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3 Verkehrsmodell und Datengrundlagen

3.1 Genereller Modellaufbau und Modellelemente

Das Verkehrsmodell Osterreich, kurz ,VMO®, besteht aus mehreren Teilmodellen. Generell ist zwil
schen folgenden Teilmodellen zu unterscheiden (siehe Abbildung 3-1):

= Netzmodell
= Nachfragemodell Personenverkehr

= Nachfragemodell Giterverkehr

Fir die beiden Verkehrsarten Personen- bzw. Guterverkehr erfolgt eine getrennte Modellierung der
Verkehrsnachfrage. Durch eine iterative Vorgangsweise in der Verkehrserzeugung und die simul[]
tane Verkehrsumlegung von Personen- und Guterverkehr wird sichergestellt, dass eine Beeinflus[
sung von Ziel- / Verkehrsmittelwahl durch die Netzbelastungen des Personen- und Guterverkehrs
berucksichtigt wird (siehe Abbildung 3-1).

Abbildung 3-1:  Genereller Aufbau des Verkehrsmodells Osterreich

Verkehrsmodell Osterreich

Nachfragemodell Nachfragemodell
Personen- Guter-
verkehr verkehr
B |
Netzmodell

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 3



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 3: Beschreibung des Verkehrsmodells

Eine detaillierte Beschreibung des Netzmodells findet sich in Kapitel 3.2 des Nachfragemodells
Personenverkehr in Kapitel 3.3 und des Nachfragemodells Giiterverkehr in Kapitel 3.4. In nachstel’
hender Tabelle wird zunachst eine zusammenfassende Ubersicht der Modellelemente und ihrer
wesentlichen Funktionen innerhalb des Verkehrsmodells Osterreich dargelegt:

Tabelle 3-1: Zusammenfassende Ubersicht der Modellelemente im VMO

Zusammenfassende Ubersicht der Modellelemente im Verkehrsmodell Osterreich (VMO)

Modellelement Beschreibung Funktion im
Verkehrsmodell Osterreich

Netzmodell Darstellung von: ¢ Routensuche fir alle
(Netzgraph des BMVIT) Verkehrsarten (Pkw, Lkw, OV);

e Verkehrsinfrastruktur
Zone zu Zone

Verkeh bot im OV
* Verkehrsangebotim e Ermittlung der Verbindungs(]
 Zonen des Untersuchungs! qualitit zwischen den Zonen

gebietes (,Kenngréenmatrizen“)

e Ermittlung der Netzbelastungen
der Infrastruktur

Nachfragemodell Ermittlung der Verkehrsnachfrage | Bereitstellung von
Personenverkehr im Personenverkehr auf Basis von | Fahrtenmatrizen Zone zu Zone:
Struktur- und Verhaltensdaten

sowie aufgrund der Verbindungs(J * furjedes Verkehrsmittel

qualitat zwischen den Zonen o flr jeden Verkehrszweck
Nachfragemodell Ermittlung der Verkehrsnachfrage | Bereitstellung von
Guterverkehr im Guterverkehr auf Basis von Fahrtenmatrizen Zone zu Zone:

Wirtschaftsdaten (lber das eigene
Wirtschafts- und Gltermodell)
sowie aufgrund der Verbindungs!|
qualitat zwischen den Zonen

e fir jedes Verkehrsmittel
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3.2 Netzmodell

Das Netzmodell bildet die Verkehrsinfrastruktur und das Fahrplanangebot des Untersuchungsraul’
mes ab. Weiters wird das Untersuchungsgebiet in Teilrdume, die Zonen, eingeteilt. Das Netzmodell
wurde durch das BMVIT zur Verfliigung gestellt und durch das Auftragnehmerteam projektbezogen
adaptiert und erganzt.

3.2.1 Zonengliederung

Das Untersuchungsgebiet (Modellraum) wird in Teilrdume, die Zonen, eingeteilt. Die Zonen sind
Quelle bzw. Ziel der Verkehrsnachfrage. Mit dem Netzmodell erfolgt die simultane Routensuche fiir
alle Verkehrsarten und damit die Ermittlung der Netzbelastungen der dargestellten Infrastruktur.
Daruber hinaus wird im Netzmodell die Verbindungsqualitdt zwischen den Zonen ermittelt, die in
beide Nachfragemodelle Eingang findet.

