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4 Personenverkehr

Dieses Kapitel behandelt samtliche Berechnungen zum Personenverkehr, sowohl fiir den Bestand
2002 bzw. 2005 sowie die Prognosehorizonte 2010 bis 2025. Detaillierte methodische Erlauterun-
gen sind in Kapitel 3, die gemeinsame Ergebnisdarstellung mit dem Giterverkehr in Kapitel 6 zu
finden.

4.1 Grundlagen und herangezogene Quellen

Fur die Berechnung der Verkehrserzeugung im Personenverkehr wurde im Wesentlichen auf die
Wegedatenbank (A3H-Wegedatensatz) aus der Mobilitatserhebung Osterreichischer Haushalte
(Herry et al. 1998a und b) zuriickgegriffen. Diese Datengrundlage, eine stichtagsbezogene Maobili-
tatserhebung, bei welcher die Respondenten alle Uber an einem Tag zuriickgelegten Wege be-
richten, stellt grundséatzlich eine ideale Ausgangsbasis fir die Modellierung der Personenverkehrs-
nachfrage dar, da die erhobenen Verhaltensdaten mit verschiedenen soziodemographischen
Merkmalen in Zusammenhang gebracht werden kdnnen. Einen Nachteil der Datengrundlage, die
schon bei der letzten dsterreichweiten Verkehrsprognose (Sammer et al. 1999) verwendet wurde,
stellt ihr Alter dar. Deswegen wurde versucht, eine Aktualisierung mittels ergdénzender Datenquel-
len vorzunehmen:

Die im Rahmen der Volkszahlung 2001 durchgefiihrte Pendlererhebung 2001 (ST.AT 2004 a, Aus-
bildungs- und Berufspendler) wurde zum Abgleich der Weglangenverteilungen bei den Ausbil-
dungs- und Arbeitswegen verwendet, die Erhebung des grenziiberschreitenden Personenverkehrs
2003 (FulReis 2003) wurde fur die Abbildung des Quell-, Ziel- und Transitverkehrs herangezogen.
Andere Quellen wie beispielsweise die Daten aus der oberosterreichischen Haushaltsbefragung
(Amt der OO Landesregierung 2001), aus den Panel-Erhebungen (Grubits 2001) oder aus dem
EU-Projekt DATELINE (Socialdata GmbH et al. 2003) konnten mangels Kompatibilitat der Daten
untereinander und in Bezug auf die vorliegenden Ergebnisse nicht herangezogen werden.
DATELINE wies zudem eine sehr geringe Stichprobe in Osterreich auf. Die Ergebnisse der Mobili-
tatsbefragung in Niederdsterreich (Herry et al. 0.J.) lagen zum Zeitpunkt der Erarbeitung der
Grundlagen fiir die Verkehrserzeugung noch nicht vor.

Fur die Verwendung innerhalb der Verkehrsprognose 2025+ wurde aus dem A3H-Wegedatensatz
zunéchst eine projektbezogene Sonderauswertung erstellt (Grubits 2004). Dieser Arbeitsschritt
umfasste eine Auswertung der verfigbaren Daten nach den gemaf Kapitel 3.3.4.2 definierten 40
verhaltenshomogenen Gruppen. Dabei ist anzumerken, dass aufgrund des Erhebungsumfanges
und des Erhebungsdesigns in der A3H-Erhebung der Stichprobenumfang in einzelnen Gruppen
der VPO2025+ sehr gering ausfallt und daher mitunter nur eine geringe statistische Aussagekraft
aufweist.
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Unter Berlicksichtigung dieser Aspekte ware es sicher von Vorteil gewesen, fiir die Erstellung der
Verkehrsprognose 2025+ neue Mobilitdtsdaten zu erheben, wie es seitens des Bearbeitungsteams
angeboten wurde. Dieser Weg stand jedoch aufgrund der beschrankten Ressourcen nicht offen,
weshalb fur die Modellierung des Personennachfragemodells (siehe Kapitel 3.3) auf die A3H-We-
gedatenbank (BMVIT 1995) zuriickgegriffen werden musste. Aus den daraus gewonnenen Mobili-
tatskennziffern erfolgte die in Tabelle 4-1 dargestellte gruppenspezifische Verkehrserzeugung. Die
aus der Erhebung 1995 abgeleiteten Mobilitdtskennziffern wurden dabei innerhalb der verhaltens-
homogenen Gruppen unverandert auf das Jahr 2002 sowie auf die Prognosehorizonte Ubertragen.
Soziodemographisch bedingte Anderungen der Gewichtung zwischen den Gruppen wurden aber
entsprechend berticksichtig und fithren letztlich zu Anderungen der gemittelten Mobilitatszahlen.

Tabelle 4-1: Gruppenspezifische Verkehrserzeugung Bestand 2002

Wege pro Person und Tag Kinder Jugendliche | Nichterwerbstéatige Erwerbstéatige
6-143) (15-17J)

ohne Pkw | mit Pkw |ohne Pkw | mit Pkw

Stadte > 80.000 Einwohner 2,84 3,07 2,72 3,67 2,88 3,64

Gemeinden mit zentraler Lage 3,12 2,85 2,18 3,45 2,63 3,87
im Offentlichen Verkehr

Gemeinden mit peripherer Lage 2,82 2,60 1,79 3,04 2,22 3,71
im Offentlichen Verkehr

Gesamt 2,95 2,82 2,24 3,40 2,60 3,75

Die nachfolgend dargelegten Ergebnisse basieren auf der oben erwéhnten Datenquelle. Aufgrund
der in Bezug auf einzelne verhaltenshomogene Gruppen gegebenen Einschrankungen der Grund-
lagendaten war es im Rahmen der Validierung der Modellrechnungen vor allem bei der
Reiseweitenverteilung bei einzelnen Kombinationen von Gruppe/Zweck notwendig, sich an der
Verteilung der nachsthéheren Aggregationsebene zu orientieren.
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4.2 Personenverkehr in Osterreich im Rickblick

Um die Prognoseergebnisse in Folge besser beurteilen zu kénnen, wird einleitend die Entwicklung
des Personenverkehrs in Osterreich naher behandelt. Die Entwicklung des Personenverkehrs in
Osterreich in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts war von folgenden Einfliissen gepragt:

= Eine steigende Verkehrsnachfrage stellt sich einerseits infolge einer Zunahme der Bevélkerung
ein. Zwischen 1961 und 2001 stieg die Zahl der Einwohner Osterreichs um rund 1 Mio. bzw.
um 14%.

Abbildung 4-1:  Bevolkerungsentwicklung in Osterreich 1961 bis 2001

Bevolkerungsentwicklung verkehr
in Osterreich 1961 bis 2001 2025+
9.0 an 8.2
7.8 oY
76
8.0 W
7.0
S 60
S 50
g 5
o 4.0 -
2 30
=
2.0
1.0
OO T T T T 1
1961 1971 1981 1991 2001 2005
Jahr

Datengrundlage: ST.AT 2005
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= Es erfolgt eine Verschiebungen in der Bedeutung von Wegezwecken: z.B. erh6hte Bedeutung
von Freizeit bis Anfang der 1990er Jahre (siehe Tabelle 4-3) und Ausbildung. So wird zum Bei-
spiel fiir Oberdsterreich (Amt der OO Landesregierung 2001) fiir den Zeitraum 1992 bis 2001
eine Steigerung der Schul- und Ausbildungswege von +31% ausgewiesen. In Wien stieg der
Anteil an Ausbildungswegen im Werktagsverkehr von 10% 1993 auf 12% im Jahr 2001 (siehe
Tabelle 4-5).

= Weiters fiihrt die steigenden Motorisierung zu einer Veranderung der Verkehrsmittelwahl (siehe
Abbildung 4-2) und damit zu einer Zunahme der motorisiert zuriick gelegten Wege

= Erhohte Wegdistanzen (siehe Tabelle 4-3) sind die Folge von siedlungsstruktureller
Veranderungen (z.B. rAumliche Trennung Wohnen — Arbeiten, Suburbanisierung), soziodemo-
grafischem und wirtschaftsstrukturellem Wandel (z.B. sinkende HaushaltsgréR3e, steigende Er-
werbsquote, Tertiarisierung mit sinkender Bedeutung der Landwirtschaft) und héherem Wohl-
stand (z.B. steigende Bedeutung von Freizeitwegen). Die Wiener Mobilitdtsdaten (Socialdata
1993, Magistrat der Stadt Wien 2003) weisen eine Steigerung der durchschnittlichen werktagli-
chen Weglangen um 28% von 5,0 km 1993 auf 6,4 km im Jahr 2000 auf.

