viele Einwohner ungefahr in der Kremser LandstraRe wohnhaft sind. In diesem Zuge
wurde der betrachtete Abschnitt in vier Segmente unterteilt, fiir welche die Quell- und Zielpotentiale
getrennt ermittelt werden. Diese gliedern in einen nérdlichen und slidlichen Abschnitt, welche durch
die StralRenachse nochmals in eine westliche und 6stliche Halfte unterschieden werden.

0 d

v
2
qcg
Qs€

65
EEE

‘_S'UQJQ £

5c
15
14

agel

SV de 3w o
remser Landstrage L = d( : L" j 3’ (N-W)I;:

= = = ; -v - T — — Krg";rnselrl"‘LandstraBe
5 e, a(s6) \ L '2(N-0) _

N
n

34

~
~ e
— ~

v Bisg

VES ege

3

sdoiy

JeRsueiwixey
(AN

Abb. 80: Ubersicht der Bebauungsabschnitte fiir die Abschitzung der Quell- und Zielfahrten bei der

Anrainerverkehrsmodellierung im MP4b

Aus der Tabelle 44 konnen nun die abgeschatzten Wohnflachen und Geschosszahlen entnommen
werden. Mit dem von der Statistik Austria [2018] gegebenen Wert von 45 m? Wohnfliche pro
Einwohner in Osterreich kann so die ungefidhre Einwohnerzahl bestimmt werden. AnschlieRend
werden Uber die bei Fellendorf et al. [2014] aufgezeigten Mobilitdtsdaten der Wegehaufigkeit von 2,9
Wege/d und den gesamten Modalsplit von 60 % MIV die taglichen Quell- und Zielfahrten ermittelt.
Dividiert man diese durch den Stundenfaktor von 12,32 (siehe Kapitel 4.2), so erhdlt man die Quell-

und Zielfahrten fir die zu simulierende Spitzenstunde.

Tabelle 44: Abschatzung der Quell- und Zielfahrten in der Kremser Landstrale

| Grundfliche | et Mittl. Wohn-/ Pkw- Pkw-
Bereich A1[m?] geschossfl. Anz. Verkaufsfliche | EW | Wege/d Fahrten/d | Fahrten/h
! 0,85*A1[m?] | Geschosse [m?]
1 (N-W) 2925 2486 2 4973 111 320 192 16
2 (N-0) 2425 2061 2,5 5153 115 332 199 16
3 (S-W) 1650 1403 2,5 3506 78 226 136 11
4 (S-0) 2250 1913 3,5 6694 149 431 259 21

Somit werden rund 60 Quell- und Zielfahrten auf der Kremser LandstrafRe im Bereich von zwischen der
Daniel-Gran-StraRe und der Propst-Fiihrer-Stralle abgeschatzt. Diese werden eins zu eins aufgeteilt in
30 Quell- und 30 Zielfahrten und finden ihre Start- bzw. Endpunkte auf neu angelegten Parkflachen.
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Parkplatze des Anrainerverkehrs

Die Parkflachen, auf welchen der Anrainerverkehr in der Kremser Landstrafle im Verkehrsmodell
seinen Start- bzw. Endpunkt findet, werden mithilfe von Orthofotos und den gesammelten Bildern der
Ortsbegehung 2018 erstellt. Hierflir werden in den Bereichen 2 bis 4 parallel zur Straflenachse
insgesamt fiinf neue Fahrstreifen angelegt und im Bereich 1 (N-W) zwei Fahrstreifen normal zur
StraBenachse. Quellseitig werden auf diesen neue Fahrzeugzuflisse eingefligt, welche lber ebenfalls
neue Routen dann in Richtung Norden oder Sliden abflieRen zur nachstgelegenen Kreuzung abflieRen
kénnen. Zielseitig werden die Routen der Knotenarme der angrenzenden Kreuzungen so adaptiert,
dass in Summe die erforderliche Anzahl an Zielfahrten in die jeweiligen Straf3en zuflieBen. In weiterer
Folge verteilen sich diese Fahrten mit gleichen Anteilen auf die moglichen Parkflachen in der Kremser
Landstralle. Insgesamt gibt es sieben verschiedene Zufahrtsmoglichkeiten zu den Parkflachen in der
Kremser LandstraRe. Die abbiegenden Streckenabschnitte auf den Zufahrten wurden weiters mit
Langsamfahrbereichen von 5 Kilometern pro Stunden versehen, um das zeitintensive Vorgehen eines
Einparkvorgangs abzubilden.

Abb. 81: Zusatzliche Parkmaoglichkeiten bei der Anrainerverkehrsmodellierung im MP4b

Gegeniiberstellung der Ergebnisse mit und ohne Anrainerverkehrsmodellierung

Fiir die Abschatzung des Einflusses einer Modellierung von Anrainerverkehr in der Kremser LandstraRe
werden mit Ausnahme jener der Praterstrale alle Knotenergebnisse des MaRnahmenplanfalls 4a
(ohne Anrainerverkehr) mit jenen des Malnahmenplanfalls 4b (mit Anrainerverkehr) graphisch in den
folgenden Abb. 82 und Abb. 83 gegeniibergestellt. Dafiir werden zum einen die Verlustzeiten, aus
welchen sich in weiterer Folge die mittleren Wartezeiten errechnen, aber auch die Riickstauldangen
betrachtet.
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Abb. 82: Vergleich der Ergebnisse mit und ohne Anrainerverkehrsmodellierung bzgl.
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In beiden folgenden Ergebnisabbildungen (Abb. 82 und Abb. 83) ist anhand der Steigung der
Regressionsgeraden  deutlich  erkennbar, dass die  Ergebnisse mit und ohne
Anrainerverkehrsmodellierung sich nur minimal unterscheiden. Bei einer Steigung dieser Geraden von
0,99 stellen sich die Ergebnisse als beinahe identische heraus, wobei ein idealer Zusammenhang bei
einer Steigung von 1 gegeben ware. Auch der Offset bzw. der d-Wert dieser Gerade liegt mit einem
Wert von 0,28 bei der Riickstaulange bzw. 0,06 bei der Verlustzeit nahe dem optimalen Wert von 0.
Dadurch zeigt sich, dass eine Modellierung des Anrainerverkehrs nicht zwingend notwendig ist, und
die Ergebnisse sich dadurch nicht verandern bzw. verschlechtern wiirden.

5.2.3 Riickstaulangen und mittlere Wartezeiten

Bei den folgenden Auswertungen handelt es sich um knotenbezogene mittlere sowie maximale
Riickstauldngen und mittlere Wartezeiten fiir MIV und OV, welche anhand des im HBS der FSVG [2015]
beschriebenen Verfahrens aus den modellierten Verlustzeiten berechnet werden. Diese vier
KenngroRen wurden fir insgesamt 13 Knotenpunkte im Betrachtungsgebiet berechnet und grafisch
ausgewertet. Die folgende Abb. 84 gibt dabei einen Uberblick der Lage all dieser untersuchten
Knotenpunkte.
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Es ist zu beachten, dass die Ergebnisse der maximalen Riickstaulangen in der Regel relativ hohe Werte
aufweisen, da diese den ungtinstigsten Fall, der sich in zehn Simulationslaufen ergibt, darstellen. So
kénnen sich beispielsweise sehr ungiinstige Konstellationen mehrerer Fahrzeugpulke an einem
Fahrstreifen vor der Kreuzung sammeln und zu sehr hohen kurzweiligen Riickstauldangen fliihren. Die
mittlere Riickstauldange stellt hingegen jene Distanz dar, welche sich im Mittel in einer Spitzenstunde
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durch zuriickgestaute Fahrzeuge auf einem Fahrstreifen ergibt, und sollte bei der Auswertung
dementsprechend das groRRere Augenmerk bekommen.

Kreuzung Kremser LandstraBe/Daniel-Gran-StraBe

Dem Knotenpunkt der Kremser LandstraRe mit der Daniel-Gran-StralRe kommt in dieser Untersuchung
eine grofle Bedeutung zu, da die Daniel-Gran-StraBe die zentrale Ost-West Verbindung im
Betrachtungsgebiet darstellt.
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Abb. 85: Maximale und mittlere Riickstaulingen auf der Kreuzung Kremser LandstraBe/Daniel-Gran-StraRe

Bei Betrachtung der maximalen Rickstauldngen kann vor allem auf den von Siiden (S-W/N/O) und
Osten (O-N/W) kommenden Fahrstreifen im Referenzplanfall eine sehr hohe Stauldnge vermerkt
werden. Auf dem siidlichen Fahrstreifen kann in den MaBnahmenplanféllen 3 und 4 die maximale
Rickstauldnge von etwa 150 bis auf 80 Meter gesenkt werden. Im Referenzplanfall muss davon
ausgegangen werden, dass der nachstgelegene sidliche Knoten des Gewerkschaftsplatzes von diesen
zurlickgestauten Fahrzeugen noch beeinflusst wird. In den MalBnahmenplanfdllen 3 und 4 ist dieser
Einfluss aufgrund der kiirzeren Staulangen allerdings nicht mehr vorhanden.

Eine weitere klare Reduktion der Rickstaulangen kann auf dem von Norden kommenden Fahrstreifen
des Knotens beobachtet werden. Durch das Ausfallen von Pkw aus dieser Richtung in den
Maflnahmenplanfallen 2 bis 4 reduziert sich die maximale Staulange auf bis zu 35 Meter, welche sich
letztendlich nur noch aus einer Kombination von Bussen und Radfahrern ergibt.

Bei den maximalen Riickstauldngen der westlichen bzw. 6stlichen Fahrstreifen sollte ebenfalls
bericksichtigt werden, dass in allen Planfdllen mit maximalen Staulangen von lber 140 Meter eine
Beeintrachtigung des benachbarten Knotens vorliegt.