Bei der Zoneneinteilung ist einerseits zwischen dem o6sterreichischen Bundesgebiet und dem Aus(]
land, andererseits zwischen Personenverkehr und Guterverkehr, zu unterscheiden.

Die Zonen wurden nach Typen kategorisiert (Ubersicht und ihre jeweilige Anzahl siehe Tabelle 3-2)
eine Ubersichtstabelle der einzelnen Zonen des Verkehrsmodells Osterreich befindet sich im AnC]
hang (siehe Tabelle A3-1 im Anhang).

Tabelle 3-2; Typisierung der Verkehrszonen im Verkehrsmodell Osterreich
Typ-Nr. Beschreibung Anzahl
0 Osterreich: Gemeinden, urspriinglicher Gebietsstand
1 Osterreich: Gemeinden > 80.000 Einwohner ohne Wien 5
2 Osterreich: Gemeinden < 80.000 Einwohner, OV zentral 944
3 Osterreich: Gemeinden < 80.000 Einwohner, OV peripher 1409
4 Osterreich: Gemeindebezirke in Wien 23
5 Osterreich: Zusatzliche Verkehrszellen fiir Umlegung in Stadten 31
6 Ausland: Zonen fiir Nachfragerechnung PV 187
7 Ausland: Zonen fiir GV ohne Nachfragerechnung PV 29
Summe 2.628

" Mit dem Umstieg auf VISUM10 mussten die Typen 1 und 4 zusammengefasst werden (neuer Typ 8). Darliber hinaus

sind 55 Grenziibergange als eigene Zonen vom Typ 9 im Netzmodell enthalten.
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Ein Beispiel fur die Darstellung der Zonen im Netzmodell wird in der folgenden Abbildung anhand
der Gemeinde Trieben in der Steiermark gegeben.

Abbildung 3-2:  Darstellung einer Modellzone im Netzmodell (Gemeinde Trieben, Steiermark)

Bezirk andern Fz|
Murmer
Tuvp 3
- Lode
Marme |Trieben

Basis ]Nachfrage] User ]

Zwiertl ’Ei

Iwfert2 ’Di

Zwertd ’Ui
Pasition

X |4873245338
¥ [344137.1250

I¥-Quellanbindungen I%/-Zielanbindungan
¢ prozentual {' prozentual
" absolut " absolut

oK | Abbrechen

Die Zonen werden durch Anbindungen mit dem Verkehrsnetz verbunden. Die Anbindungen stellen
modellhaft die Zugangsbedingungen von einer Zone zur Verkehrsinfrastruktur (OV und StraRe)
dar. Abbildung 3-3 gibt ein Beispiel fur die Anbindung einer Gemeinde.
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Abbildung 3-3:  Anbindung einer Zone im Netzmodell (Gemeinde Nenzing, Vorarlberg)
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3.2.1.1 Zonengliederung im Personenverkehr

In Osterreich umfasst die Modellregion alle Gemeinden sowie in Wien zusétzlich die 23 Bezirke
und somit 2.381 Zonen. Diese Zoneneinteilung wird fir die Ermittlung der Verbindungsqualitat verr]
wendet. Zur Optimierung der Umlegungsqualitdt wurden Zonen mit groRem Quell- bzw. Zielver(]
kehrsaufkommen weiter verfeinert, wodurch die Anzahl der dsterreichischen Zonen auf 2.412 erl]
héht wurde (Verkehrszonen in Osterreich sh. KARTE A13).