Von den oa. Einflussgréf3en hat die steigende Motorisierung die Entwicklung des Verkehrsgesche-
hens in Osterreich besonders stark gepragt. Aus Abbildung 4-2 und Tabelle 4-2 geht hervor, dass
der Motorisierungsgrad (Pkw-Dichte bezogen auf die Einwohner Osterreichs) in der analysierten
Zeitperiode kontinuierlich anstieg.
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Abbildung 4-2:  Entwicklung des Motorisierungsgrades in Osterreich seit 1950
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Datengrundlage: ST.AT 2002, eigene Berechnungen

Tabelle 4-2; Motorisierungsentwicklung in Osterreich seit 1950
Jahr Pkw (inkl. Kombi) Motorisierungsgrad
(Pkw+Kombi je 1.000 Einwohner)
1950 51.314 7
1960 404.042 57
1970 1.197.484 160
1980 2.246.950 298
1990 2.991.284 387
2005 4.156.743 503

Datengrundlage: ST.AT 2002, eigene Berechnungen
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Osterreichweit wurde mit der Mikrozensuserhebung im September 1983 erstmals das Verkehrs-
verhalten erhoben®. Aus nachstehender Tabelle werden die Ergebnisse dieser Erhebung mit jener
der Mobilitatserhebung 1995 verglichen, wobei insbesondere die Zunahme der durchschnittlichen
Weglange, die geringeren Anteile des nichtmotorisierten Verkehrs und die deutlich gestiegenen
Anteile im motorisierten Individualverkehr hervorzuheben sind.

Tabelle 4-3: Mobilitatskennwerte bundesweiter Verkehrsverhaltenserhebungen
Mobilitatsmerkmal Mikrozensus 1983 Mobilitatserhebung
(neu gewichtet) Osterreichischer Haushalte 1995

Wege pro Person und Tag 2,94 2,99
Mittlere Weglange in km 7,4 9,5
Mittlere Wegdauer in min 22,5 23,3
Verkehrszweck

Wirtschaftsverkehr 11% 8%
Berufspendlerverkehr 24% 24%
Ausbildungsverkehr 17% 15%
Erledigungsverkehr 30% 30%
Freizeitverkehr 18% 21%
Sonstiger Zweck - 3%
Verkehrsmittel

FuR 30% 27%
Rad 10% 5%
MIV-Lenker 34% 40%
MIV-Mitfahrer 8% 11%
ov 19% 17%

Quelle: Sammer et al. 1990; Herry et al. 1999

Im Berufspendlerverkehr, auf den etwa ein Viertel aller Wege entféllt, erfolgten in den letzten Jahr-
zehnten gravierende Veranderungen. Im Zuge des wirtschaftlichen Strukturwandels und der ein-
hergehenden Spezialisierung, aber auch durch die von der zunehmenden Motorisierung beein-
flusste Siedlungsentwicklung nahm die Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort immer mehr zu,
sodass heute bereits knapp mehr als die Halfte der Erwerbstatigen aus ihrer Wohngemeinde aus-
pendeln, wahrend dies im Jahr 1971 nur bei einem Viertel der Erwerbstatigen zutraf (vgl.
Abbildung 4-3).

Aufgrund der verwendeten Erhebungsmethode (mindliche Interviews) und des teilweise in die Ferienzeit reichenden
Erhebungszeitraums ergibt sich eine starke Untererfassung des Verkehrsvolumens. Mit Hilfe von etwa im selben
Zeitraum fir sechs politische Bezirke in Osterreich durchgefiihrte Verkehrsverhaltenserhebungen nach dem ,KONTIV-
Design“ wurden die Mikrozensuserhebung neu gewichtet (Sammer et al. 1990).

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 7
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Abbildung 4-3:  Berufspendler 1961 - 2001

in Mio. verkehr/
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Quelle: ST.AT 2004 a, (Anmerkung: Wien als eine Gemeinde gerechnet), eigene Berechnungen

Verringert haben sich dabei sowohl die Nichtpendler (Erwerbstatige, die an der gleichen Adresse
wohnen und arbeiten) als auch die Gemeinde-Binnenpendler (vgl. Tabelle 4-4).

Tabelle 4-4: Entwicklung der Berufspendler 1961 - 2001
Jahr Beschéftigte am Nichtpendler bzw. Gemeinde- Auspendler
Wohnort ohne Angabe Binnenpendler absolut in % der
Beschaéftigten
1991 3.385.478 394.368 1.524.947 1.466.163 43,3%
2001 3.476.385 275.853 1.433.071 1.767.461 50,8%

Quelle: ST.AT 2004 a, (Anmerkung: Wien als eine Gemeinde gerechnet), eigene Berechnungen

Die durchschnittliche Lange des taglichen Pendelweges ist von 11 Kilometer im Jahr 1971 auf 19
Kilometer im Jahr 1991 gestiegen. Bei der Volkszahlung 2001 (ST.AT 2004 a) wurde die Auswer-
tung der Pendeldistanzen nicht mehr durchgefihrt, jedoch fahrt im Jahr 2001 nur noch knapp jeder
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funfte Pendler mit Bus und Bahn, ein ahnlicher Anteil entfallt auf Erwerbstatige, die zu Ful3 oder
per Fahrrad den Arbeitsplatz erreichen (1971 noch jeder dritte). Seit 1971 hat sich der Anteil der
Autofahrten an den taglichen Wegen zur Arbeit fast verdoppelt. Von zehn Wegen zwischen Wohn-
ort und Arbeitsplatz werden heute sechs mit dem Auto zuriickgelegt (Quelle: ST.AT 1995, in Herry
2002).

Fur einzelne Stadte bzw. Regionen wurden in den letzten beiden Jahrzehnten Verkehrsverhaltens-
erhebungen nach dem KONTIV-Design durchgefuhrt. Beispielhaft werden fir Wien und das Bun-
desland Oberosterreich, fir welche wiederkehrende Erhebungen vorliegen, wesentliche Ergeb-
nisse dargestellt. Demnach entwickelte sich die Verkehrsmittelwahl in Oberésterreich im Einklang
mit der Motorisierungszunahme: Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs stieg deutlich an,
wéahrend der Anteil der zu FuR und im Offentlichen Verkehr zuriick gelegten Wege abnahm. In
Bezug auf den Wegezweck kann sowohl in Oberésterreich als auch in Wien in den 90er Jahren
eine Anteilszunahme bei den Ausbildungswegen wie auch bei den Wegen zur Arbeit festgestellt
werden. Anders als in Oberdsterreich blieb der Verkehrsmittelanteil der im motorisierten Individual-
verkehr zuriickgelegten Wege der Wiener Bevidlkerung im Vergleichszeitraum trotz steigendem
Motorisierungsgrad beinahe konstant.

Tabelle 4-5: Mobilitatskennwerte im Werktagsverkehr am Beispiel von Oberdsterreich und
Wien

Mobilitatsmerkmal 00 1992 00 2001 Wien 1993 Wien 2000/2001
Verkehrszweck

Berufspendlerverkehr 28% 29% 24% 27%
Ausbildungsverkehr 12% 16% 10% 12%
Erledigungsverkehr 24% 24% 27% 27%
Verkehrsmittel

FuR 21% 16% 28% 26%
Rad 7% 7% 3% 4%
MIV-Lenker und Mitfahrer 55% 62% 34% 35%
OV inkl. Mischformen IV-OV 17% 15% 35% 35%

Anm.: jeweils Verkehrsverhalten der Wohnbevdélkerung ab 6 Jahren, durchschnittlicher Werktag
Quelle: Amt der OO Landesregierung 2001, Socialdata GmbH 1993, Magistrat der Stadt Wien 2003
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4.3 Nachfragerechnung Personenverkehr Bestand 2002

Wie bereits in Kapitel 4.2 ausgefiihrt, wird die Verkehrsnachfrage im Personenverkehr in Form von
Quell-Ziel-Matrizen ausgehend von Struktur- und Verhaltensdaten modellméagig berechnet. Im Fol-
genden werden die Ergebnisse der einzelnen Modellschritte der Nachfragerechnung fir das erste
Bestandsjahr 2002 dargestellt. Die folgenden Angaben beziehen sich auf modellierte Ergebnisse,
nicht auf empirische Primardaten.

4.3.1 Verkehrserzeugung Bestand 2002

4.3.1.1 Wegeaufkommen

Die Verkehrserzeugungsrechnung fiir das Bestandsjahr 2002 ergibt fur die 7,56 Mio. umfassende
Osterreichische Wohnbevdlkerung Uber 6 Jahre rund 25,8 Mio. Wege je Werktag. Hinzu kommen
die Wege der Einwohner Uber 6 Jahre der in die Modellrechnung einbezogenen auslandischen
Staaten sowie der in Osterreich durchschnittlich anwesenden N&chtigungsgéaste. Die Verkehrser-
zeugungsrechnung erfasst somit 211 Mio. Personen mit insgesamt 521,7 Mio. Wegen/Werktag?.
Die Gesamtanzahl der Wege der einzelnen verhaltenshomogenen Gruppen ist in Abbildung 4-4
dargestellt.