Bezieht man sich allerdings nicht auf die maximalen, sondern auf die mittleren Stauldngen der
simulierten Spitzenstunde, so werden grundsatzlich keine angrenzenden Knotenpunkte beeinflusst.
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Wiederum kann bei den aus Norden und Siiden kommenden Fahrstreifen eine deutliche Senkung der
mittleren Riickstauldnge in den MaRnahmenplanfillen 3 und 4 festgestellt werden.
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Abb. 86: Mittlere Wartezeiten/QSV des MIV auf der Kreuzung Kremser LandstraBe/Daniel-Gran-StraRe
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Abb. 87: Mittlere Wartezeiten/QSV des OV auf der Kreuzung Kremser Landstrae/Daniel-Gran-StraRe

Vor allem auf dem von Siiden kommenden Fahrstreifen (S-W/N/O) und jenem der aus Westen
kommenden Linksabbiegern (W-N) ist in Abb. 86 eine deutliche Veranderung der mittleren Wartezeit
der Pkw Uber die verschiedenen Mallnahmenplanfalle erkennbar. In MP2, MP3 und MP4 sind MIV-
seitig durch die reduzierte Verkehrsnachfrage auf der Stid-Nord Verbindung der Kremser Landstrale
deutliche Reduktionen der mittleren Wartezeit von 48 auf bis zu 35 Sekunden ersichtlich. Allerdings
steigen die Wartezeiten fiir den aus Westen kommenden Linksabbieger um bis zu 30 Sekunden in den
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Malnahmenplanfallen 3 und 4, da die Verkehrsnachfrage auf der Ost-West Verbindung der Daniel-
Gran-StralRe in diesen Planfdllen etwas steigt. Das Ausbleiben gewisser Balken ist hier wiederum auf
die fehlenden Fahrzeuge zufolge der gesperrten Strecken zuriickzufiihren.

Fiir den OV kann in Abb. 87 bei allen vier Planfillen auf dem von Siiden kommenden Fahrstreifen
(S-W/N/0O) eine Reduktion der mittleren Wartezeit um etwa zehn Sekunden erreicht werden. Die
Wartezeiten auf dem Sonderstreifen fir Busse (O-N/S) verspiren hier keine eindeutigen
Veranderungen, da diese in der Regel von der momentanen Signalphase der LSA, bei welcher die
OV-Fahrzeuge den Knotener reichen, abhingt. Wichtig zu beachten ist, dass die Wartezeit der aus
Norden kommenden OV-Fahrzeuge nicht gleich Null ist, sondern aufgrund der Lage der Haltestelle
»Maximilianstrae” bei der Simulation nicht korrekt erfasst werden kann. Es kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass die mittlere Wartezeit im RPF und MP1 dhnlich jenen des MIV in Abb. 86
ist, wahrend sie in den lbrigen MalRnahmenplanfillen 2 bis 4 nur noch von der Signalsteuerung
abhangt und demenstprechend geringer sein sollte.

Kreuzung Kremser LandstraBe/Maximilianstrae

Dieser vorfahrtsgeregelte Knotenpunkt der Kremser Landstralle mit der Maximilianstrafle weist in den
Ergebnissen der makroskopischen Modellierung vielerlei Verdanderungen auf, die zum Teil be-, aber
auch entlastende Wirkungen auf den Knotenarmen zeigen. Zu beachten ist dabei, dass sich die beiden
Knotenarme aus Westen und Osten durch ein Stoppschild im Nachrang befinden, wahrend der OV sich
auf der bevorrangten Nord-Stid Achse bewegt.
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Abb. 88: Maximale und mittlere Riickstaulingen auf der Kreuzung Kremser LandstraBe/MaximilianstraBe
Die Riickstaulangen der aus Siiden kommenden Fahrzeuge ist trotz ihres Vorrangs an diesem

Knotenpunkt am hdochsten. Diese relativ hohen Stauldngen liegen dabei der siidlich gelegenen
Lichtsignalanlage zugrunde. An der Kreuzung der Kremser LandstraRe / Daniel-Gran-StralRe bilden sich
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in den Rotphasen Fahrzeugpulke, welche in weiterer Folge zu der noérdlich gelegene Kreuzung der
MaximilianstraBe / Kremser LandstraRe gelangen.
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Abb. 89: Mittlere Wartezeiten/QSV des MIV auf Kreuzung Kremser LandstraBe/MaximilianstraBe
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Abb. 90: Mittlere Wartezeiten/QSV des MIV auf Kreuzung Kremser LandstraBe/Maximilianstrale

Generell befinden sich in allen Szenarien sdmtliche Knotenarme bereits im Bereich der QSV A, weshalb
jegliche Veranderung der mittleren Wartezeiten hier nur sehr klein ist. OV-seitig kommt es zu keinerlei
Verdnderung der Wartezeiten auf diesem Knoten in allen Planféllen.
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Kreuzung Kremser LandstraBe/Propst-Fuihrer-Stralle

Nach Betrachtung der Ergebnisse der makroskopischen Modellierung ist an dieser vorfahrtsgeregelten
Kreuzung auch mit einer tendenziellen Entlastung aller Knotenarme zu rechnen. Lediglich der aus
Osten kommende Arm verspirt in MaBnahmenplanfallen 2 bis 4 eine Zunahme der Belastung.
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Abb. 91: Maximale und mittlere Riickstaulingen auf der Kreuzung Kremser LandstraBe/Propst-Fiihrer-StraRRe

Wie zu erwarten, ist durch das Sperren des siidlichen Fahrstreifens in den Planfdllen MP1, MP3 oder
MP4 ein klarer Riickgang der Staulangen auf diesem Fahrstreifen ersichtlich. Die Ubrigen Stauldangen
von 20 bis 25 Meter ergeben sich lediglich aus OV-Fahrzeugen und Radfahrern. Weiters kénnen in den
MaRnahmenplanfillen 2, 3 sowie 4 ebenfalls die Stauldngen der aus Nordwesten kommenden
Fahrzeuge reduziert werden. Zu einer Beeinflussung von benachbarten Knotenpunkten kommt es hier
ebenso in keinem Planfall.
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Abb. 92: Mittlere Wartezeiten/QSV des MIV auf der Kreuzung Kremser LandstraBe/Propst-Fiihrer-StraRe
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Abb. 93: Mittlere Wartezeiten/QSV des OV auf der Kreuzung Kremser LandstraRe/Propst-Fiihrer-StraRe

In Bezug auf den benachrangten Knotenstrom der Kreuzung (O-S/NW) kann anhand der mittleren
Wartezeit des MIV, wie Abb. 92 zeigt, eine leichte Verbesserung in allen Planfillen erzielt werden.

Somit kommt es zu keiner Verschlechterung der MIV-seitigen Wartezeiten und der damit
einhergehenden QSV.

Ahnlich erfdhrt der OV keine deutliche Verbesserung oder Verschlechterungen hinsichtlich seiner
mittleren Wartezeit. Zwar kénnen aus Richtung Nordwesten leichte Steigerungen der Wartezeit
vernommen werden, diese sind jedoch sehr klein und fithren dadurch zu keiner Veranderung der QSV.
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Kreuzung KerensstraRe/MaximilianstraRRe

Anhand der im Kapitel 5.1 aufgezeigten Verlagerungseffekte ist mit einer zunehmenden Belastung in
den MaRnahmenplanfdllen 2 und 3 an diesem vorfahrtsgeregelten Knotenpunkt zu rechnen. In
Malnahmenplanfall 4 hingegen ist an diesem Knoten eine Entlastung der mittels Stoppschilder
benachrangten Arme aus Westen und Osten zu erwarten.

Riickstauldangen

30
25
20 o
—_ ORPF
é — mMP1
& 1° _ mMP2
] o MP3
10 amMpP4
@ Maximale
5 H B Mittlere

W - N/O/S S-W/N/O 0-S/W/N N - O/S/W
Von Richtung - Nach Richtung

Abb. 94: Maximale und mittlere Riickstauldngen auf der Kreuzung KerensstraBe/MaximilianstraRe

Es zeigt sich, dass der aus Westen heranfihrende Arm in MP1 und MP3 deutlich héhere
Riickstauldangen, verglichen zum RPF aufweisen, wobei sich im vierten MalRnahmenplanfall hier keine
Erhéhung der Stauldnge ergibt. Andererseits kdnnen auf dem aus Osten kommenden Fahrstreifen
leicht hohere Staulangen im MP4 vermerkt werden.
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Mittlere Wartezeit t,, MIV
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Abb. 95: Mittlere Wartezeiten/QSV des MIV auf der Kreuzung KerensstraBe/Maximilianstrae

Was die die mittleren Wartezeiten betrifft lassen sich allerdings auch hier keine eindeutigen
Verschlechterungen oder Verbesserungen feststellen. Alle Knotenarme befinden sich im Bereich von
einer Sekunde Wartezeit oder weniger. Daher bleibt die QSV dieses Knoten lber alle Planfallszenarien
hinweg auf der Stufe A.

Kreuzung PraterstraRe/MaximilianstraRe
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Abb. 96: Maximale und mittlere Riickstauliingen auf der Kreuzung PraterstraBe/Maximilianstrae
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An diesem signalgesteuerten Knotenpunkt geht bei Betrachtung der Abb. 97 eine klare Erhohung der
maximalen Stauldangen der aus Siden kommenden Fahrstreifen in den Planfallen MP3 und MP4 hervor.
Zusatzlich erfahrt der von Osten kommende Fahrstreifen bei MP1 und MP3 relativ gesehen die groRte
Steigerung dieser auf bis zu 70 Meter.

Mittlere Wartezeit t,, MIV
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"’ ]
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Von Richtung - Nach Richtung

Abb. 97: Mittlere Wartezeiten/QSV des MIV auf der Kreuzung PraterstraBe/Maximilianstrae

Gleichermallen zeigt sich die mittlere MIV-Wartezeit auf dem 06stlichen Fahrstreifen mit erhéhten
Werten. Im ersten und dritten MalBnahmenplanfall steigt diese um rund 40 Sekunden. Dadurch kdme
es auf diesem Fahrstreifen zu einer Verschlechterung der QSV von Stufe B nach C. Dennoch sind die
Wartezeiten des von Norden kommenden Linksabbiegers (N-O) fiir die QSV C an diesem Knotenpunkt
maRgebend und zeigen keine deutliche Veranderung tber die Planfille hinweg.