Der Modellraum aufRerhalb des &sterreichischen Bundesgebietes ist in 216 Zonen untergliedert,
wobei deren GroRe mit steigender Entfernung von Osterreich deutlich zunimmt. Das Netzmodell im
Personenverkehr umfasst Osterreich, alle angrenzenden Nachbarlander sowie weiters (aufgrund
der geringen Entfernung) die Staaten Polen und Kroatien, im Ausland insgesamt 183 Zonen, (Ver[]
kehrszonen im Ausland sh. KARTE A14).
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3.2.1.2 Zonengliederung im Guterverkehr

Das Netzmodell im Guterverkehr baut auf dem des Personenverkehrs auf und bericksichtigt dar(]
Uber hinaus samtliche verbleibende europaische Lander mit Ausnahme Islands und der Zwerg(]
staaten. Zusatzlich werden die fir den 6sterreichischen Guiterverkehr in der Nachfrage bedeutsal’
men internationalen Handelsverflechtungen nach Nordamerika, Stidamerika und Ostasien Uber die
Hochseehafen Hamburg, Bremen, Rotterdam, Antwerpen, Triest und Koper eingefillt. Solcherart
werden im Erzeugungsmodell fiir den Guterverkehr 33 zusatzliche Zonen behandelt.

Tabelle 3-3: Zonale Gliederung des Verkehrsmodells Osterreich

Region Zonengliederung

Osterreich Politischer Bezirk / Gemeinden

Ausland Nachbarland NUTS 3 (teilweise gesplittet) bis NUTS 1 verlaufend
Ausland restliche Lander NUTS 0

Innerhalb Osterreichs erfolgt die Verkehrserzeugungsrechnung auf Basis der politischen Bezirke;
fur die Verkehrsumlegung werden die Daten auf Basis der Gemeinden synthetisch aufgeteilt.

3.2.2 Verkehrsnetz und Verkehrsangebot

Das Netzmodell des Verkehrsmodells Osterreich ist ein sogenanntes ,integriertes Netzmodell“,
welches

= die Verkehrsinfrastruktur Stralle,
= die Verkehrsinfrastruktur Schiene und

= das Verkehrsangebot OV in Form von Fahrpléanen

in einem gemeinsamen, integrierten Netzgraphen fir alle Prognosehorizonte vorhalt. Um hochstld
mdgliche Konsistenz der Nachfrage- und Umlegungsergebnisse sicherzustellen, werden die Infor(]
mationen zum Netzzustand fiir alle Prognosehorizonte in einer einzigen Netzdatei vorgehalten. Der
Netzgraph wird mit der Software VISUM 10.0 der Fa. PTV gewartet und gespeichert.
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3.2.2.1 Verkehrsnetz

Das Verkehrsnetz kann folgendermalen differenziert werden:

= einerseits nach dem Netz fir den StraRenverkehr und fiir den Offentlichen Verkehr, welches
wiederum aus den Teilnetzen Schienenverkehr und Busverkehr besteht, sowie

= andererseits nach dem eigentlichen Analysenetz (fiir welches valide Modellergebnisse erzielt
werden sollen) und dem ,dahinter” stehenden gesamten Modellnetz. Um valide Aussagen fur
das Analysenetz ziehen zu kdnnen, ist ein dahinter stehendes, wesentlich feineres Netz erfor(’
derlich.

Insgesamt enthalt das Netz mehr als 21.000 Strecken (,Links®“) mit einer Gesamtlange von mehr
als 220.000 km.

Tabelle 3-4: Verkehrsnetz Verkehrsmodell Osterreich?
Teilnetz Anzahl Strecken | Anzahl Haltestellen Netzlange [km]
Osterreich
Netz Strale, Typ A+ S 658 - 2.488
Netz Strale, Typ B und sonstige 11.982 2.770 23.482
Strallen bzw. Netz OV-Bus
Netz Eisenbahn 2.152 1.960 6.278
Sonstige Strecken 557 - 263
Ausland
Netz Stralle 5.118 30 109.127
Netz Eisenbahn 1.734 1.210 83.854
Sonstige Strecken 75 - 17.472
Gesamt 22.242 5.970 242.964

Alle im Netzgraphen abgebildeten Strecken enthalten neben der rdumlichen Verortung (Anfangs-
und Endpunkt, Polygonzug des Streckenverlaufes) als Attribute auch den Ausbaugrad und die
Benutzungsbedingungen (z.B. zulassige Geschwindigkeiten, Kapazitat, Kosten,...) fir die abgebil[]
deten Verkehrssysteme. Das gesamte im Netzmodell enthaltene Verkehrsnetz Osterreichs ist fiir
das Bestandsjahr 2002 in KARTE A15 dargestellt. Ein Beispiel fur die Darstellung einer Strecke im
Netzmodell wird in Abbildung 3-4 gegeben.