2 Diese Wege sind aber nur zum Teil mit raumlichen Bezug zu Osterreich.
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Abbildung 4-4: Wegeaufkommen der dsterreichischen Bevdlkerung je Werktag nach Gruppen,
Bestand 2002
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4.3.1.2 Wegehéaufigkeit

In Bezug auf die Wegehaufigkeit bestehen erhebliche Unterschiede zwischen den einzelnen Kate-
gorien aufgrund des Alters oder des Merkmals ,erwerbstatig / nicht erwerbstatig”. Aber auch inner-
halb der gleichen Kategorie bestehen deutliche Unterschiede je nach betrachtetem Raumtyp, wo-
bei der Zusammenhang ,je zentraler, desto héher die Wegehaufigkeit* bei nahezu allen Al-
ters/Erwerbskategorien erkennbar ist. Daten zur Wegehaufigkeit wurden auf Basis der Arbeiten
von (Herry et al. 1999) gewonnen und durch eigene Sonderauswertungen (Grubits 2004) generiert.

Die niedrigste Wegehaufigkeit mit 1,81 Wegen pro Person und Tag weisen Nichterwerbstatige
ohne Pkw in Gemeinden der Lagekategorie ,OV-peripher auf, wahrend Erwerbstatige mit Pkw in
Gemeinden der Lagekategorie ,OV-zentral* mit 3,92 Wegen pro Person und Tag eine mehr als
doppelt so hohe Wegehaufigkeit aufweisen. Die Wegehdaufigkeiten aller verhaltenshomogenen
Gruppen sind in Tabelle 4-6 angefiihrt.
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Abbildung 4-5: Wegehaufigkeit nach verhaltenshomogenen Gruppen und Raumtyp
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1,000
0,500
0,000

“E W Gemeinden, OV-peripher
Gemeinden, OV-zentral
| Stadte > 80.000 Einwohner

Kinder 6 - 14 Jahre

Jugendliche 15 bis 17
Jahre
Nichterwerbstétige ohne
Pkw
Nichterwerbstétige mit
Pkw

Erwerbstétige ohne Pkw
Erwerbstétige mit Pkw

Datengrundlage: Herry et al. 1999, Grubits 2004
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Tabelle 4-6: Verhaltenshomogene Gruppen im Nachfragemodell Personenverkehr 2002
Wege/Per-
Anzahl in Wege/ son und

Gruppe Gruppe Werktag Werktag
Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem > 80.000 EW, ohne Wien 2,86
Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV zentral 3,14

5 - 2 - 845.365 2.519.227 2,98
Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV peripher 2,86
Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem > 80.000 EW, Wien 2,86
Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem > 80.000 EW, ohne Wien 3,09
Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV zentral 2,88

- X - - 287.184 816.618 2,84

Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV peripher 2,64
Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem > 80.000 EW, Wien 3,08
Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, ohne 293
Wien )
Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV 268
zentral 828.162 2.216.382 ' 2,68
Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV 230
peripher '
Erwerbstétige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien 2,92
Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem > 80.000 EW, ohne 369
Wien !
Erwerbstétige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem < 80.000 EW, OV 392
zentral 2.722.268| 10.386.213 ' 3,82
Erwerbstétige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem < 80.000 EW, OV 378
peripher '
Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien 3,68
Nicht Erwerbstéatige 18+ ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, ohne Wien 2,73
Nicht Erwerbstétige 18+ ohne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV zentral 2,19
Nicht Erwerbstatige 18+ ohne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV 1.610.765 3.676.020 181 2,28
peripher '
Nicht Erwerbstéatige 18+ ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien 2,73
Nicht Erwerbstatige 18+ mit Pkw, Gem > 80.000 EW, ohne Wien 3,69
Nicht Erwerbstéatige 18+ mit Pkw, Gem < 80.000 EW, OV zentral 3,46

5 ) : - - 1.264.825 4.279.274 3,38
Nicht Erwerbstatige 18+ mit Pkw, Gem < 80.000 EW, OV peripher 3,05
Nicht Erwerbstatige 18+ mit Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien 3,68
Osterreicher gesamt 7.558.569| 23.893.734| 3,16| 3,16
Einwohner lber 6 Jahre ohne Pkw, Nachbarlander 102.598.796 1,82

- - 495.788.613* 2,42
Einwohner tber 6 Jahre mit Pkw, Nachbarlander 102.606.429 3,01
DL_Jrchschnlttllch anwesende Urlauber in Osterreich, 319.169 925501 2.90| 2.90
Winter+Sommer
Personenwirtschaftsverkehr mit Pkw und leichten Nutzfahrzeugen 8.053.106 1.046.904| 0,13| 0,13
Flughafen Wien Schwechat 23.700 47.400 2,0 2,0
Modellraum gesamt 221.159.768| 521.702.250| 2,36| 2,36

Datengrundlagen: Einwohner: Herry et al. 1999, Grubits 2004; Urlauber: Herry 1999

*  Im Modell wurden nur die fiir Osterreich potenziell relevanten Wegezwecke berechnet, d.h. Ausbildungswege nur ab der
14. Schulstufe (Hochschule), sowie kein Urlauber Lokalverkehr im Ausland
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Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 4: Personenverkehr Ergebnisse

Abbildung 4-6 zeigt beispielhaft die unterschiedlichen Mobilitatsmuster der einzelnen verhaltensho-

mogenen Gruppen am Beispiel der Gemeinden der Lagekategorie ,OV-zentral* (Gemeinden <
80.000 Einwohner).

Abbildung 4-6: Wegehaufigkeiten zwischen den Daseinsgrundfunktionen (Beispiele)

Kinder 6 - 14 Jahre - Gemeinden OV-zentral Jugendliche 15 - 17 Jahre - Gemeinden OV-zentral

2

AUSBILDUNG 13./UNI/FI

:
—

A EINKAUF,
: :
Erwerbstatige ohne Pkw - Gemeinden OV-zentral Erwerbstatige mit Pkw - Gemeinden OV-zentral

NG 13./JUNI/FH AUSBILDUNG 13./UNI/FH

KAUF

3
ERLEDIGUNG
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Nicht Erwerbstétige ohne Pkw - Gemeinden OV-zentral

Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 4: Personenverkehr Ergebnisse

Nicht Erwerbstatige mit Pkw - Gemeinden OV-zentral

AUSBILDUNG AUSBILDUNG 10.-12. AUSBILDUNG 10.-12.
AUSBILDUNG 13/UNI/FH AUSBILDUNG 13/UNI/FH
32 2%
EY 2%
WOHNEN ARBEIT WOHNEN ARBEIT]
v e “ 20 h
8 ~ ~
275 9 265 22
< G . &
£ b DIENSTLICH
Ss 6
% %) %

~
~

12
FREIZEIT
4 11 3
2 12
ERLEPIGUNG

v
v

16
FREIZEIT
5 11
3 W
ERLEDIGUNG

Datengrundlage: Herry et al. 1999 (eigene Sonderauswertung)

4.3.1.3 Wegezwecke

Die Aufteilung der Wege auf die unterschiedlichen Wegezwecke spiegelt die jeweilige Lebenssitu-
ation der Gruppe hinsichtlich Alter und Erwerbstétigkeit deutlich wider. Es zeigen sich folgende

JMuster*:

Kinder

Jugendliche

Erwerbstatige ber 18 Jahre

Nicht Erwerbstatige tGiber 18 Jahre

TRAFICO / IVWL et al. 2009

Ausbildung ca. 70 — 75%
Rest: Uberwiegend Freizeitwege

Ausbildung ca. 45 — 55%
Arbeit ca. 10 — 25% je nach Lage der Gemeinde
Rest: Uberwiegend Freizeitwege

Arbeit ca. 40 — 55% je nach Lage der Gemeinde
Rest: Uberwiegend Einkaufs- und Freizeitwege

Einkauf, priv. Erledigung ca. 60 — 65%
Freizeitwege ca. 30 — 35%
Ausbildung ca. 5 — 10% je nach Lage der Gemeinde
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Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 4: Personenverkehr Ergebnisse

Die detaillierte Aufteilung des Wegeaufkommens jeder verhaltenshomogenen Gruppe auf die We-
gezwecke zeigt die folgende Abbildung 4-7. Gut zu erkennen ist der geringe Anteil der
Fernverkehrswege (das sind Wege langer als 70 km) am gesamten Wegeaufkommen mit rund 1%
sowie der je nach Gruppe unterschiedliche Anteil der Wegezwecke. Kinder und Jugendliche zwi-
schen 6 und 18 Jahren in Gemeinden mit gréReren Einwohnerzahlen einschlie3lich Wien haben
einen hoheren Freizeitwege-Anteil als ihre Altersgenossen in kleineren Gemeinden. Erwerbstétige
mit Pkw haben einen hdheren Prozentsatz an Personenwirtschaftsverkehrs-Wegen als Erwerbsta-
tige ohne Pkw. Bei letzteren machen die Arbeitswege einen grol3eren Anteil am gesamten Wege-
aufkommen auf als bei Erwerbstatigen, die einen Pkw zur Verfligung haben.