5.2.4 Reisezeitmessungen

Als nichstes folgt die Analyse der Reisezeiten gewisser MIV- und OV Stréme beziiglich ihrer
Mittelwerte, Mediane und Streumale. MIV-seitig werden dafiir die zwei der leistungsfahigsten
Verbindungsstrecken im Betrachtungsgebiet analysiert. In Nord-Siid Richtung stellt hier die
PraterstraBe die wohl wichtigste Verbindungsfunktion dar und wird deshalb beziiglich ihrer
Reisezeiten untersucht. Auf der West-Ost Achse besitzt die Daniel-Gran-StraRe eine zentrale Rolle und
wird daher in die Untersuchung inkludiert. Beziiglich des OV werden drei Linienbiindel definiert,
welche die Reisezeiten mehrere Buslinien mit derselben Linienfihrung in diesem Abschnitt
zusammenfassen. Eine bildliche Darstellung der Start- und Endpunkte sowie der Linienfiihrung aller
Reisezeitmessungen kann der Abb. 98 entnommen werden. Die Tabellen 45 und 46 fassen dann die
wichtigsten Eckdaten der Reisezeitmessungen zusammen.
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Abb. 98: Ubersicht der Start- und Endpunkte sowie des Verlaufs der Reisezeitmessungen

Tabelle 45: Ubersicht der MIV-Reisezeitmessungen
Linge Anzahl .
Strecke MessNr. | Richtung
[m] Knotenpunkte
1 o-wW
Daniel-Gran-StraBe | = 600 4
2 W-0
3 N-S
L100 Praterstralle = 600 3
4 S-N

124



Ergebnisse

Tabelle 46: Ubersicht der OV-Reisezeitmessungen

Linge Anzahl
Linienbuindel g MessNr. | Richtung Erfaf,s?e AL
[m] Knotenpunkte LUP Linien | Haltestellen

5 N-S 2,4,8 3

1 =790 5
6 S-N 2,6,8 3
7 N-S 1,5,12 3

2 = 1100 7
8 S-N 1,512 3
9 N-S 13 3

3 = 870 5
10 S-N 13 3

Pkw Reisezeiten der Daniel-Gran-StraRRe

Reisezeit Reisezeit
Daniel-Gran-Straflte Ost-West Daniel-Gran-StralRe West-Ost
4204 ° 4204 y v " :
H [ ° b o T
i ] | .
3604 § # 3604 2 2 L .
5 8 L] B H g
L] B °
300 300 | ! | i 5
i .
. 4 L A 4 4 e j_ e
__ 240+ __ 240+
& o
180 1804
604 604
04 == == —— 04 —— —— R —— ——
RPF MP1 MP2 MP3 MP4 RPF MP1 MP2 MP3 MP4
Planfall Planfall

Abb. 99: Pkw-Reisezeitenverteilungen (Ost-West) auf Abb. 100: Pkw-Reisezeitenverteilungen (West-Ost)
der Daniel-Gran-StraRe fiir alle Planfille auf der Daniel-Gran-StraRe fiir alle Planfille

Auf der Ost-West Verbindung der Daniel-Gran-StraRe kann im vierten Planfall eine durchaus erhéhte
Reisezeit sowie eine breitere Streuung dieser vernommen werden. Die Reisezeit steigt sowohl im
Median als auch im Mittelwert um rund 25 Sekunden. Hingegen dazu zeigen die Ergebnisse des
zweiten MaBnahmenplanfalls eine leicht reduzierte Reisezeit, aber auch eine kleinere Streuung.

In die einstreifige Gegenrichtung zeigen die Reisezeiten auf der Daniel-Gran-StralRe lber die Planfille
hinweg wenig Veranderungen hinsichtlich des Medians, Mittelwerts oder ihrer Streuung. Lediglich die
Planfalle MP2, MP3 und MP4 weisen in diese Fahrtrichtung von Westen nach Osten eine etwas
reduzierte Streuung auf.
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Pkw Reisezeiten der L100 Praterstralle

Reisezeit Reisezeit
Praterstral’e Nord-Sid Praterstral’e Stid-Nord
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300 o £ 300
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Abb. 101: Pkw-Reisezeitenverteilungen (Nord-Siid) Abb. 102: Pkw-Reisezeitenverteilungen (Siid-Nord)
auf der PraterstraBe fiir alle Planfélle auf der Praterstrafe fiir alle Planfélle

Da die Praterstralle in Fahrtrichtung Norden durch ihre zweistreifige Fahrbahn nur relativ schwach
ausgelastet ist, zeigen die Reisezeitergebnisse dort auch eine sehr geringe Streuung in allen Planfallen.
Dementsprechend sind auch die Mittelwerte der Fahrzeugreisezeiten in Richtung Norden geringer und
zeigen nur wenig Veranderung durch die umgesetzten MaBnahmen aufgrund der leichten Auslastung.

Die Gegenrichtung von Norden nach Suden ist deutlich mehr ausgelastet und zeigt durch die
zusatzlichen Verkehrsbelastungen in den MaRnahmenplanfallen 2 und 3 mit zusatzlichen flinf bis zehn
Sekunden erhohte Reisezeiten. Hingegen dazu kénnen im ersten und vierten MaRnahmenplanfall
sogar leichte Verbesserungen hinsichtlich der Reisezeit auf der Nord-Siid Verbindung der Praterstrale
erreicht werden. MP1 verflgt hierbei neben der um zwolf Sekunden reduzierten Reisezeit auch noch
Uber eine spirbar geringere Streuung.
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OV-Linienbiindel 1

Reisezeit Reisezeit
OV-Linienbindel 1 N-S (LUP 2,4, 8) OV-Linienbiindel 1 S-N (LUP 2,86, 8)
4204 : 4204
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Abb. 103: OV-Reisezeitenverteilungen (Nord-Siid) Abb. 104: OV-Reisezeitenverteilungen (Siid-Nord)
des Linienbiindel 1 fiir alle Planfille des Linienbiindel 1 fiir alle Planfille

Das erste OV-Linienbiindel zeigt im zweiten Planfall sowohl in Fahrtrichtung Norden, als auch Siiden
eine schmalere Streuung. Zudem kénnen in MP3 und MP4 ebenfalls leichte Reduktionen der Streuung
und der Reisezeiten in Fahrtrichtung Siden vermerkt werden. Der erste MaRnahmenplanfall weist
zwar auch eine geringere Streuung der Reisezeiten auf, liegt jedoch im Mittel in beide Fahrtrichtungen
am hochsten. Generell zeigen sich die Streuungen mit einer maximalen Anderung der
Standardabweichung von neun Sekunden (MP2) als relativ gering.

OV-Linienbiindel 2

Reisezeit Reisezeit
OV-Linienblindel 2 N-S (LUP 1,5,12) OV-Linienbiindel 2 S-N (LUP 1,5,12)
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RPF MP MP2 MP3 MP4 RPF MP1 MP2 MP3 MP4
Planfall Planfall

Abb. 105: OV-Reisezeitenverteilungen (Nord-Siid) Abb. 106: OV-Reisezeitenverteilungen (Siid-Nord)
des Linienbiindel 2 fiir alle Planfille des Linienbiindel 2 fiir alle Planfille
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Ahnlich dem ersten Linienbiindel ist auch bei dem Linienbiindel 2 die Streuung der nach Norden
fahrenden Fahrzeuge grofer als jene der Gegenrichtung. Wahrend weder die Mittelwerte, Mediane
oder Streumalle deutliche Veranderungen in Fahrtrichtung Stiden aufweisen, zeigt sich die Ergebnisse
des MalRnahmenplanfall 1 in Fahrtrichtung Norden mit einer durchaus reduzierten mittleren Reisezeit
und leicht verminderten Streuung. Somit kénnen in diesem Planfall und in dieser Richtung rund 15
Sekunden Reisezeit sowie zehn Sekunden Standardabweichung eingespart werden.
Malnahmenplanfall 4 weist allerdings in Fahrtrichtung Norden mit zuséatzlichen 15 Sekunden mittlerer
Reisezeit eher hohere Werte verglichen zum Referenzplanfall auf.

OV-Linienbiindel 3

Reisezeit Reisezeit
OV-Linienbiindel 3 N-S (LUP 13) OV-Linienbtindel 3 S-N (LUP 13)
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Abb. 107: OV-Reisezeitenverteilungen (Nord-Siid) Abb. 108: OV-Reisezeitenverteilungen (Siid-Nord)
des Linienbiindel 3 fiir alle Planfille des Linienbiindel 3 fiir alle Planfille

Das dritte Linienblindel, welches lediglich die LUP-Linie 13 beschreibt, zeigt in Fahrtrichtung Stden
keine eindeutigen Verdanderungen der Streuungen Uber alle Planfdlle hinweg. Allerdings weist der
Maflnahmenplanfall 1 dort mit rund zehn Sekunden weniger als der Referenzplanfall die geringste
Reisezeit auf, wohingegen der vierte Planfall mit zusatzlichen 13 Sekunden im Mittel die hochste
Reisezeit besitzt.

Von Siiden nach Norden kann mit einer Abnahme von 30 Sekunden der Standardabweichung vor allem
im MalRnahmenplanfall 4 eine deutliche Reduktion der Streuung fiir die Linie 13 erreicht werden. Auch
MP2 oder MP3 zeigen Standardabweichungen, welche um rund 10 Sekunden kleiner sind als jene des
Referenzplanfalls. Die Reisezeit verandert sich im Mittel jedoch nur im ersten MalRnahmenplanfall und
steigt dabei um rund acht Sekunden.
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5.3 Bewertungsmatrix

All die in den Kapiteln 5.1 und 5.2 dargelegten Ergebnisse der makro- und mikroskopischen
Verkehrsmodelle sollen nun einander gegeniibergestellt werden, um jenen Planfall zu bestimmen, der
sich anhand der Berechnungen als bester erweist. Daflir werden zum einen quantitative KenngroRen
und zum anderen qualitative Faktoren der Planfdlle in einer Bewertungsmatrix gegenibergestellt.
Dadurch wird jeder Planfall mit allen anderen paarweise verglichen. Letztendlich stellt sich ein Planfall
als bester heraus.