2

Stand Version h8, Umsetzungsstand 2025
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Abbildung 3-4:  Darstellung einer Strecke im Netzmodell (A2 im Wortherseeabschnitt)
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Machknoten 3600 Werkehrssysteme ABLH

Basis | Iv/Sys | OSys | User | N
Luitlinie 564 ey, T

Lange ’W Fahrstreifen ’E—

Zwiertl [0 Kepaditahy [soo0—

Zwlen? ’U— Auslastung-v 0%

Zwertd ,U— Belastung-V[Fzg] O

PlanNr ,U— Belastung-0V[Pers] 0

Beschriftung v

MName |

HinRiick [ ok | abbrechen

Mit Hilfe der Verkehrsmodellierungssoftware VISUM erfolgte die Umlegung der Verkehrsnachfrage.
Uber sogenannte Streckenattribute sind im Netzmodell verschiedenste, dafiir erforderliche Infor(’
mationen vorgehalten (z.B. im StralRenverkehr die Anzahl der Fahrstreifen, Reisegeschwindigkei
ten im unbelasteten Zustand, Kapazitaten, Widerstande etc.).
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3.2.2.1.1 Verkehrsnetz StralRe

Analysenetz StraRe Osterreich

Das Verkehrsnetz StraRe enthalt in Osterreich alle Autobahnen, alle Schnellstralken, einige Lan(]
desstralRen B sowie ausgewahlte LandesstralRen L. Das Hauptziel des Projektes bestand darin,
valide Aussagen flr den wichtigsten Teil des dsterreichischen Strallennetzes, namlich fir das sog.
Analysenetz, treffen zu kénnen. Dieses im Fokus der Untersuchung stehende Netz entspricht bei
der Strale den Typen 1 und 2 des Infrastrukturkataloges "GSD - Gestaltung des StralRennetzes im
donaueuropaischen Raum" (BMwA 1999) und wurde gemaf Stand 2007 des BStG® nachgefiihrt.
Alle Aussagen der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ beziehen sich daher immer nur auf das
Analysenetz, auch wenn zu Modellierungszwecken ,im Hintergrund® ein weitaus groReres Netz,
namlich das Modell- oder Gesamtnetz, vorgehalten wird.

Abbildung 3-5:  Analysenetz StralRe im VMO, Umsetzungsstand 2025

Analysenetz Stralle

—  Autobahnen und Schnellstraiien

wichtige Landesstralien

3 BStG 1971 i.d.F. BGBI | 2006/58 (Anderungen gegeniiber BGBI | 2003/112 betreffen u.a. die MarchfeldstraRe S8, die
Nordautobahn A5 und die Klagenfurt Schnellstrae S37)
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Modellnetz StraRe Osterreich

Erganzend zum Analysenetz wurden auch niederrangige Stral’en (v.a. LandesstralRen, in Wien
aber auch ausgewahlte Gemeindestraflten) aufgenommen, sofern diese fiir eine realistische Abbill]
dung der Routenwahl oder die Anbindung von beispielsweise peripheren Gemeinden erforderlich
sind.

Abbildung 3-6:  Netzstruktur StraRe VMO, Ausschnitt Raum St. Pélten/Krems/Wachau

Erlduterung: Rote Links zeigen das Analysenetz, grau eingetragene Strecken sind niederrangige Straflen, die im
Gesamtnetz enthalten, aber nicht Bestandteil des Analysenetzes sind.

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 12



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 3: Beschreibung des Verkehrsmodells

Verkehrsnetz StraRe Ausland

Das Verkehrsnetz im Ausland wurde in jenem Umfang abgebildet, wie es fur die Modellierung der
Quell-, Ziel- und Transitverkehre Osterreichs als erforderlich erachtet wurde. Daher nimmt die Del’
taillierung des Verkehrsnetzes mit zunehmender Entfernung von der &sterreichischen Grenze ab,
wie aus Abbildung 3-7 gut ablesbar ist.