Die genauen, absoluten Wegezahlen je Gruppe, Gemeindetyp und Wegezweck sind in Tabelle A4-
1 im Anhang zu finden.

Das gesamte Wegeaufkommen der Osterreicherinnen iiber 6 Jahre und die Aufteilung auf die We-
gezwecke zeigt Tabelle 4-7. Arbeitswege mit 23,9% Anteil und Einkaufswege mit 23,4% stellen die
haufigsten Wege dar. Zusammen mit 21,6% Freizeitwegen sind dies die drei wichtigsten Zwecke
von mehr als zwei Drittel (68,9%) der Wege. Der Fernverkehr (Weglange > 70 km) hat den ge-
ringsten Anteil an allen Wegen; er macht insgesamt (alle Zwecke) nur 1,2% aus.

Tabelle 4-7: Wege der Osterreicherinnen iiber 6 Jahre nach Wegezwecken, Bestand 2002
Wegezweck Mio. Wege/Werktag Anteil
Ausbildung 1.-4. Schulstufe 0,820 3,4%
Ausbildung 5.-9. Schulstufe 1,026 4,3%
Ausbildung 10.-13. Schulstufe 0,408 1,7%
Ausbildung 14.+ Schulstufe 0,673 2,8%
Ausbildung Fern 0,021 0,1%
Arbeit 5,713 23,9%
Arbeit Fern 0,047 0,2%
Personenwirtschaft 1,803 7,6%
Personenwirtschaft Fern 0,113 0,5%
Einkauf 5,595 23,4%
Einkauf Fern 0,046 0,2%
Freizeit 5,160 21,6%
Freizeit Fern 0,044 0,2%
Pers. Erledigung 2,423 10,1%
Osterreicherinnen Gesamt 23,893 100,0%
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Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 4: Personenverkehr Ergebnisse

Abbildung 4-7:  Wege je Gruppe, Gemeindetyp und Wegezweck, Bestand 2002

Anteile der Wegezwecke nach Gruppen und Gemeindetypen verkehr
Bestand 2002 2025+

Anwesende Urlauber, Winer

Einw ohrer iiber 6 Jahre mit Pkw, Deutschland

Einwohrer iiber 6 Jahre ohne Pkw, Deutschland

Nicht Erwerbstatge 18+ mit Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien
Nicht Erwerbstéige 18+ mit Pkw, Gem < 80.000 EW, OV peripher

Nicht Erwerbstitige 18+ mit Pkw, Gem < 80.000 EW, OV zentral

Nicht Erwerbstitige 18+ mit Pkw, Gem > 80.000 EW, ohne Wien
Nicht Erwerbstéige 18+ ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien

Nicht Ew erbstétige 18+ chne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV peripher

Nicht Erwerbstétige 18+ ohne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV zentral
Nicht Erwerbstéige 18+ ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, chne Wien

Ewerbstétige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien

Erwerbstitige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem < 80.000 EW, OV peripher

Erwerbstitige 18 bis 64 Jahre mitPkw, Gem < 80.000 EW, OV zentral

Ewerbstétige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem > 80.000 EW, chne Wien

Gruppe / Gemeindety

Erwerbstitige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien

Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV peripher
Ew erbstitige 18 bis 64 Jahre one Pkw, Gem < 80.000 EW, OV zentral |
Erwerbstétige 18 bis 64 Jatre ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, chne Wien |

Jugendiche 15 bis 17 Jahre, Gem > 80.000 EW, Wien |
Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV peripher |
Jugendiche 15 bis 17 Jatre, Gem < 80.000 EW, OV zentral |
Jugendiche 15 bis 17 Jahre, Gem > 80.000 EW, ohre Wien |
Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem > 80.000 EW, Wien |

Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV peripher i

Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem < 80,000 EW, OV zentral

Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem > 80.000 EW, chre Wien

0% 20% 40% 00%

Anteil Eahrtan ia Zwearl

Aushildung 1.-4. Schulstufe Ausbildung 5.-9. Schulsufe Auwshildung 10.-13 Schulstufe 1 Ausbidung 14.+ Schulstufe I Arbeit W Personenwirschatsv.

Einkauf W pivate Erledigung W Freizeit Urlauber-Lokalverkehr W Ferrverkehr
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4.3.2 Verkehrsverteilung — , Zielwahl* Bestand 2002

Die Verkehrsverteilungsrechnung® zeigt fur das Wegeaufkommen in Osterreich folgenden raumli-
chen Bezug der Wege:

Tabelle 4-8: Binnen- und grenziberschreitende Wege bezogen auf die dsterreichischen Ge-
meindegrenzen 2002
Wege Wege/Werktag Anteil
Wege gesamt 25,831 Mio. 100%
Gemeinde-Binnenwege 13,596 Mio. 53%
(Wien: Bezirks-Binnenwege)
gemeindegrenziuberschreitende Wege 12,236 Mio. 47%
(Wien: bezirksuberschreitende Wege)

Mit 53% sind mehr als die Halfte ,kurze" Binnenwege innerhalb der Gemeindegrenzen. Im Umle-
gungsmodell der VPO2025+ werden lediglich die verbleibenden 47% Gemeindegrenzen iiber-
schreitenden Wege abgebildet.

Die Weglangenverteilungen der einzelnen Wegezwecke wurden je Gruppe mit der Mobilitdtserhe-
bung der 6sterreichischen Haushalte 1995 abgeglichen. Bei den Wegezwecken Ausbildung, Arbeit
sowie Ausbildung Fern und Arbeit Fern ist dariiber hinaus eine sehr gute Ubereinstimmung mit der
Weglangenverteilung der Pendlerstatistik 2001 (ST.AT 2004 a; Erwerbs- und Ausbildungspendler,
Tages- und Nichttagespendler) gegeben. Ergebnisband 3, Kapitel 3.3.4.5 enthalt Abbildungen mit
den Weglangenverteilungen fiir alle Reisezwecke.

4.3.3 Verkehrsmittelwahl —, Modal-Split* Bestand 2002

Die Aufteilung des Fahrtenaufkommens der Osterreicher iiber 6 Jahre auf die im Personenver-
kehrsmodell betrachteten Verkehrsmittel ergibt folgenden Modal-Split:

®  Als Verkehrsverteilung wird in der Fachsprache der Verkehrmodellierung die Zuordnung der Wege zu den Zielen im
Raum verstanden.

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 18



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 4: Personenverkehr Ergebnisse

Tabelle 4-9: Verkehrsmittelwahl der Osterreicher (iber 6 Jahre, Bestand 2002
Verkehrsmittel Mio. Wege/Werktag Anteil
Pkw-Lenker 10,783 45%
Pkw-Mitfahrer 2,472 10%
FUSS 5,196 22%
RAD 0,991 4%
ov 4,451 19%
Summe 23,893 100%

Die Verkehrsmittelanteile der Einwohner Osterreichs ist in Abbildung 4-8 differenziert nach verhal-
tenshomogenen Gruppen dargestellt. Aufgrund der je Gruppe unterschiedlichen Préferenzen, ver-
fligbaren Verkehrsmittel und differenzierten OV-Tarifen gibt es starke Unterschiede zwischen der
Verkehrsmittelwahl der betrachteten verhaltenshomogenen Gruppen. Wahrend Kinder, Jugendli-
che und Nicht Erwerbstatige ohne Pkw je nach Gruppe etwa 75 — 90% der Wege im Umweltver-
bund (zu FuB, mit dem Rad, im OV) zuriicklegen, betragt bei den Erwerbstatigen mit Pkw je nach
Gruppe der Anteil der Wege als Pkw-Lenker ca. 65 - 80%. Den hdchsten FuRBwegeanteil haben
nicht Erwerbstatige ohne Pkw. Der Anteil an Radfahrern ist in Gemeinden mit mehr als 80.000
Einwohnern (ohne Wien) am hochsten.
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Abbildung 4-8:  Verkehrsmittelwahl der Osterreicherinnen iiber 6 Jahre nach Gruppen und
Gemeindetypen, Bestand 2002

verkehr

Modal-Split 2002 nach Gruppen und Gemeindetypen
2025+

Bestand 2002

Anwesende Urlauber

Wohnsitz Ausland mit Pkw

Wohrsitz Ausland one Pkw

Nicht Erwerbstétige 18+ mit Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien
Nicht Ew erbstétige 18+ mit Pkw , Gem < 80.000 EW, OV peripher
Nicht Erwerbstiige 18+ mi Pkw, Gem < 80.000 EW, OV zenrd
Nicht Erwerbstaige 18+ mit Pkw, Gem > 80.000 EW, ohne Wien
Nicht Emw erbstétige 18+ ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien

Nicht Erwerkstitige 18+ ohne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV peripher
Nicht Erwerbstitige 18+ ohne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV zertrd
Nicht Emw erbstatige 18+ ohne Pkw, Gem > 80.000 EW, ohne Wien
Erwerbstitige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien
Erwerbstitige 18 bis 64 Jahre mitPkw, Gem < 80.000 EW, OV peripher
Emwerbstiige 18 bis 64 Jahre mi Pkw, Gem < 80.000 EW, OV zerra

Erwerbstétige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem > 80.000 EW, ohne Wien

Gruppe / Gemeindety

Erwerbstaige 18 his 64 Jahre chne Pkw, Gem > 80.000 EW, Wien
Erwerbstitige 18 bis 64 Jahre ohre Pkw, Gem < 80.000 EW, OV peripher
Erwerbstitige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem < 80.000 EW, OV zentrd
Erwerbstétige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem > 80,000 EW, ohne Wien
Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem > 80.000 EW, Wien

Jugendiche 15 bis 17 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV peripher
Jugendiche 15 bis 17 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV zenra

Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem > 80.000 EW, ohne Wien

Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem > 80.000 EW, Wien
Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV peripher
Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem < 80.000 EW, OV zentra

Kinder 6 his 14 Jahre, Gem > 80.000 EW, ohne Wien

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fahrtenanteil je Verkehrsmittel

W PKWL mPKWM mFUSS mRAD OV
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4.3.4 Verkehrs- und Fahrleistungen Bestand 2002

Die Auswertung der mit dem Verkehrsmodell ermittelten Fahr- und Verkehrsleistungen fir den
Personenverkehr zeigt folgendes Bild:

= Die gesamte Verkehrsleistung im Personenverkehr Stral3e betragt in Osterreich rund 70,1 Mrd.
Personen-km je Jahr (Lenker und Mitfahrer).

= Die Verkehrsleistung im Analysenetz StralRe betragt rund 28,5 Mrd. Personen-km je Jahr (Len-
ker und Mitfahrer), das sind rund 41% der Verkehrsleistung auf dem gesamten Modellnetz
Stral3e.

= Die Pkw-Fahrleistung betragt in Osterreich rund 58,3 Mrd. Pkw-km je Jahr.

= Die Fahrleistung im Analysenetz StralRe betragt rund 22,3 Mrd. Pkw-km je Jahr, das sind rund
38% der im gesamten Stra3ennetz ausgewiesenen Fahrleistung. Der Uberwiegende Teil da-
von, rund 18,9 Mrd. Pkw-km je Jahr, entfallt auf das Autobahn- und Schnellstraf3ennetz.

= Die Verkehrsleistung im dsterreichischen Schienennetz (ohne U-Bahn und Stra3enbahn) be-
tragt rund 8,8 Mrd. Personen-km je Jahr, davon entfallen 82% auf das Analysenetz Schiene.

Im Vergleich zur Auswertung und Darstellung der Ergebnisse der automatischen StralRenverkehrs-
zéhlung 2002 (BMVIT 2003) ist die Verkehrsleistung der Pkw auf dem A- und S-Netz der
VPO2025+ nur rund 2,6% niedriger (18,9 Mrd. Kfz-km versus 19,4 Mrd. Kfz-km).

Die detalllierte Aufstellung der Fahr- und Verkehrsleistungen im Personenverkehr Strale und
Schiene nach Bundeslandern ist in Tabelle 4-10 ersichtlich. Eine Zeitreihe der Verkehrsleistungen
von 2002 his 2025 ist in Tabelle 4-17 dargestellt.
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Tabelle 4-10: Fahr- und Verkehrsleistungen Personenverkehr, Bestand 2002
Bezugsnetz StralRe Schiene
Fahrleistung
Netzlange | [Mio. Pkw-km je Jahr] Netzlange Verkehrsleistung
[km] davon im [km] [Mio. Personen-km
A+S-Netz Je Jahr]

Analysenetz Burgenland 211 859 639 99 98
Analysenetz Kéarnten 366 1.857 1.429 274 346
Analysenetz Niederdsterreich 699 6.232 5.486 593 2.462
Analysenetz Oberdsterreich 393 3.124 2.769 343 864
Analysenetz Salzburg 284 1.569 1.205 243 522
Analysenetz Steiermark 583 3.824 3.358 482 839
Analysenetz Tirol 503 2.570 1.909 341 729
Analysenetz Vorarlberg 98 632 595 110 209
Analysenetz Wien 52 1.614 1.516 99 1.144 %
Analysenetz gesamt 3.188 22.281 18.906 2.584 7.212
restliches Modellnetz 222612 | 36.006 0 3.554 2 1.595 2
Osterreich
goifzr”:éiecsh'v"’de””etz 25449 | 58.287 18.906 6.1382 8.807 2

Y EinschlieRlich Zelloinnenverkehr, welcher auf Basis einer je Zone angenommenen mittleren Fahrtweite ermittelt wurde

und daher als Abschétzung anzusehen ist

3 Eisenbahnnetz ohne U-Bahn und StraRenbahn

9 Aufgrund der Auflésungsgrenzen des Netzes kommt es im Bereich der Wiener Schnellbahn zu einer tendenziellen
Uberschatzung der Streckenbelastungen und Verkehrsleistungen.
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4.4 Nachfragerechnung Prognose 2010 - 2025

Wie in Kapitel 3.3.3 ausfiihrlich dargelegt, basiert die Nachfragerechnung Personenverkehr auf
einem disaggregierten Modellansatz auf der Basis von verhaltenshomogenen Gruppen. Dabei wird
die Bevolkerung in Gruppen unterteilt und jede Gruppe mit einem eigenen Mobilitatsmuster und
Praferenzen hinsichtlich der Ziel- und Verkehrsmittelwahl behandelt (die entsprechenden Mobili-
tatsparameter je Gruppe wurden an realem Verkehrsverhalten (Herry et al. 1999) kalibriert). Die fur
jede Gruppe typischen Verhaltensmuster (ausgedriickt durch die Verhaltensparameter) bleiben
dabei im Lauf der Zeit konstant und werden nicht verandert. Eine Veranderung im Verkehrsverhal-
ten der Bevolkerung wird Uber die demographische Entwicklung (die einzelnen verhaltenshomoge-
nen Gruppen entwickeln sich unterschiedlich) abgebildet. Neben der Demographie werden in der
Prognose die unabhéangigen Variablen, Wirtschaft, Ausbildungsnachfrage, Motorisierung im In- und
Ausland sowie allgemeinen politischen, gesellschaftlichen und technologischen Trends dynamisch
abgebildet. Diese sind im Detail in Berichtsteil 1, Kapitel 1.4 und 1.5, beschrieben.

Die detaillierte Verkehrsprognose mittels Verkehrsmodell wurde fur drei Zeithorizonte (siehe Kapi-
tel 1, Abschnitt 1.2) und 2 Szenarien berechnet. Szenario 1 wurde zusatzlich fir die Zeithorizonte
2010 und 2020 berechnet. Die Szenarien samt Infrastruktur- und Fahrplanangebot im In- und Aus-
land sind in Berichtsteil 1, Abschnitt 1.6, im Detail erlautert. Durch die infrastrukturbedingten Aus-
bauten einerseits und durch ein geandertes Fahrplanangebot andererseits wird es im
Prognosezeitraum zu Veranderungen der Erreichbarkeiten kommen. Die KARTEN C1 his C3 zei-
gen beispielsweise die Isochronen ab Wien im Autoverkehr der Jahre 2005 und 2025. Deutlich
sichtbar sind die Wirkungen des Ausbaus des A-und S-Netzes. So verlagert sich beispielsweise die
1-Stunden-Isochrone 2025 gegeniiber 2005 deutlich weiter zur tschechischen Grenze. Im OV
zeigen die KARTEN C4 his C6 die geanderten Erreichbarkeitsverhaltnisse noch deutlicher. So
werden die westlichen Landeshauptstadte (Linz, Salzburg, Innsbruck, Bregenz) im Jahr 2025 ab
Wien durchwegs schneller im OV erreichbar sein als im Jahr 2005 (jeweils inkl. Zu- und
Abgangszeit). Hier sind jeweils deutliche VergrofRerungen der betreffenden Isochronen zu
erkennen. War 2005 beispielsweise im Wesentlichen nur der Stadtkern von Linz innerhalb von 2
Stunden ab Wien erreichbar, so dehnt sich die 2-Stunden-Isochrone 2025 deutlich in das Linzer
Umland aus. Ahnlich stellt sich die Situation fiir Salzburg (2005 nur Salzburg Stadt, 2025 auch
gréRere Teile des Umlands innerhalb von 3 Stunden ab Wien erreichbar), und Innsbruck (deutliche
Ausdehnung der 5-Stunden-lsochrone) dar. Bregenz riickt bis 2025 von der 8- in die 7-Stunden
Isochrone.
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Tabelle 4-11: Zeithorizonte und Planfélle der Verkehrsprognose
Szenario Basisjahr Szenario 1 Szenario 2
Jahr
2002 ®
2005 o °
2010 ®
2015 ° [ )
2020 [ )
2025 ° [ )

(1) In der ersten Phase der VP02025+ diente 2002 als Basisjahr. 2005 wurde als internes Prognosejahr berechnet. Im
Zuge der Phase Il wurde auf 2005 als Basisjahr Ubergegangen, wobei die Grundlagenarbeiten mit dem Basisjahr 2002
unverandert blieben. Die Ergebnisse des ehemaligen Prognosejahres 2005 wurden anhand der inzwischen
vorliegenden Z&hldaten Uberpriift und Anpassungen vorgenommen.