Als quantitative KenngroRen werden einerseits die mittleren Riickstaulangen, sowie die mittleren
Wartezeiten MIV- und OV-seitig verglichen. Jene drei ErgebnisgroRen sollen den Verkehrszustand im
gesamten Betrachtungsgebiet abbilden, weswegen diese fiir jeden einzelnen Planfall Gber alle
Fahrstreifen (kleinste Auflosung der Ergebnisse) aufsummiert werden. So stellt Tabelle 47 einen
Vergleich der Summen dieser KenngroRen fir alle untersuchten Fahrstreifen dar. Zudem wird die an
Zahl der vorliegenden QSV der Knotenpunkte anhand eines Durchschnittwerts miteinander verglichen,
welche in Tabelle 48 zu finden ist.

Tabelle 47: Vergleich der Summen uber alle berechneten Fahrstreifen der mittleren Riickstaulange, der
mittleren MIV-Wartezeiten und der mittleren OV-Wartezeiten

Mittlere Stauldnge Mittl. Wartezeiten MIV Mittl. Wartezeiten OV
RPF 1098 1242 329
MP1 948 -14% 1219 -2% 300 -9%
MP2 1076 -2% 1252 1% 323 -2%
MP3 1019 -7% 1229 -1% 312 -5%
MP4 993 -10% 1239 0% 297 -10%

Tabelle 48: Summe der QSV aller untersuchten Knotenpunkte

Qsv A B C D E F )

RPF 6 2 3 2 0 0 2,08
MP1 5 2 6 0 0 0 2,08
MP2 5 3 3 2 0 0 2,15
MP3 5 2 4 2 0 0 2,23
MP4 5 2 4 2 0 0 2,23

Andererseits werden fiir die quantitative Bewertung auch die Ergebnisse der Verkehrsverlagerungen
des makroskopischen Verkehrsmodells betrachtet. Vor allem jene Verlagerungen, welche zu einer
zuséatzlichen Verkehrsbelastung auf der KerensstraRBe fiihren, werden hier als negativ gewertet, da
somit der Charakter dieser als WohnstraBe eingeschriankt werden wiirde. Tabelle 49 zeigt die
Belastung lber beide parallellaufenden Abschnitte der KerensstraRe gemittelt in Fahrtrichtung Norden
und Suden.
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Tabelle 49: Streckenbelastung der KerensstraBe in allen Planfillen.

Kerensstra3e Ri. Norden | KerensstraRRe Ri. Siiden
RPF 610 1910
MP1 1000 64% 1970 3%
MP2 610 0% 2620 37%
MP3 960 57% 2650 39%
MP4 930 52% 2810 47%

Als qualitative BewertungsgroRen kann eine Vielzahl an moglichen Faktoren der Verkehrsberuhigung
ausgewadhlt werden. Fiir diese Bewertung werden jene ausgewahlt, welche die wesentlichen Ziele und
eventuelle Kritikpunkte einer Umweltverbundachse abbilden. Diese sind die Verkehrssicherheit bzw.
die Attraktivitdt far langsame Verkehrsteilnehmer, die Erreichbarkeit und die gestalterischen
Moglichkeiten zur Aufwertung der 6ffentlichen Raumaufenthaltsfunktion.

Eine ausfuhrliche Bewertung der quantitativen und qualitativen GroRen befindet sich in Tabelle 50. Bei
der paarweisen Gegeniberstellung zweier Planfille werden alle Aspekte gleichermaBen gewertet,
wodurch jener mit den meisten Vorteilen aller Kategorien gewinnt. Als ganz klarer Favorit geht dabei
der MaRnahmenplanfall 1 hervor, welcher gegen jeden anderen Planfall in Summe ungeschlagen ist.
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Tabelle 50: Bewertungsmatrix quantitativer und qualitativer Faktoren der Planfille

Kriterium RPF MP1 MP2 MP3 MP4
Mittlere Riickstauldnge MP1 150m (14%) weniger MP2 22m (2%) weniger MP3 79m (7%) weniger MP4 105m (10%) weniger
MIV-Wartezeiten MP1 23s (2%) weniger RPF 10s (1%) weniger MP3 13s (1%) weniger MP4 3s (0%) weniger
OV-Wartezeiten MP1 29s (9%) weniger MP2 6s (2%) weniger MP3 17s (5%) weniger MP4 32s (10%) weniger
QSV-Stufen ex aequo RPF im Schnitt 0,07 kleiner RPF im Schnitt 0,15 kleiner RPF im Schnitt 0,15 kleiner
RPE Verkehr auf KerensstraRe RPF 450 Fahrten weniger RPF 710 Fahrten weniger RPF 1090 Fahrten weniger RPF 1220 Fahrten weniger
MP1 (weniger Konfliktpunkte, |MP2 (weniger Konfliktpunkte, |MP3 (weniger Konfliktpunkte, |MP4 (weniger Konfliktpunkte,
Verkehrssicherheit sichereres Uberholen von sichereres Uberholen von sichereres Uberholen von Kein Uberholen von Radfahrern
Radfahrern) Radfahrern) Radfahrern) durch MIV)
Gestalterische Moglichkeit MP1 MP2 MP3 MP4
Erreichbarkeit RPF (alle Moglichkeiten) RPF (alle Moglichkeiten) RPF (alle Moglichkeiten) RPF (alle Moglichkeiten)
Mittlere Riickstauldnge MP1 128m (12%) weniger MP171m (7%) weniger MP145m (4%) weniger
MIV-Wartezeiten MP1 33s (3%) weniger MP1 10s (1%) weniger MP1 20s (2%) weniger
OV-Wartezeiten MP1 23s (7%) weniger MP1 12s (4%) weniger MP4  3s (1%) weniger
QSV-Stufen MP1im Schnitt 0,07 kleiner MP1im Schnitt 0,15 kleiner MP1im Schnitt 0,15 kleiner
Verkehr auf KerensstraRe MP1 260 Fahrten weniger MP1 640 Fahrten weniger MP1 770 Fahrten weniger
MP1 ‘ . MP1 (weniger Konflikpunkte I\(IP3(wenig“er Konfliktpunkte, MFT4 (.\~Neniger Konfliktpunkte,
Verkehrssicherheit Sym. . o . sichereres Uberholen von Kein Uberholen von
in Klinikumsnahe)
Radfahrern) Radfahrern durch MIV
MP1 (Platzartige o . S .
. o . T X MP3 (Potential in zwei statt MP4 (Potential in zwei statt
Gestalterische Moglichkeit Gestaltungsmoglichkeit . . . .
o einem Abschnitt) einem Abschnitt)
bei Hippolyt Apotheke)
Erreichbarkeit ex aequo MP1 MP1
Mittlere Riickstauldnge MP3 57m (5%) weniger MP4 83m (8%) weniger
MIV-Wartezeiten MP3 23s (2%) weniger MP4 13s (1%) weniger
OV-Wartezeiten MP3 11s (3%) weniger MP4 26s (8%) weniger
QSV-Stufen MP2 im Schnitt 0,08 kleiner MP2 im Schnitt 0,08 kleiner
Verkehr auf KerensstraRe MP2 380 Fahrten weniger MP2 510 Fahrten weniger
MP2 Sym. Sym. MP3 (weniger Konfliktpunkte, |MP4 (weniger Konfliktpunkte,
Verkehrssicherheit sichereres Uberholen von Kein Uberholen von
Radfahrern) Radfahrern durch MIV
) . 3 MP3 (Potential in zwei statt MP4 (Potential in zwei statt
Gestalterische Moglichkeit ) ) . .
einem Abschnitt) einem Abschnitt)
Erreichbarkeit MP1 MP2
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Mittlere Riickstauldnge

MIV-Wartezeiten

OV-Wartezeiten

QSV-Stufen

Verkehr auf KerensstraRe

MP3 26m (3%) weniger

MP3 10s (1%) weniger

MP4 15s (5%) weniger

ex aequo

MP3 130 Fahrten weniger

MP3 Sym. Sym. Sym. MP4 (weniger Konfliktpunkte,

Verkehrssicherheit Kein Uberholen von
Radfahrern durch MIV

Gestalterische Moglichkeit MP4 (Mehr verfiigbare Flache)
Erreichbarkeit MP3
Mittlere Riickstauldnge
MIV-Wartezeiten
OV-Wartezeiten

MP4 QSV-Stufen
Verkehr auf Kerensstralle Sym. Sym. Sym. Sym.

Verkehrssicherheit

Gestalterische Moglichkeit

Erreichbarkeit
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6 Zusammenfassung und Ausblick

In dieser Arbeit werden die verkehrlichen Auswirkungen einer Umweltverbundachse am
realitdtsnahen Beispiel der Kremser LandstraBe in der Stadt St. Polten untersucht. Nach einer
einleitenden Beschreibung der Grundproblematik und dem Begriff einer Umweltverbundachse
allgemein wurden mithilfe von zwei verschiedenen Verkehrsmodellen vier verkehrsplanerischen
Ausfiihrungsmoglichkeiten bzw. MaBnahmenplanfalle auf der Kremser LandstraBe analysiert und
bewertet.

Im ersten Schritt wurde somit ein makroskopisches Verkehrsmodell herangezogen, welches bereits im
Jahr 2012 von Fellendorf et al. [2014] im Zusammenhang mit dem damaligen GVK fir St. P6lten und
deren umliegenden Gemeinden erstellt worden ist. Bevor mit jenem allerdings gearbeitet werden
konnte, musste eine Modellaktualisierung durchgefihrt werden, bei welcher die Raumstrukturdaten
sowohl angebots- als auch nachfrageseitig auf den Stand von 2018 gebracht wurden. Danach erfolgte
als groBter Teil dieser Arbeit die Kalibration des makroskopischen Verkehrsmodells beziiglich der
Reiseweitenverteilung, des Modalsplits und der Streckenbelastungen sowie Knotenstrombelastungen.
Dadurch konnten die Qualitat und Aussagekraft des makroskopischen Verkehrsmodells maligeblich
gesteigert werden. Nach diesen Arbeitsschritten konnte eine Verkehrsstromanalyse fiir jeden
Maflnahmenplanfall durchgefiihrt werden, bei welcher speziell die Verkehrsverlagerungen auf die
umliegenden Streckenzlige ermittelt wurden.