Abbildung 3-7:  VMO: Netzstruktur Strale, Ausschnitt Mitteleuropa
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3.2.2.1.2 Verkehrsnetz Schiene

Analysenetz Schiene Osterreich

Schienenseitig sind innerhalb Osterreichs im Modellnetz die Eisenbahnstrecken und deren Haltel’
stellen vollstandig (OBB-Strecken, Privatbahnen, U-Bahn in Wien) abgebildet. Das Analysenetz der
Bahn ist — analog zur Strale — eine Teilmenge des Modellnetzes, deren funktionale Zuordnung
dem Analysenetz der Stral3e entspricht.

Abbildung 3-8:  Analysenetz Bahn, Umsetzungsstand 2025

Analysenetz Bahn

——— Analysenetz Bahn
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Verkehrsnetz Schiene Ausland

Abbildung 3-9:  VMO: Netzstruktur Bahn, Ausschnitt Mitteleuropa

Verkehrsnetze in den Prognoseplanfallen

Um die Auswirkungen verschiedener Vorhaben in der Zukunft bewerten zu kénnen, wurden ua. in
den einzelnen Prognosehorizonten unterschiedliche Netze bzw. Verkehrsangebote unterstellt. Eine
Liste der im Rahmen dieses Projektes bericksichtigten Ausbauvorhaben sowohl fiir das Inland und
das Ausland sowie fiir Stralle und Schiene mit ihrer jeweiligen Verkehrswirksamkeit entsprechend
den einzelnen Prognosehorizonten findet sich in Berichtsteil 1.
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Endbericht Kapitel 3: Beschreibung des Verkehrsmodells

Im QV stellen die nach Fahrplan verkehrenden Ziige und Busse fiir den Nutzer die Verbindungen
zwischen Quelle und Ziel her. Daher war es fiir den Aufbau des Netzmodells notwendig, neben der
Verkehrsinfrastruktur auch die Fahrplane von Bahn und Bus mdglichst genau aufzunehmen. Fr
Osterreich wurde folgendes Angebot in das VMO aufgenommen (sh. Tabelle 3-5):

Tabelle 3-5: Detaillierungsgrad des OV-Angebotes im VMO

OV-Angebot

Detaillierungsgrad

Zugverbindungen in Osterreich

vollstandig, haltestellengenau

Zugverbindungen vom / ins Ausland

vollstandig

Laufweg in Osterreich: haltestellengenau
Laufweg im Ausland: Haltestellen vereinfacht,
mindestens eine Haltestelle je Zone

Zugverbindungen im Ausland

auszugsweise und vereinfachte Darstellung, sofern fur die
Modellierung der Quell-, Ziel- und Transitverkehre erforder(
lich

Busverbindungen in Osterreich

Haltestellen vereinfacht,

mindestens eine Haltestelle je Gemeinde

— Bahn- und Postbus: vollstandig

— Private Buslinien: auszugsweise, sofern flr die Erschlie(’
Rung einer Gemeinde notwendig

U-Bahn in Wien

haltestellengenau, vereinfachter Fahrplan

StralRenbahn und stadtische Buslinien in Wien

nur einzelne Linien,
sofern fur die ErschlieBung des Bezirkes notwendig,
Haltestellen und Fahrplan vereinfacht

Mit der hier eingeschlagenen Methode werden fur das Bestandsjahr 2002 insgesamt knapp 30.000
werktaglich angebotene Kurse im Verkehrsmodell Osterreich beriicksichtigt (sh. Tabelle 3-6).
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Tabelle 3-6: Verkehrsangebot OV 2002 im VMO

Verkehrssystem / Gattung Anzahjled\t/evreﬁ[(]tileurse Zjlég\;\//igkst;(gm
EC, ICE 83 54.668
IC 105 30.524
Schnellzug 21 2.545
Nachtzug 38 33.948
Eilzug, Sprinter 645 54.743
Regionalzug 3.043 125.486
S-Bahn 762 28.090
Zuge im Ausland 1.228 239.029
Linienbus 20.283 407.152
U-Bahn 2.290 27.617
StraRenbahn 1.105 7.159
Gesamt 29.603 1.010.961
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Abbildung 3-10: Darstellung des Fahrplanes im Netzmodell (Regionalzug Linz — Aigen-Schlagl,
Obergsterreich)
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Der Fahrplan des Bahnpersonenverkehrs wurde durch Ubernahme der Fahrplaninformationsdaten
als Fahrplan eines normalen Schultages im Fahrplanjahr 2001/2002 vollstandig im Modell abgebil
det. Die Fahrplane der grenziberschreitenden Reiseziige sind ebenfalls vollstdndig im Modell ent(]
halten. Zusatzlich enthalt das Modell noch vereinfachte Fahrplane von im Ausland verkehrenden
Zigen, die eine Zubringerfunktion zu in Osterreich verkehrenden Ziigen haben.