Die in den einzelnen Planfallen definierten infrastrukturellen und betrieblichen Malinahmen im In-
und Ausland in den Verkehrsnetzen der untersuchten Verkehrssysteme sind im Anhang von Er-
gebnisband 1, Kapitel 1.6.2, aufgelistet.

4.4.1 Verkehrserzeugung und Zielwahl

Fiur das Verkehrsnachfragemodell der VPO2025+ wurden 29 verhaltenshomogene Gruppen fir
Osterreich und 12 fiir das Ausland im Modellraum definiert. Sie sind in den Tabellen A4 — 1 bis A4
— 3 im Anhang ersichtlich. Den Einwohnern einer Gruppe werden dabei einheitliche Mobilitats-
muster (d.h. Wegehaufigkeit zwischen den Daseinsgrundfunktionen) sowie Praferenzen hinsicht-
lich der Ziel- und Verkehrsmittelwahl unterstellt. In den Modellstufen Verkehrserzeugung, Zielwahl
und Verkehrsmittelwahl spielen diese gruppenspezifischen Mobilitdtsmuster eine Rolle (Erlaute-
rungen siehe Ergebnisband 3, Kapitel 3.3.3).

Tabelle 4-12 zeigt die prognostizierte Entwicklung des Verkehrsaufkommens der einzelnen verhal-
tenshomogenen Gruppen. Wege von Kindern und Jugendlichen unter 18 Jahren sind im Verkehrs-
geschehen rucklaufig, wahrend Wege, fur die ein Pkw verfugbar ware, ansteigen. Flughafenver-
kehr und leichte Nutzfahrzeuge wurden im VMO nicht tiber die verhaltenshomogene Gruppen ab-
gebildet sondern als eigene Nachfragesegmente untersucht. Daher ist die Summe in dieser Ta-
belle entsprechend niedriger als die Gesamtzahl der Fahrten in Tabelle 4-13 und Abbildung 4-9
(1,1 Mio. im Basisjahr 2002, 1,5 Mio. 2025).
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Tabelle 4-12: Verkehrsaufkommen der verhaltenshomogenen Gruppen in den Jahren 2002,
2005, 2015 und 2025
Verkehrsaufkommen nach Benutzer- 2002 2005 2015 2025
go_rsutgfrii(cohsiterrelcher und Urlauber in S71 S22 S71 S22
Mio. Wege pro Tag
Kinder 6 bis 14 Jahre 2,5 2,5 2,3 2,3 2,4 2,4
Jugendliche 15 bis 17 Jahre 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8
Erwerbstatige 18+ ohne Pkw 2,2 2,1 1,8 2,1 1,4 2,0
Erwerbstatige 18+ mit Pkw 10,4 11,1 12,7 12,2 13,8 13,0
Nicht Erwerbstéatige 18+ ohne Pkw 3,7 3,6 3,3 3,8 3,3 3,9
Nicht Erwerbstéatige 18+ mit Pkw 4,3 4.8 6,6 6,0 8,1 7,2
Anwesende Urlauber 0,9 0,9 1,0 1,0 1,0 1,0
Gesamt (ohne LNF und Flughafenverkehr) 24.8 25,8 28,4 28,1 30,8 30,3

Abbildung 4-9 zeigt die Entwicklung des Quell-, Ziel und Binnenverkehrsaufkommens in Osterreich
im Verlauf Uber den Prognosezeitraum. Das Gesamtverkehrsaufkommen ist fir beide Szenarien
sehr ahnlich und steigt degressiv von 25,8 Mio. Wegen pro Tag 2002 (bzw. 27 Mio. Wege 2005)
auf 32 bzw. 32,5 Mio. (je nach Szenario) im Jahr 2025.

Abbildung 4-9: Gesamtes Personenverkehrsaufkommen in Osterreich (ohne Transitwege)
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Tabelle 4-13 zeigt obiges Verkehrsaufkommen differenziert nach Reisezwecken. Fir die meisten
Reisezwecke nimmt das Wegeaufkommen zu. Eine Stagnation wird beim Urlauber-Lokalverkehr
prognostiziert (1.000.000 Wege pro Tag), Aushildungswege werden nur leicht ansteigen (2,9 Mio.
Wege pro Tag 2002 zu 3,1 Mio. Wege pro Tag 2025 Sz1).

Tabelle 4-13: Verkehrsaufkommen nach Reisezweck in den Jahren 2002, 2015 und 2025
(ohne Transit)

Verkehrsaufkommen nach Reisezweck 2002 2005 2015 2025
(ohne Transit) Sz1 Sz2 Sz1 Sz2
Mio. Wege pro Tag

Arbeit 5,8 6,0 6,5 6,4 6,8 6,7
Personenwirtschaftsverkehr 2,9 3,1 3,7 3,6 4,1 4,0
Einkauf 5,6 5,9 6,7 6,6 7.4 7,3
private Erledigung 2,4 25 3,0 3,0 3,4 3,3
Freizeit 5,2 54 6,1 6,0 6,7 6,6
Ausbildung 2,9 3,1 2,9 2,9 3.1 3.1
Urlauber-Lokalverkehr 0,9 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Gesamt 25,8 27,0 29,9 29,6 32,5 32,0

Auf Basis der Sonderauswertung der A3H-Wegedatenbank (Grubits 2004) wurde die Tagesmobi-
litat auf die Wege zwischen den Daseinsgrundfunktionen (,Aktivitatenlibergange*) aufgeteilt. Die
Daseinsgrundfunktionen wurden fiir das Gravitationsmodell in 16 Wegezwecke differenziert (Er-
gebnisband 3, Kapitel 3.3.4.4., enthdlt eine detaillierte Beschreibung der Wegezwecke). Die antei-
lige Verteilung der (zur Veranschaulichung zusammengefassten) Reisezwecke am gesamttsterrei-
chischen Verkehrsaufkommen ist aus den folgenden Abbildungen ersichtlich.
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Abbildung 4-10: Verkehrsaufkommen 2005 nach Reisezweck (ohne Transit)
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Die Anteile der Arbeitswege sinken demnach bis 2025 um rund 1,3-1,4 Prozentpunkte, jene der
Ausbildungswege sogar um 1,8-2,0 Prozentpunkte. Urlauberlokalverkehre verzeichnen einen
leichten Riickgang um 0,4%. Personenwirtschaftsverkehr steigt demgegeniber um 1,2-1,3%, pri-
vate Erledigungen um 0,9-1,1% und Einkaufswege um 1,0%. Freizeitwege weisen eine leichte
Zunahme um 0,3 Prozentpunkte auf.
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Abbildung 4-11: Verkehrsaufkommen Szenario 1 2025 nach Reisezweck (ohne Transit)
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Szenario 2 liefert hinsichtlich der Verteilung der Wegzwecke annahernd die gleichen Ergebnisse. In
der Modellierung wird unterstellt, dass die Anderungen der Rahmenbedingungen zwar Auswirkun-
gen auf die Ziel- und die Verkehrsmittelwahl haben, nicht aber auf die Grundbedirfnisse, die hinter
den Wegezwecken stehen.

Die grofdte Gruppe von Wegen im Jahr 2002 stellen die Arbeitswege dar, wobei Einkaufs- und
Freizeitwege ahnliche Anteile aufweisen. 2025 sind diese 3 Gruppen nach wie vor am bedeu-
tendsten, allerdings weisen die Einkaufswege den grof3ten Anteil auf.