AnschlieBend wurden diese zuvor berechneten Streckenbelastungen und Verkehrsstrome in eine neu
erstellte Verkehrsflusssimulation Ubertragen. Fir den Aufbau des Modells konnte das grobe
Streckennetz mithilfe einer Export-Funktion aus dem makroskopischen Verkehrsmodell ibernommen
werden, welches in vielerlei Hinsicht noch an Nachbearbeitung bedurfte. Daher wurden zusatzliche
Informationen Uber Signalsteuerungen, OV-Haltezeiten, Fahrstreifenbreiten und weiterer
Netzeigenschaften gesammelt und in dieses eingepflegt. Mit dieser Verkehrsflusssimulation konnte
nun ein Leistungsfahigkeitsnachweis der einzelnen Streckenziige und Knotenpunkte erfolgen. Durch
dieses Simulieren der einzelnen Verkehrsteilnehmer und deren Fahrverhalten konnten Aussagen zur
Flissigkeit der Verkehrszustande im Netz zufolge der neuen Verkehrsstrome getroffen werden.

Die Ergebnisse beider Verkehrsmodelle wurden dann anhand quantitativer sowie qualitativer Faktoren
flir die zu untersuchenden Planfélle ausgewertet und miteinander verglichen. Als quantitative
EinflussgroBen wurden die Ergebnisse aller Berechnungen aufbereitet. Diese stellen beispielsweise
Riickstauldngen, Reisezeiten oder Belastungsverdanderungen einzelner Strecken dar. Qualitativ flossen
in die Bewertung jene Aspekte mit ein, welche sich nicht direkt anhand von Zahlen ausdriicken lassen,
wie beispielsweise die Verkehrssicherheit oder die Maoglichkeit zur Verbesserung der
Raumaufenthaltsfunktion. In einer Bewertungsmatrix wurden anschliefend alle zu untersuchenden
Planfalle zufolge quanti- sowie qualitativer Einflisse einander gegeniibergestellt. Bei dieser Arbeit
flossen alle betrachteten Aspekte mit derselben Gewichtung in die Bewertung ein, wobei sich der
Maflnahmenplanfall 1, bei welchem im noérdlichsten Abschnitt der Kremser Landstralle eine Einbahn
in Fahrtrichtung Stden ausgefiihrt wird, als bester Planfall herausstellte. Dennoch zeigte sich anhand
der Berechnungen, dass es in keinem der untersuchten Planfédlle zu einer nicht tragbaren
Verkehrsbelastung im gesamten System kommt und somit die Moglichkeit zur Umsetzung aller
MafRnahmenplanfille gegeben ist.

Mit Vorsicht sollten jedoch alle Ergebnisse der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation betrachtet
werden. Durch das Umsetzen verschiedener Einbahnsituationen und Fahrverboten auf der Kremser
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Landstralle verandern sich in den MaRnahmenplanfille gewisse Verkehrsstrome im betrachteten
Gebiet oder fallen gar ganz weg. Deswegen sollten die Signalprogramme an den Knotenpunkten
dementsprechend angepasst bzw. optimiert werden. In dieser Untersuchung wurden allerdings trotz
der verdanderten Verkehrsstrome alle Signalprogramme, wie im Referenzplanfall, bei der aktuellen
Steuerung aus dem Jahr 2018 belassen. Somit sind die Ergebnisse der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation, also Rickstaulangen, Wartezeiten und Reisezeiten als ,worst case”
aufzufassen, die sich bei keiner Anpassung der Signalprogramme ergeben. Jegliche Verbesserung der
Signalsteuerung fihrt auch gleichermalien zu einer Férderung der Flissigkeit sowie der Qualitdt des
Verkehrs im betrachteten Bereich.

Ebenso konnten durch zusatzliche Begleitmalnahmen auf der parallellaufenden sensiblen
WohnstralRe (Kerensstralle) im Sinne einer Verkehrsberuhigung die Streckenwiderstande etwas erhéht
werden, um die Verkehrsstrome auf andere leistungsfahigere Strecken zu lenken. Beispielsweise die
Dampfung der Geschwindigkeit durch Anderung der StraRenflichenaufteilung sowie Einfiigen von
weiteren Griinflichen kdonnte dabei als mogliche MalRnahme betrachtet werden.

Daneben ist bei der Bewertung der MaRnahmenplanfalle zufolge der qualitativen EinflussgroBen die
Gleichgewichtung dieser bei der Bewertungsmatrix zu hinterfragen. Aspekte der Verkehrssicherheit
oder die Moglichkeiten zur Aufwertung des o6ffentlichen Raums kdnnen bei der Auswahl des besten
Planfalls durchaus mit hoher Prioritat einflieRen als quantitative VerkehrskenngrofRen. Abhdngig
davon, welcher verkehrspolitische Weg in einer Stadt eingeschlagen werden soll, kdnnen die einzelnen
Ergebnisse auch verschieden gewichtet werden. Handelt man vorwiegend im Sinne einer
Umweltverbundachse und versucht die positiven qualitativen Effekte dieser zu betonen, so wird die
Flissigkeit des MIV dem umgesetzten MaRnahmenplanfall entsprechend eingeschrankt. Je nachdem
wie sehr dabei versucht wird den bestmoglichen Verkehrszustand zu erreichen, kann andererseits die
Relevanz der Umweltverbundachse in den Hintergrund gertickt werden.

GleichermaRen ist bei einer solchen Bewertung auch die Prioritdt einzelner Knotenpunkte oder
StralRen differenziert zu betrachten. Bei der Evaluierung der Belastungssteigerung von Streckenziigen
und Knoten, welche in der Regel eine verbindende Funktion aufweisen, konnen oft groRere Zunahmen
in Kauf genommen werden als bei ErschlieBungsstraBen, welche meist einen wohnlichen Charakter
mit sich ziehen.

Eine Gesamtbetrachtung aller fiir die Entscheidung der Stadt wichtigen verkehrlichen Aspekte und eine
abgestimmte Gewichtung dieser ist somit bei der Auswertung der hier berechneten Ergebnisse
unerldsslich. Folglich kann es zu einem anderen Gesamtergebnis als dem hier ermittelten MP1
beziiglich des besten MalRnahmenplanfalls kommen. All diese hier aufgezeigten Punkte konnten in
einer finalen Besprechung gemeinsam mit der Stadtverwaltung St. Poltens im November 2019
diskutiert werden. Somit sollte die endgiltige Wahl des umzusetzenden Planfalls anhand der
verkehrspolitischen Interessen dieser und zufolge der gesetzten Schwerpunkte des GVK St. Péltens
getroffen werden.
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Anhang 1: Zuordnung der Verkehrsbezirke im Modell It. OROK
Tabelle 51: Zuordnung der Verkehrsbezirke des Verkehrsmodells zu den politischen Bezirken

polit. Bezirk It. OROK

Kennzahl It. OROK

Bezirksname VM

Bezirks Nr. VM

Krems an der Donau (Stadt) 3010 Krems 30102
Krems an der Donau (Stadt) 3010 Krems 30103
Krems an der Donau (Stadt) 3010 Krems 30104
Krems an der Donau (Stadt) 3010 Krems 30105
Krems an der Donau (Stadt) 3010 Krems 30106
Krems an der Donau (Stadt) 3010 Krems 30107
Krems (Land) 3130 Aggsbach 31301

Krems (Land) 3130 Bergern/Dunkelsteinerwald 31303

Krems (Land) 3130 Dirnstein 31304

Krems (Land) 3130 Grafenegg 31308

Krems (Land) 3130 Furth bei Gottweig 31309

Krems (Land) 3130 Gedersdorf 31310

Krems (Land) 3130 Maria Laach am Jauerling 31326

Krems (Land) 3130 Mautern an der Donau 31327

Krems (Land) 3130 Paudorf 31333

Krems (Land) 3130 Rohrendorf bei Krems 31337

Krems (Land) 3130 Rossatz 31338

Krems (Land) 3130 Spitz 31344

Krems (Land) 3130 Stratzing 31347

Krems (Land) 3130 WeiRenkirchen i.d.Wachau 31351
Lilienfeld 3140 Eschenau 31402
Lilienfeld 3140 Hainfeld 31403
Lilienfeld 3140 Lilienfeld 31407
Lilienfeld 3140 Rohrbach an der Golsen 31410
Lilienfeld 3140 St.Veit an der Golsen 31412
Lilienfeld 3140 Traisen 31413