Das Regionalbusnetz wurde insoweit in das Modell integriert, als die Busverbindungen fir die Mol
dellierung von wesentlicher Bedeutung waren vor allem um eine Anbindung an den 6&ffentlichen
Verkehr fur moglichst viele Gemeinden zu gewahrleisten.
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3.2.2.3 Routensuche — Ermittlung von Verbindungsqualitat und Netzbelas-
tungen

Die Routensuche und Belastung des Netzes ist ein zentraler Rechenschritt im Netzmodell und wird
»vVerkehrsumlegung“ genannt. Bei den Verfahren zur Routensuche — den Umlegungsverfahren — ist
grundsatzlich zwischen dem Individualverkehr und dem Offentlichen Verkehr aufgrund folgender
Merkmale zu unterscheiden:

= Individualverkehr: keine Fahrplanbindung, Reisegeschwindigkeit und Reisezeiten vom Ver[]
kehrsaufkommen und der Kapazitat abhangig

» Offentlicher Verkehr: Fahrplanbindung, Reisezeit ist (in der Regel) nicht vom Aufkommen
abhangig

Daher werden fir diese beiden Verkehrsarten grundsatzlich unterschiedliche Verfahren bei der
Routensuche und der Ermittlung der Verbindungsqualitat verwendet.

Individualverkehr

Fir die Routensuche im Individualverkehr kommt das "Multi-Sukzessivverfahren" aus der Software
VISUM zum Einsatz. Um der Tatsache zu entsprechen, dass die Reisezeiten vom Belastungsgrad
des Verkehrsnetzes abhangen, wird bei diesem Verfahren das Verkehrsnetz schrittweise in Seg(’
menten mit den Fahrten belastet. Dabei werden nach jedem Schritt Netzbelastungen und daraus
die belastungsabhangigen Reisegeschwindigkeiten, Reisezeiten und Netzwiderstdnde ermittelt.
Die Routenwahl fir Fahrten eines Segmentes ergibt sich aus den besten, d.h. widerstandsmini(’
malen Routen der Umlegung des vorangegangenen Segmentes.

Im Verkehrsmodell Osterreich wird die Pkw- und die Lkw-Verkehrsnachfrage stets gemeinsam in 5
Rechenschritten zu je 20% Nachfrage (= 5 Segmente) im Verkehrsnetz umgelegt. Diese Aufteilung
ist eine Naherung fiur die im Laufe eines Tages auftretenden unterschiedlichen Belastungszu(l
stdnde im Verkehrsnetz. Wahrend das 1. Segment Schwachlastzeiten (z.B. die Nachtstunden)
abbildet, reprasentiert das 5. Segment Verkehrsspitzen, wie die Morgen- oder die Abendspitzen-
stunde.

Die Verbindungsqualitat (Reisezeiten, Distanz, allfallige Mauten) wird nach vollstandig umgelegter
Verkehrsnachfrage fur alle Quelle-Ziel-Beziehungen fiir die widerstandsminimale Route ermittelt.
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Abbildung 3-11: Parameter fiir die Routensuche im Individualverkehr
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Andere in der Software Visum 10 implementierte Umlegungsverfahren (Gleichgewichtsverfahren,
Lernverfahren) erhéhten die Rechenzeit ohne eine nennenswerte Verbesserung der Umlegungser(]
gebnisse. Das neu implementierte stochastische Umlegungsverfahren hat gar keine Umlegungs(]
ergebnisse gebracht, da die ModellgroRe des VMO dafiir zu groR ist.
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Offentlicher Verkehr