Abbildung 4-12 illustriert die Entwicklung der Kurzstreckenwege der Arbeitspendler (Weglange bis
70 km) in den einzelnen Bundeslandern. In allen Bundeslandern sind stetige Anstiege zu verzeich-
nen, wobei die Werte fur Szenario 1 zumeist hdher liegen als fir Szenario 2. Einzig im Szenario 2
2025 in Wien sind die Arbeitspendelwege im Vergleich zum Szenario 1 hdher, wobei die entspre-
chende Komplementarmenge in Niederdsterreich zu finden ist. Da es sich hier um ein Auswer-
tungsergebnis der Verkehrserzeugung handelt, in das unter anderem die erhdhten Reisekosten im
IV einflielen, kommt es zu einer Umorganisation des Arbeitsplatzes, die durch eine geanderte
Zielwahl abgebildet wird. Die genauen Zahlen der Arbeitswege der beiden Szenarios sind in
Tabelle 4-14 angefihrt.
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Arbeits-Tagespendler je Bundesland (in Bezug auf den Wohnort der Pendler)
2005 bis 2025
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Tabelle 4-14; Pendler je Bundesland (des Wohnortes) 2005 bis 2025
Bundes- Gesamt
land 2005 2015 Szenario 1 | 2015 Szenario 2 | 2025 Szenario 1 | 2025 Szenario 2
B 169 280 181 730 180 647 189 196 185 297
K 295 054 308 040 302 224 313742 303 634
NO 915 360 1011 767 979 893 1081 900 1001 110
00 880 564 948 387 930 804 978 677 945 643
S 321 758 346 456 336 574 360 876 342 198
St 723 401 772 030 754 301 800 048 767 548
T 426 947 471771 461 703 493 977 475 269
Y, 235 708 257 923 253 905 270 682 263121
W 1 088 900 1193522 1167 943 1214152 1289 215"
Gesamt 5056 972 5491 626 5367 993 5703 251 5573 037
(1): Wege von Wien nach Niederdsterreich sind in beiden Zeilen jeweils zur Halfte dargestellt
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Der Arbeitspendelverkehr tGber 70 km Weglange macht 0,8% des gesamten Arbeitswegeaufkom-
mens aus. Wie in Kapitel 3.3.4.4 dargelegt, sind diese Wege bezogen auf ihre Verkehrsleistung
jedoch sehr bedeutsam, weshalb sie auch als eigene Gruppen modelliert wurden. Die Entwicklung
im Prognosezeitraum verlauft &hnliche wie jene der Tagespendler. Der Anstieg im zeitlichen Ver-
lauf ist in allen Bundeslandern stetig, wobei auch hier die Werte fir Szenario 1 héher liegen als fiir
Szenario 2. Der Anstieg der Arbeitspendelwege im Szenario 2 2025 in Wien im Vergleich zum
Szenario 1 tritt auch hier auf, wenngleich in geringerem Ausmal.

Abbildung 4-13: Pendler-Fernverkehr je Bundesland 2005 bis 2025
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Der Ziel- und Quellverkehr von / nach Osterreich ist in Tabelle 4-15 dargestellt.

Tabelle 4-15: Grenziberschreitender Verkehr in den Jahren 2002, 2015 und 2025

Quell-/Zielverkehr Osterreich - 2005 2015 2025
Ausland szl S22 sz1 S22
x 1000 Wege pro Tag

AT-CZ,SK,PL 50.2 100.3 91.2 147.4 121.2
AT-HU 50.4 78.0 72.3 102.2 87.5
AT-SL,HR 41.5 60.8 54.2 71.0 57.2
AT-IT 28.6 32.7 29.7 34.3 294
AT-CH 36.6 42.4 38.9 46.2 39.3
AT-DE 148.0 173.2 157.2 184.0 163.4
Gesamt 355.4 487.4 443.4 585.0 498.0

Die nachfolgenden Graphiken illustrieren, dass der Anteil des Quell-/Zielverkehrs zwischen Oster-
reich und den dstlichen neuen EU-Mitgliedsstaaten ansteigt. Der Anteil der Verkehrsstréme zwi-
schen Osterreich und Tschechien, Slowakei oder Polen am ausléandischen Quell-/Zielverkehr wird
von 14% im Jahr 2005 auf 21% 2015 und 25% 2025 ansteigen. Der Anteil der Fahrten zwischen
Osterreich und Ungarn wird von 14% im Jahr 2005 auf 17-18% 2025 steigen. Fahrten mit Aus-
gangs- oder Endpunkt in Deutschland werden anteilig von 42% 2005 auf 35% 2015 und 32-33%
2025 zuriickgehen. Die Aufteilung der Fahrten zwischen Osterreich und den (ibrigen Nachbarlan-
dern sowie Kroatien werden sich von 2005 bis 2025 um maximal 2 Prozentpunkte &ndern, wobei
samtliche Fahrten ein leichtes Minus verzeichnen werden.
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Abbildung 4-14: Quell- und Zielverkehr 2005

Wege vom/ins Ausland
2005

14%

L5 Z

8%
12%

Abbildung 4-15: Quell- und Zielverkehr Szenario 1 2015
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Abbildung 4-16: Quell- und Zielverkehr Szenario 2 2015
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Abbildung 4-17: Quell- und Zielverkehr Szenario 1 2025
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Abbildung 4-18: Quell- und Zielverkehr Szenario 2 2025
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4.4.2 Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Der Modal Split (siehe Abbildung 4-19) verandert sich im Szenario 1 zugunsten der Pkw-Lenker,
deren Anteil von 47% 2002 auf 52% im Jahr 2025 ansteigen wird. Pkw-Mitfahrer und Fuldganger
verlieren im selben Zeitraum -2% bzw. -3% ihrer Anteile, wahrend Radfahrer um -1% zuriickgehen
und OV-Benutzer mehr oder weniger stagnieren. Neben der soziodemographischen Entwicklung
fuhrt vor allem die weiter steigende Motorisierung zu diesen Zunahmen der Pkw-Nutzung.

Im Szenario 2 sind die Veranderungen weniger stark. Hier steigt der Anteil der Pkw-Lenker bis zum
Jahr 2025 geringfligig auf 49%. Fu3ganger gehen im selben Zeitraum um -2% zuriick, Pkw-Mitfah-
rer und Radfahrer um -1%. Der Anteil der OV-Benutzer steigt leicht um 1% an.
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Abbildung 4-19: Modal Split 2002 bis 2025
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Abbildung 4-20 und Tabelle 4-16 zeigen das Verkehrsaufkommen in absoluten Zahlen. Daraus
wird ersichtlich, dass die Fahrten der Pkw-Lenker im Referenzfall 2025 um +30% gegentuber 2002
ansteigen werden. Das Verkehrsaufkommen der FuRgénger (+2%) und OV-Benutzer (+3%) steigt
leicht an, wahrend die Wegeanzahl bei Pkw-Mitfahrern (-3%) ricklaufig ist.

Die Zunahme des Gesamtaufkommens wird — wie in Kapitel 4.4.1 dargelegt — durch die steigenden
Bevolkerungszahlen und durch die Verschiebung innerhalb der Bevdlkerungsgruppen zu mobileren
Gruppen hin verursacht.
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Abbildung 4-20: Verkehrsaufkommen nach Verkehrsmitteln 2002 bis 2025
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Tabelle 4-16: Wege pro Tag und Verkehrsmittel
Mio. Wege pro Tag
Jahr Pkw Lenker | Pkw Mitfahrer | FuRganger Radfahrer ov Summe
2002 12,10 2,62 5,60 1,01 4,50 25,83
2005 12,89 2,61 5,58 0,96 4,97 27,01
Szenario 1
2010 14,16 2,63 5,66 0,97 5,00 28,41
2015 15,29 2,58 5,82 0,98 5,22 29,89
2020 16,28 2,60 5,97 0,99 5,38 31,23
2025 17,03 2,65 6,20 1,02 5,59 32,50
Szenario 2
2015 14,45 2,71 5,99 1,02 5,40 29,56
2025 15,79 2,83 6,48 1,09 5,83 32,01
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4.4.3 Verkehrsleistung

Die folgende Tabelle 4-17 enthélt die bestehenden und prognostizierten Verkehrsleistungen des
Personenverkehrs im Analysenetz fiir das Referenzszenario nach Verkehrsmitteln, sowie einen
Vergleich der Gesamtverkehrsleistung in beiden Szenarien.

Tabelle 4-17: Jahrliche Verkehrsleistungen 2002 bis 2025 im Gesamtnetz

Mio. P-km/a

Jahr Lenker* Mitfahrer Bahn** Bus*** Gesamt

2002 58.287 11.825 8.807 3.930 82.848

2005 61.362 10.204 9.508 4.028 85.102
Szenario 1

2010 68.163 10.402 10.121 3.955 92.640

2015 72.776 10.081 11.073 3.840 97.771

2020 76.965 9.943 11.894 3.783 102.586

2025 79.439 9.746 12.393 3.835 105.413
Szenario 2

2015 64.957 10.529 11.375 3.930 90.790

2025 65.695 10.518 13.460 3.866 93.539

*  P-km Lenker = Pkw-km
**  Bahn-Vekehrsleistung ohne U-Bahn und Straf3enbahn

=+ Bus-Verkehrsleistung enthalt nur jene Buslinien, die zur OV-ErschlieRung samtlicher Gemeinden notwendig sind.
Die Zahl ist nicht aussagekraftig fir das gesamte Busaufkommen in Osterreich

Abbildung 4-21 illustriert die Entwicklung der Verkehrsleistung bis 2025 im Szenario 1. Insgesamt
verlauft die Entwicklung sehr dynamisch mit einem Zuwachs von rund 20 Mrd. P-km bzw. einem
Plus von 24% zwischen 2005 und 2025. Die Verkehrsleistung der Pkw-Lenker steigt in diesem
Zeitraum um rund 18 Mrd. P-km, jene der Bahn-Fahrgéste um 2,9 Mrd. P-km. Relativ bezogen auf
2005 steigen beide um etwa 30%. Demgegeniber sinkt die Verkehrsleistung der Pkw-Mitfahrer um
rund 0,5 Mrd. P-km und jene der Bus-Fahrgaste um 0,2 Mrd. P-km. Bezogen auf 2005 stellt dies
jeweils ein Minus von 5% dar.