Melk 3150 Bischofstetten 31504

Melk 3150 Dunkelsteinerwald 31507

Melk 3150 Hirm 31513

Melk 3150 Kilb 31514

Melk 3150 Loosdorf 31520

Melk 3150 Melk 31524

Melk 3150 Schonbiihel-Aggsbach 31542

Melk 3150 Schollach 31543

Melk 3150 Emmersdorf an der Donau 31553

Sankt Polten (Land) 3190 Boheimkirchen 31903
Sankt Polten (Land) 3190 Brand-Laaben 31904
Sankt Polten (Land) 3190 Gerersdorf 31907
Sankt Polten (Land) 3190 Hofstetten-Griinau 31909
Sankt Polten (Land) 3190 Hafnerbach 31910
Sankt Polten (Land) 3190 Haunoldstein 31911
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Sankt Polten (Land) 3190 Herzogenburg 31912
Sankt Polten (Land) 3190 Inzersdorf-Getzersdorf 31913
Sankt Polten (Land) 3190 Kapelln 31915
Sankt Polten (Land) 3190 Karlstetten 31916
Sankt Polten (Land) 3190 Kasten bei Boheimkirchen 31917
Sankt Polten (Land) 3190 Kirchstetten 31919
Sankt Polten (Land) 3190 Markersdorf-Haindorf 31922
Sankt Polten (Land) 3190 Michelbach 31923
Sankt Polten (Land) 3190 Neidling 31925
Sankt Polten (Land) 3190 Neulengbach 31926
Sankt Polten (Land) 3190 Neustift-Innermanzing 31927
Sankt Polten (Land) 3190 NulRdorf ob der Traisen 31928
Sankt Polten (Land) 3190 Ober-Grafendorf 31929
Sankt Polten (Land) 3190 Obritzberg-Rust 31930
Sankt Polten (Land) 3190 Prinzersdorf 31932
Sankt Polten (Land) 3190 Pyhra 31934
Sankt Polten (Land) 3190 Rabenstein an der Pielach 31935
Sankt Polten (Land) 3190 St.Margarethen/Sierning 31938
Sankt Polten (Land) 3190 Statzendorf 31940
Sankt Polten (Land) 3190 Stossing 31941
Sankt Polten (Land) 3190 Traismauer 31943
Sankt Polten (Land) 3190 Weinburg 31945
Sankt Polten (Land) 3190 WeiRenkirchen/Perschling 31946
Sankt Polten (Land) 3190 Wilhelmsburg 31947
Sankt Polten (Land) 3190 Wolbling 31948
Tulln 3210 Atzenbrugg 32104
Tulln 3210 Grafenworth 32107
Tulln 3210 Sitzenberg-Reidling 32132
Tulln 3210 Wirmla 32139
Tulln 3210 Zwentendorf an der Donau 32141
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201000
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201001
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201002
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201003
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201010
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201011
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201020
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201021
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201022
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201023
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201030
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201031
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201032
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201040
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201041
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201042
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Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201043
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201044
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201045
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201046
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201047
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201048
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201050
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201051
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201052
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201060
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201061
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201062
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201063
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201064
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201065
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201066
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201067
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201068
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201070
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201071
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201072
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201080
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201081
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201090
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201091
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201100
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201110
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201111
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Pélten 30201112
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201120
Sankt Polten (Stadt) 3020 St. Polten 30201140
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Anhang 2: Zuordnung der Verkehrsbezirke im Modell It. OROK

Tabelle 52: Zusatzliche StrukturgroBenveranderung auf Basis der Entwicklungsgebiete fiir 2018 und 2025

Anteil Wohnen Biliro/Gewerbe Handel
Summe " EW Korrekt APL Korrektur | APL Korrekt Fertigstell
Flche BGF Anmerkung BGF Nutaflache Wohnen Buro Handel|Nutzfliche [m?/EW| EW ?[;:e y EW Korrektur fr Nutzflache | m? /APL APL ?i::e y fol'.]r:e y Nutzflache Faktor | Verkaufs- | VFI Korrektur flr| VFI Korrektur fur g ;gsrzdun NR Bezeichnun
m? m? & Gewerbe Prognose 2018 VFI/NFI| fache Prognose 2025 | Prognose 2018 g. & 8
Prognose 2025 Prognose 2025| Prognose 2018 bis 2018
11 000 4950 1 |Kremsberg Nord
317 000 23775 37000 29600 100% 0% 0% 29 600 40 760 300 195 0 80 0 0 0 0 0,8 0 0 0 65% 2 |Kremsberg Nord
11200 8400 3 |Kremsberg Nord
fallti -
d mgﬂener 4 [AustinstralRe
5700 5700] elle Erhbhung
13300 26600 117 000 80000 70% 28% 2% 56 000 40 1400 500 0 22 400 80 280 100 0 1600 0,8 1280 1000 0 0% > [WWE
60 700 91 050 6 |WWE
15500 16950 200 000 150 000 45% 50% 5% 67 000 40 1675 500 0 75 000 40 1800 300 0 7 500 0,8 6000 3000 0 0% 7_|Glanzstoff
185 100 8 |Glanzstoff
16 000 12 000| falltin gener- 9 |Ertlstralle
9000 4050] elle Erhdhung 10 |ErtlstraBe
20800 24960 43000 32000 | 70% 30% 0% | 22000 | 70 | 300 300 0 10000 60 160 150 0 0 0,8 0 0 0 0% 11 [Pflegeheim
15 200 18 240 12 [Postareal
28750] 34500 43000 32000 | 50% 40% 10% | 16000 | 40 | 400 300 0 13000 40 320 200 0 3200 0,8 3000 2000 0 0% 13 INGrdl. Bahnhof
5000 8500 14 |N6rdl. Bahnhof
fallti -
; |ng“ener 15 |Herzogenburger StraRRe
8000 9600| elle Erhdhung
19900| 67163 96000 72000 | 40% 35% 25% | 28000 | 40 | 700 500 100 25000 40 620 300 60 18000 | 08 | 14000 10000 2000 20% 16 Hypo Areal
12 000 28 800 17 |Hypo Areal
4150 9338 18
falltin gener- 28 000 20000 20% 60% 20% 4000 40 100 100 0 12 000 60 200 100 0 4000 0,8 3000 1000 0 0% .
A 19 |Dr.-B.-Kreisky-Strale
14 000 37 800] elle Erhdhung
22 000 44 000 20 |Dr.-B.-Kreisky-StraRe
4200 5040 21 |Dr.-B.-Kreisky-StraRe
3000 6000 22 |Dr.-B.-Kreisky-Strale
10000 10 000, 120 5 1200 15% 23 Dr.—B.—Kre!sky—StraGe
7 000 14 000| 24 |Dr.-B.-Kreisky-StraRe
13100 18 340 25 |Dr.-B.-Kreisky-StraRe
200 000 150 000 50% 40% 10% 75000 40 1875 800 60 000 80 750 300 15000 0,8 12 000 8000
20000 32000 ° ’ ’ 26 |Dr.-B.-Kreisky-StraRe
12 500 20000 27 |Dr.-B.-Kreisky-StraRe
38 200 38 200 350 28 |Salzer
350 0 0 Wohn-
ein:ei:en 29 |Salzer
11000 11 000
260 000 150 000 110000 10% 75% 15% 11000 40 300 200 0 82500 120 700 300 0 16 500 0,8 13200 10000 0 0% 30 |Kopal-Kaserne
falltin gener-
31 |O.-Hel -Stral
18600 elle Erhdhung eimer-strabe
fallti -
atitin g“ener 32 |Spratzerner Kirchenweg
11400 elle Erhéhung
falltin gener- ..
I g 120 000 84000 0% 80% 20% 0 40 0 0 0 67 000 120 600 400 0 17 000 0,8 13 600 10000 0 0% NO Central (Hart)
140 000 elle Erh6hung
falltin gener- "
g" 300 000 210000 0% 100% 0% 0 40 0 0 0 210000 150 1400 600 0 0 0,8 0 0 0 OBB-Areal Worth
337700 elle Erhohung %
1334000 969 600 308 600 7510 576 900 6830 2750 82800 66 080 45 000
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Anhang 3: Knotenstrombelastungsplan Daniel-Gran-StraRe/Schopferstrale (Oktober 2018)
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Knotenpunkt | Daniel Gran StralRe/ Schépferstralle
Auftragsnr. | A307 Variante VKF Busse Uber LA | Datum | 05.10.2018
Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Abb. 109: Knotenstrombelastungsplan der Morgenspitze auf der Kreuzung Daniel-Gran-
StraBe/Schoépferstrale
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Strombelastungsplan Abendspitze+Bus zip
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Abb. 110: Knotenstrombelastungsplan der Nachmittagsspitze auf der Kreuzung Daniel-Gran-
StraBBe/SchépferstralRe
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Anhang 4: Knotenstrombelastungsplan Daniel-Gran-StraBe/Kremser Landstrafe (Oktober
2018)
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Bearbeiter Abzeichnung Blatt

Abb. 111: Knotenstrombelastungsplan der Morgenspitze auf der Kreuzung Daniel-Gran-
StraBe/Kremser LandstraBe
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Abb. 112: Knotenstrombelastungsplan der Nachmittagsspitze auf der Kreuzung Daniel-Gran-
StraRe/Kremser Landstrae
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Anhang 5: Knotenstrombelastungsplan Daniel-Gran-StraRe/KerensstraRe (Oktober 2018)
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Abb. 113: Knotenstrombelastungsplan der Morgenspitze auf der Kreuzung Daniel-Gran-
StraBRe/KerensstraRe
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Abb. 114: Knotenstrombelastungsplan der Nachmittagsspitze auf der Kreuzung Daniel-Gran-
StraRe/KerensstraRe
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Anhang 6: Knotenstrombelastungsplan L100 PraterstraBe/MaximilianstralRe (April 2014)
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Abb. 115: Knotenstrombelastungsplan der Morgenspitze auf der Kreuzung

PraterstraBe/Maximilianstrae
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Anhang 7: Formblatt zur Hochrechnung einer Kurzeitzdhlung innerorts

Tabelle 53: Formblatt zur Hochrechnung einer Kurzzeitzdhlung innerorts

Formblatt 1: Hochrechnung einer Kurzzeitzihlung innerorts auf die
Bemessungsverkehrsstérke
Ort: Datum:
Stra3e: Wochentag:
Querschnitt: Stundengruppe:
1 | TG-Kennwert qis-18/qi2-14 (Tabelle 2-2)
2 | TG-Typ (Bild 2-4 oder Tabelle 2-2)
3 Zihlergebnisse nach Fahrzeugarten Fahrzeuggruppe
Pkw: Krad: Bus: Lkw: Lz: Pkw Lkw
4 gezihlte Verkehrsstirke der Stundengruppe Qh-Gruppe [Fz-gruppe/h-
Gruppe]
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr
des Zdhltages (Tabelle 2-3) (7-9 TGW2) Oh-Gruppe [ %]
Tagesverkehr des Zihltages am
6 | Gesamtquerschnitt
Gleichung (2-8) q. [Fz-Gruppe/24h]
7 | Sonntagsfaktor (Gleichung 2-9 oder Tabelle 2-4) bso [-]
8 | Tag-(Woche-Faktor (Tabelle 2-5) t [-]
9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts
in der Zihlwoche (Gleichung 2-10) W, [Fz-Gruppe/24]
10 | Halbmonatsfaktor (Tabelle 2-6) HM [-]
1 DTV aller Tage des J ahres ' _ DTV [Fz-
am Gesamtquerschnitt (Gleichung 2-11) Gruppe/24h]
12 | Umrechnugnsfaktor (Tabelle 2-7) kw [-]
werktédglicher DTV am Gesamtquerschnitt
13 | (Gloi f 1 q DTVy [Fz-
(Gleichung 2-12) Gruppe/24h]
werktédglicher DTV (Summe Zeile 13) DTV [Kfz/24h]
14 | Gesamtquerschnitt 0.5 DTVw
malgebende Richtung ’[Kfz /24h]
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr
15 (Tabelle 2-8)
Gesamtquerschnitt dzo.w [%]
malgebende Richtung dso.w [%]
werktédgliche Bemessungsverkehrsstirke
16 (Gleichung 2-13)
Gesamtquerschnitt MSVy [Kfz/h]
maligebende Richtung MSVw [Kfz/h]
Lkw-Anteil in der werktiglichen
17 | Bemesungsstunde
(Gleichung 2-14) p3o.w [%]
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Anhang 8: Lokale Modelladaptierungen

Tabelle 54: Lokale Anderungen der Zeitzuschlige der Abbiegerelationen

Von Strecke Uber Knoten Nach Strecke Ausgangswert | Neuer Wert
Schopferstrale 18161689 Daniel Gran-StralSe 18s 10s
Schopferstrale 18161689 Daniel Gran-StralSe 13s 15s
MaximilianstraRe 1331241 MaximilianstraRe 8s 20s
Maximilianstral3e 1331241 L100/PraterstraRe 18s 20s
Maximilianstralle 1331241 L100/Praterstrale 13s 15s
L100/PraterstraBe 1330225 Daniel Gran-Stralle 13s 8s
L100/Praterstrale 18022341 L100/Praterstrale 8s 4s
L100/PraterstralRe 18022341 Propst Flihrer-StraRe 8s 20s
L100/PraterstraRe 1330225 Daniel Gran-StralSe 18s 15s
L100/PraterstralRe 1331241 Maximilianstral3e 13s 15s
L5055 18022341 L100/PraterstralRe 18s 22s
L5055 18022341 L5055 18s 22s
MaximilianstralRe 18121213 Kremser LandstraRe 2s 5s
MaximilianstralRe 1331241 MaximilianstraRe 8s 13s
Maximilianstralle 1331241 L100/Praterstrale 13s 15s
Maximilianstralte 1331241 L100/PraterstralRe 18s 20s
HeinrichSchneidlmadI-Strale |18178190 Propst Flihrer-StraRe 8s 20s
HeinrichSchneidlmadI-Stralle |18178190 Mihlweg 13s 20s
HeinrichSchneidlmadI-StraRe |18178190 18s 20s
HeinrichSchneidlmadI-Strale |18178190 Mihlweg 18s 20s
Daniel Gran-Strale 18161689 SchopferstralRe 13s 5s
Daniel Gran-Stralle 18161689 Daniel Gran-Stralle 8s 13s
Daniel Gran-Stralte 1330225 L100/PraterstralRe 13s 18s
L162 1330225 L100/Praterstrale 18s 25s
L162 1330225 Daniel Gran-StralRe 8s 5s
L100/PraterstraBe 1331241 MaximilianstraBe 18s 22s
Daniel Gran-StralRe 18158707 Mihlweg 18s 15s
Daniel Gran-Strale 18158707 Mihlweg 13s 8s
Kremser LandstraRe 178030101 Daniel Gran-Stralle 18s 15s
Kremser LandstraRRe 178030101 | Kremser LandstralRe 8s 13s
MaximilianstraRe 18121213 Kremser LandstraRe 3s 6s
Daniel Gran-Stralle 178030101 Kremser LandstraRe 13s 10s
Daniel Gran-Stralle 178030101 Kremser LandstraRe 18s 15s
Daniel Gran-Stralle 128240101 Kerensstralle 13s 8s
Kremser LandstraRe 178030101 Daniel Gran-StralRe 13s 8s
Kremser LandstraRe 178030101 Daniel Gran-Stralle 18s 22s
Daniel Gran-Stralle 178030101 Kremser LandstraRe 18s 25s
Daniel Gran-Stralle 178030101 Kremser LandstraRe 13s 10s
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Tabelle 55: Lokale Anderungen der Abbiegerkapazititen

Von Strecke Uber Knoten Nach Strecke Ausgangswert | Neuer Wert
Daniel Gran-StralRe 18158707 Mihlweg 850 750
Daniel Gran-StralRe 18161689 Schopferstrale 850 750
Daniel Gran-Stralle 18161689 Daniel Gran-StralRe 600 300
Daniel Gran-Strale 1330225 L100/PraterstraRe 500 400
Daniel Gran-Stralle 128240101 Kerensstrale 850 750
Daniel Gran-StralRe 18158707 Daniel Gran-Stralle 600 800
Daniel Gran-Stralle 18158707 Mihlweg 850 750
Daniel Gran-Stralle 178030101 Kremser LandstraRe 850 750
Daniel Gran-Strale 178030101 | Daniel Gran-Stral3e 600 500
Daniel Gran-Stralle 128240101 Kerensstral3e 850 750
Daniel Gran-Stralle 128240101 | Daniel Gran-Stral3e 600 750
Daniel Gran-Stralle 178030101 Kremser LandstraRe 600 400
Daniel Gran-Stralle 178030101 Daniel Gran-Stralle 600 750
Daniel Gran-Stralle 178030101 | Kremser LandstralRe 850 750
Gewerkschaftsplatz 1088129 Schopferstrale 765 800
Kremser LandstraRRe 178030101 | Daniel Gran-Stral3e 180 300
Kremser LandstraRe 178030101 Daniel Gran-Stralle 300 400
L100/PraterstraRe 1330225 Daniel Gran-StralSe 850 750
L100/Praterstrale 18022341 L100/PraterstralRe 600 800
L100/PraterstralRe 18022341 Propst Flihrer-StraRe 1000 750
L100/PraterstralRe 1331106 L100/PraterstralRe 1000 700
L100/PraterstralRe 1330225 Daniel Gran-Stral3e 400 250
L100/PraterstraBe 1331241 MaximilianstraRe 850 150
L100/PraterstralRe 18094351 Hermann Winger-G. 850 750
L100/PraterstralRe 18022341 Propst Flihrer-StraRe 850 750
L100/PraterstraBe 1331241 MaximilianstraRe 850 750
L100/PraterstralRe 1331241 Maximilianstralle 600 200
L100/PraterstralRe 1331241 L100/PraterstralRe 600 550
L5055 18022341 L100/Praterstrale 600 750
L5055 18022341 Propst Flihrer-StralRe 850 750
Matthias Corvinus-StraRe 168200101 Mihlweg 850 750
Matthias Corvinus-StraRe 168200101 Mihlweg 850 750
Maximilianstralle 1331241 L100/PraterstralRe 300 240
MaximilianstraRe 1331241 MaximilianstraRe 360 300
Maximilianstralte 1331241 L100/PraterstralRe 300 250
SchopferstraBe 18161689 Daniel Gran-StraRRe 300 220
SchopferstraBe 1003362 Gewerkschaftsplatz 510 800
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Anhang 9: Makroskopische Modellergebnisse des Referenzplanfalls
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Anhang 11: Makroskopische Modellergebnisse des MaBnahmenplanfall 2
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Anhang 14: VerkehrskenngroRen
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Abb. 139: Maximale und mittlere Riickstauldngen auf der Kreuzung PraterstraBe/Propst-Fiihrer-StraBBe
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Abb. 140: Mittlere Wartezeiten des MIV auf Kreuzung PraterstraBBe/Propst-Fiihrer-StraRRe
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Abb. 142: Maximale und mittlere Riickstaulingen auf der Kreuzung PraterstraRe/Daniel-Gran-StraRRe
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Abb. 147: Maximale und mittlere Riickstaulingen auf der Kreuzung KerensstraBe/Daniel-Gran-StraRe
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Abb. 148: Mittlere Wartezeiten des MIV auf Kreuzung KerensstraBe/Daniel-Gran-StraRRe
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Abb. 156: Mittlere Wartezeiten des MIV auf Kreuzung Miihlweg/Daniel-Gran-StraBe
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Anhang 15: Ubersichtstabellen der VerkehrskenngréRen
Tabelle 56: Maximale Mittlere Wartezeiten in Sekunden pro Planfall an den einzelnen Knoten mit prozentueller Veranderung zum Referenzplanfall und Abbiegerelation des
betroffenen Fahrstreifens

Strafle 1

Kremser

Praterstrale Schopferstralle KerensstraRRe Mihlweg
Strale 2 LandstralRe

¢ % | MalRgebende % MalRgebende % | MalRgebende % | MalRgebende % | MalRgebende

WMaxt 7y RPF| Fahrtrelation] V'™®*|zu RPF| Fahrtrelation | “""**|zu RPF| Fahrtrelation| V""®|zu RPF| Fahrtrelation | ""M®*|zu RPF| Fahrtrelation
g RPF 46 - O-S - 6 - NW - S 3 - S-W/0 54 - 0-S/W/N
;:; & MP1| 45 -1% O-S - 5 -11% NW-S 3 [+16% S-W/0 47 |[-12%| O-S/W/N
""5 g MP2| 50 [+10% 0-S - 5 -12% S-NW/O 3 0% S-W/0 48 |[-11%| O-S/W/N
§ » MP3| 39 |[-14% 0-S - 5 -19% NW-S 3 |+13% S-W/0 47 [-12%| O-S/W/N
a MP4| 51 [+11% 0-S - 0 [-100% Alle 4 |+20% S-W/0 47 |1 -12% 0-S/W/N
& RPF 45 - N-O - 2 N - O/S/W 10 - O0-S/W/N 3 - S-W/N
8 o MP1| 47 | +6% N-O - 2 18 N - O/S/W 11 |+10%| O-S/W/N 2 -16% S-W/N
ET [wmr2] 45 [+1% N-O - 2 | 29 | N-o/s/w | 10 [+2% | o-s/w/N | 3 |+10%| S-wW/N
3 @ MP3| 46 | +2% N-O - 2 25 S-W/N/O 10 | +8% O-S/W/N 3 +2% S-W/N
2 MP4| 43 -3% N-O - 0 -1 Alle 10 | +5% O0-S/W/N 3 +7% S-W/N
& RPF 53 - N-O 32 - S-W 48 - S-W/N/O 19 - N - W/S/0 20 - W-N
g & MP1| 49 -6% N-O 37 |+15% S-0 49 [ +2% S-W/N/O 22 |+11%| N-W/S/O 16 | -22% W-N
TIJ g MP2| 56 | +6% N-O 30 -6% S-W 49 [ +1% W-N 25 |+28%| N-W/S/O 21 | +4% W-N
€Y |MP3| 56 | +5% N-0O 36 |+12% S-W 50 | +5% W-N 27 |+37%| N-W/S/O | 16 |-22% W-N
a MP4] 58 | +9% O-N 41 (+28% S-W 37 |-23% | S-W/N/O 21 | +7% N - W/S/0 21 | +7% W-N
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Tabelle 57: Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) pro Planfall an den einzelnen Knoten mit Abbiegerelation des betroffenen Fahrstreifens