Abbildung 4-22 zeigt die Entwicklung der Verkehrsleistung bis 2025 im Szenario 2. Hier fallt die
Entwicklung mit einem Gesamtzuwachs von 8,4 Mrd. P-km oder einem Plus von 10% zwischen
2005 und 2025 deutlich weniger dynamisch aus. Die Zuwéchse fallen dabei zu nahezu gleichen
Teilen mit jeweils rund 4 Mrd. P-km auf Pkw-Lenker und Bahn-Fahrgaste. In relativen Zahlen be-
deutet dies ein Plus von 7% in der Pkw-Lenker-Verkehrsleistung und von 42% in der Verkehrs-
leistung der Bahn-Fahrgéste. Die Verkehrsleistung der Pkw-Mitfahrer steigt um rund 0,3 Mrd. P-km
oder um 3%, jene der Bus-Fahrgéste sinkt um 0,15 Mrd. P-km oder um 4%.
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Abbildung 4-21: Personenverkehrsleistung im Gesamtnetz bis 2025, Szenario 1
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Abbildung 4-22: Personenverkehrsleistung im Gesamtnetz bis 2025, Szenario 2
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4.4.4 Weglangen

Abbildung 4-23 stellt die durchschnittlichen Weglangen der Osterreicher fiir den Bestand 2002 und
den Prognosezeitraum 2025 dar. Die durchschnittliche Weglange der Pkw-Lenker-Wege veréandert
sich dabei von 11,6 km auf 10,7 km im Szenario 1 bzw. 9,8 km im Szenario 2. Demgegenuber stei-
gen die Weglangen der OV-Benutzer, berechnet aus der Verkehrsleistung Bahn (ohne U-Bahn und
StraRenbahn) und der Verkehrsleistung Bus (nur jene Buslinien, die zur OV-ErschlieRung notwen-
dig sind) von 8,2 km auf 8,4 km im Szenario 1 bzw. 8,9 km im Szenario 2 an. Insgesamt bedeutet
dies einen Rickgang der Weglangen von durchschnittlich 10,7 km auf 10,2 km bzw. 9,6 km. Dies
wirde bedeuten, dass der steigende Trend aus bisherigen Untersuchungen (Sammer et al. 1990,
Herry et al. 1999, siehe Tabelle 4-3) nicht weiter fortgesetzt wird. Als Erklarung daftir kbnnen einer-
seits die verstarkte Substitution von nicht motorisierten Wegen durch MIV-Wege aufgrund der ge-
steigerten Motorisierung sowie andererseits die starken soziodemographischen Veradnderungen
genannt werden. Durch die relative Zunahme der Nichterwerbstatigen mit Pkw-Besitz (v.a. Gruppe
der Pensionisten) nehmen tendenziell kiirzere Pkw Fahrten zu*.

Abbildung 4-23: Durchschnittliche Wegléangen der Osterreicher 2002 und 2025 (Referenzszena-

rio)
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4 Methodisch muss hier angemerkt werden, dass die Parameter des Modells, die fiir die Entfernungsempfindlichkeit und

die Verkehrsmittelwahl ausschlaggebend sind, im Zeitverlauf nicht gedandert wurden. Dies ist auch ein methodischer
Unterschied zu anderen Studien, die mit Anderungen in den Parametern eine Zunahme der Reiseweiten steuern.
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4.45 Netzbelastungen aus dem Personenverkehr an ausgewahlten Quer-
schnitten

Als Ergebnisse der Verkehrsumlegungen liegen die Belastungen der Verkehrsnetze fiir den 6ffent-
lichen und den Individualverkehr vor. Nachfolgend werden fir ausgewahlte Querschnitte die jewei-
ligen Ergebnisse gegenibergestellt.

Die Ergebnisse (siehe Tabelle 4-18) kdnnen wie folgt zusammengefasst und interpretiert werden.
Im Allgemeinen ist bei den betrachteten Querschnitten der Anteil des Schienenverkehrs wesentlich
geringer als jener im StralRenverkehr. Signifikante Anteile des Schienenverkehrs sind jedoch auf
einigen Hauptachsen, insbesondere der Westbahn zu verzeichnen. Diese Tendenz — Bedeutungs-
zunahme der Schiene auf den Hauptachsen und vergleichsweise geringe Anteile auf den tbrigen
Netzen, wird sich in den kommenden Jahren noch verstarken, nicht zuletzt auch wegen der grof3en
Investitionen in die Hauptachsen. Die Pontebbana-Achse gewinnt bahnseitig stark an Bedeutung,
was ebenfalls durch die Infrastrukturausbauten bedingt ist.
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Tabelle 4-18: Personenverkehrsnachfrage an ausgewahlten Querschnitten (Stral3e + Schiene)

Anzahl Reisende pro Werktag (1)

2005 (2) 2025 Szenario 1 2025 Szenario 2

Querschnitt StralRe (V) Bahn StralRe (1V) Bahn StralRe (IV) Bahn
Brenner 26.000 3.000 28.000 5.000 24.500 5.100
Tauern 14.000 2.500 16.000 2.500 14.000 3.000
Schoberpass 21.000 3.000 24.000 2.000 21.000 2.500
Semmering + Wechsel (3) 49.000 7.500 57.000 13.000 48.000 14.500
Arlberg 9.000 2.500 11.000 3.500 9.000 4.000
Reschenpass 5.000 4.000 4.000
Felbertauern 4.000 4.000 3.000
Feldkirch /Buchs 13.000 2.000 15.000 3.000 14.000 3.000
Arnoldstein - Tarvisio 14.000 1.000 17.000 2.500 14.000 2.500
Karawankentunnel 7.000 1.000 10.000 1.000 8.000 1.000
Loibltunnel 2.000 4.000 3.000
Spielfeld 17.000 1.000 31.000 2.000 22.000 2.000
Heiligenkreuz /
Szentgotthard 8.000 <500 25.000 <500 19.000 500
Rattersdorf 2.000 <1.000 <1.000
Klingenbach Sopron 17.000 4.000 37.000 8.000 31.000 8.000
Nickelsdorf - Hegyeshalom 22.000 3.500 31.000 7.000 26.000 8.000
Grenzen zu Bratislava 23.000 6.000 66.000 16.000 50.000 16.000
Drasenhofen / Bernhardstal 6.000 2.500 23.000 8.500 19.000 8.500
Kleinhaugsdorf 4.000 10.000 8.000
Neunaglberg / Gmind 1.000 <500 3.000 <500 2.000 <500
Wullowitz - Summerau 3.000 <500 14.000 500 11.000 500
Suben / Passau 19.000 3.000 20.000 3.500 16.000 4.500
Braunau 5.000 <500 6.000 <500 5.000 <500
Grenze Salzburg 48.000 12.000 55.000 16.000 45.000 17.500
Kufstein 39.000 12.000 43.000 14.500 37.000 15.500
Vils 5.000 10.000 8.000
Vocklabruck - Timmelkam 36.000 13.000 42.000 17.000 34.000 20.000
Pack + Neumarkter Sattel +
Koralm 26.000 3.500 32.000 8.500 26.000 10.000
Pack + Koralm (3) 19.000 20.000 8.000 15.000 9.000
Neumarkter Sattel (3) 8.000 3.000 16.000 500 13.000 600
Pyhrn Bosrucktunnel 13.000 1.500 16.000 500 14.000 1.500
Ennstal Schladming 15.000 <500 15.000 <500 13.000 <500
Bruck - Graz (Gratkorn) 40.000 13.000 41.000 18.500 34.000 20.500

(1) Die Angaben gelten fir Werktage auerhalb der Urlaubszeit. Der ,durchschnittliche tagliche Verkehr* (DTV) kann

deutlich abweichen.

(2) modellierte Werte, keine Bestandszahlen

(3) Durch das verwendete Umlegungsverfahren sind Unschéarfen in der Routenwahl zwischen Parallelstrecken nicht

auszuschlieRen.
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45 Schifffahrt / Personenverkehr

Da auf dem 6sterreichischen Teil der Donau die Personenschifffahrt nur mehr im Ausflugsreisever-
kehr