StraRe 1 Kremser
Praterstrafle SchopferstraBe KerensstraRe Miihlweg
Strafle 2 LandstraRe
asv MaRgebende Qsv MaRgebende Qsv MalRgebende Qsv MaRgebende Qsv MaRgebende
Fahrtrelation Fahrtrelation Fahrtrelation Fahrtrelation Fahrtrelation
qu RPF C 0-S - A NW -S A S-wW/0 D 0-S/W/N
£ 8 MP1 C 0-S - A NW - S A S-W/0 C | O-S/W/N
"":', g MP2 D 0-S - A S-NW/0 A S-wW/0 C O -S/W/N
§ @ MP3 C 0-S - A NW-S A S-W/0 C 0-S/W/N
a MP4 D 0-S - A Alle A S-wW/0 C 0 -S/W/N
. RPF C N-O - A | N-O/S/IW ]| A | O-S/W/N | A S-W/N
8 g MP1 C N-O - A N - O/S/W B O-S/W/N A S-W/N
ET MP2 c N-O - Al N-os/w ]| alo-sywnN[Aa] s-wn
3 @ MP3 C N-O - A S-W/N/O B O-S/W/N A S-W/N
= MP4 C N-O - A Alle A O-S/W/N A S-W/N
& RPF D N-O B S-W C S-W/N/O A N - W/S/O B W-N
g 8 MP1 C N-0 C S-0 C | S-W/N/O | B | N-w/s/Oo | A W-N
T') g MP2 D N-O B S-W C W-N B N - W/S/O B W-N
e Y MP3 D N-O C S-W D W- N B | N-w/s/o | A W- N
e MP4 D O-N C S-W C S-W/N/O B N - W/S/0 B W-N

Tabelle 58: Summe der QSV A bis F fiir alle untersuchte Knoten im Betrachtungsgebiet pro Planfall

Summe A B C D E F
RPF 6 2 3 2 0 0
MP1 5 2 6 0 0 0
MP2 5 3 3 2 0 0
MP3 5 2 4 2 0 0
MP4 5 2 4 2 0 0
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Tabelle 59: Durchschnittliche Mittlere Wartezeiten in Sekunden aller Knotenarme pro Planfall an den einzelnen Knoten mit Prozentueller Veranderung zum Referenzplanfall

StraBe 1 Kremser
Praterstralle [Schopferstralg KerensstraRe Miihlweg
StraRe 2 LandstraRe
% % % % %
tW,Mittel zu RPF tW,Mitt(-_‘l zu RPF tW,Mittel zu RPF tW,Mittel zu RPF tW,Mi‘ftel zu RPF
% RPF 25 - - 2 - 2 - 24 -
_.g K MP1 23 -9% - 1 -68 % 2 -1% 23 -4%
:'5 g MP2 26 +5% 2 -15% 2 +5% 22 -7%
é’- » MP3 22 -13% 0 -80% 2 +1% 23 -4%
a MP4| 24 -4 % 0 |-100%| 2 +21% 23 -5%
& RPF 19 - 0 - 1 - 1 -
8 MP1 19 -1% 0 |-100% 0 -94 % 1 -4%
[}
= 2
E g MP2| 19 | +1% 0 |-100%| O -139% 1 -4%
fg v MP3 21 +6% 0 |-100% 0 -47 % 1 -5%
MP4| 20 | +2% 0 |-100%| O -103 % 1 [+31%
& RPF 32 - 19 - 25 - 2 - 11 -
g K MP1 30 -4% 23 [+22%]| 25 -1% 2 -1% 12 +9%
5 g MP2| 33 | +3% 18 | 3% | 23 | -8% 2 +5% 12 [+13%
€Y [mp3| 31 | 2% | 19 |+5%| 23 | 8% | 2 | +1% | 11 |+2%
e MP4 35 |[+10%| 26 |+42%| 14 | -43% 2 +21% 12 |+12%

Tabelle 60: Summe der Mittleren Wartezeiten fiir alle untersuchte Knoten im Betrachtungsgebiet pro Planfall inklusive prozentueller Verdnderung zum Referenzplanfall

Summe
RPF 162
MP1 160 | -1%
MP2 161 | -1%
MP3 156 | -4%
MP4 160 | -1%
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Tabelle 61: Maximale Riickstauldnge in Meter pro Planfall an den einzelnen Knoten mit prozentueller Verdanderung zum Referenzplanfall und Abbiegerelation des betroffenen
Fahrstreifens

Strafe 1 Praterstralle SchopferstraBe Kremser KerensstraRe Miihlweg
StraRe 2 LandstralBe
i % MalRgebende L % | MalRgebende L % MalRgebende i % |MaRgebende L % | MaRgebende
Max | 2u RPF| Fahrtrelation | ™ |zu RPF| Fahrtrelation| ™ |zuRPF| Fahrtrelation | ™ |zu RPF| Fahrtrelation| ™ |zu RPF| Fahrtrelation
= RPF | 240 - N -S/W - 62 - S-NW/0 29 - W-0/S 116 - O-S/W/N
% g MP1| 246 | +2% N -S/W - 34 | -45% NW-S 27 | -7% S-W/0 99 |-14%| O-S/W/N
"":', g MP2| 241 | 0% N-S/W - 64 [ +4% S-NW/0 29 [ -1% W-0/S 99 |-14%| O-S/W/N
§ @ MP3| 234 | -3% N -S/W - 24 | -61% 0-S/NW 25 | -14% S-W/0 99 |-14%| O-S/W/N
a MP4| 229 | -5% N - S/W - 25 | -60% S-NW/O 29 | +1% W-0/S 99 |-14%| O-S/W/N
& RPF | 211 - N -S/W - 29 S-W/N/O 16 - O-S/W/N 28 - S-W/N
L o MP1] 195 | -8% N-S/W - 18 | -38% S-W/N/O 25 [+58%| N-O/S/W 21 | -25% S-W/N
ET |wmp2| 228 +8%| N-s/W - 19 [-33%| S-W/N/O | 20 |+26%| W-N/O/S | 41 |+45%| S-W/N
5w MP3] 215 | +2% N -S/W - 20 | -31%| S-W/N/O 27 |+71%| W-N/O/S 28 | -2% S-W/N
2 MP41 210 | 0% N -S/W - 20 [ -30% W -N/O/S 19 |+23%| O-S/W/N 29 | +4% S-W/N
& RPF | 188 - N -S/W 110 - O-W 153 - S-W/N/O 93 - O-W/N 109 - 0-W/N
g & MP1| 188 | 0% N -S/W 101 | -8% 0-W 132 | -14% S-W/N/O N | -3% O-W/N 108 | -1% O-W/N
3 & MP2| 188 | 0% N -S/W 103 | -6% O-W 140 | -9% S-W/N/O 87 | -6% O-W/N 98 | -10% 0-W/N
s Y MP3| 188 | 0% N - S/W 113 | +4% 0-W 134 | -13%| S-W/N/O | 8 | -8% | O-w/N 95 |-12%| O-W/N
e MP4| 188 | 0% N -S/W 128 |+16% o-w 132 | -14% O-N/W 88 | -5% W-0/S 101 | -7% O-W/N
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Anhang

Tabelle 62: Durchschnittliche Riickstauldngen in Meter aller Knotenarme pro Planfall an den einzelnen Knoten mit Prozentueller Veranderung zum Referenzplanfall

Strafle 1 Schopfer- Kremser .
Praterstrafle KerensstraBe| Miihlweg
StraRe 2 straRe LandstraBe

LM' % Lnse % Las- % Las: % Lns: %
el zu RPF| ™™ | zu RPF| ™M™ | zu RPF| ™™ |zu RPF| ™™ |zu RPF

L RPF | 10,7 | - - 1,3 - 0,1 - 70 | -
:_g g MP1]| 10,4 | -3% - 07 |-49%| 01 | +9% | 62 | -11%
ol MP2| 11,1 | +4% - 1,0 | -23%| 0,1 |+14%]| 6,4 | -8%
§W MP3| 10,3 | -3% - 06 |-56%| 01 [+10%| 64 | -9%
a mMp4| 10,2 | -5% - 04 |-67%| 02 |+70%]| 64 | -8%
. RPF | 9,2 - - 1,8 | - 0,2 - 0,6 -
E o MP1| 94 | +3% - 02 |-89%| 04 [+112%4 04 | -35%
T |mp2|112[+23% - 02 |-87%| 03 |+61%| 04 | -32%
5% MP3| 12,1 [+31% - 02 |-90%| 05 [+174%4 0,5 | -25%
= MP4 | 10,6 |+16% - 02 |-87%| 03 [+52%]| 0,3 | -50%
. RPF | 153 | - 60| - |127| - 7,3 - 4,1 -
gg MP1| 140 | -8% | 64 |+22%]| 10,2 |-20%| 73 | +1% | 41 | -1%
< E MP2| 18,4 [+20%| 61 | -3% | 106 | -17%| 78 | +8% | 40 | -4%
€Y [mP3[178[+17%| 66 [ +5% | 92 | -28%| 79 | +8% | 39 | -5%
e MP4| 185 [+21%| 9,1 [+42%] 86 | -32%]| 82 [+13%] 40 | -3%

Tabelle 63: Summe der Mittleren Riickstauldangen fiir alle untersuchte Knoten im Betrachtungsgebiet pro Planfall inklusive prozentueller Verdanderung zum Referenzplanfall

Summe
RPF 76
MP1 70 | -8%
MP2 78 | 2%
MP3 76 | 0%
MP4 77 | 1%
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