Da im Netzmodell des Verkehrsmodells Osterreich der detaillierte Fahrplan abgebildet wird, kann
fur jede Relation eine Verbindungssuche ahnlich einem Fahrplanauskunftssystem erfolgen*. Nach
der Verbindungssuche werden die in einer Relation gefundenen Verbindungen analysiert, unatt(]
raktive Verbindungen verworfen, die verbleibenden Verbindungen bewertet und mit der Nachfrage
belastet. Dabei wird fiir jede Verbindung ein von der Verbindungsqualitdt abhangiger Widerstand
ermittelt, bei dem Fahrzeit, Umsteigehaufigkeit, Zu- und Abgangszeiten sowie Umsteigegeh- und
Umsteigewartezeiten und zeitliche Lage der Verbindung in Bezug auf die Tagesganglinie der
Nachfrage detailliert berlicksichtigt werden. Die Gewichtung der einzelnen GréRen wurde mittels
einer Parameterschatzung der vorhandenen Mobilitdtsdaten (Herry et al. 1999) berechnet. Feh(]
lende GrofRen (aufgrund zu geringer Anzahl an Stichproben) wurden auf Basis von Axhausen
(Axhausen et al. 2006) erganzt.

Abbildung 3-12: Parameter fiir die Verbindungswahl im Offentlichen Verkehr
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*  Hierbei kommt das fahrplanfeine Umlegungsverfahren ,Fahrplanfein® aus Visum 10 zum Einsatz.
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Die Ermittlung der Verbindungsqualitat im OV (KenngréRenmatrizen fir Zu- und Abgangszeit, Bel
dienungshaufigkeit, Fahrzeit im Fahrzeug, Umsteigehaufigkeit, Umsteigegehzeit, Umsteigewarte(
zeit etc.) erfolgt als mit der Anzahl der Fahrten gewichtetes Mittel der in einer Relation gefundenen
Verbindungen.

3.3 Nachfragemodell Personenverkehr

3.3.1 Ausgangslage

Im Personenverkehr gibt es keine jahrliche statistische Erhebung des Fahrtenaufkommens in der
Form von Quelle-Ziel-Verflechtungsmatrizen. Ausschlief3lich fir den Ausbildungs- und Berufs(]
pendlerverkehr liegen Verflechtungsmatrizen, differenziert fiir verschiedene Verkehrsmittel, vor. An
die Stelle der amtlichen statistischen Erhebungen treten beim Personenverkehr Mobilitdtserhebun(]
gen, die das Mobilitdtsverhalten (Wegehaufigkeit, Wegezwecke, Zielwahl- und Verkehrsmittell
wahlverhalten) mehr oder weniger adaquat erfassen. Im Personenverkehr wird daher aufgrund der
beschriebenen Datensituation und auch im Hinblick auf die Prognosefahigkeit der Modellansatz
gewahlt, umlegungsfahige Quell-Ziel-Verflechtungsmatrizen fir die verschiedenen Verkehrsmittel
mit einem Nachfragemodell zu generieren. EingangsgréRen dafir sind Strukturdaten in Form von
Einwohnerzahlen, Arbeits- und Ausbildungsplatzen etc., das Verkehrsangebot und das erhobene
Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung.

3.3.2 Modellaufbau und Modellelemente

Das Nachfragemodell Personenverkehr umfasst vier Modellierungsschritte wie aus Abbildung
3-13 hervorgeht.
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Abbildung 3-13: Aufbau des Verkehrsmodells Osterreich / Nachfragemodell Personenverkehr

Nachfragemodell
Personenverkehr
Strukturdaten
Verkehrs- < Einwohner
1
erzeugungsmodell
@ £ Strukturdaten
< Arbeitsplatze nach
5 Verkehrs- Sektoren (aus
verteilungsmodell P Wirtschaftsmodell)
h Ausbildungsplatze nach
@ Schultyp
3 Verkehrsmittel- < Verkehrsangebot
wahlmodell Kosten, Tarife
4 Verkehrsumlegungs - < Giterverkehr (aus
modell Guterverkehrsmodell)

Beschreibung der Modellierungsschritte:

= |n Schritt 1 wird die Verkehrserzeugung berechnet, wobei hier die Strukturdaten in Form von
Einwohnern (nach Altersgruppen, Erwerbstatigkeit, Pkw-Verfligbarkeit und Raumtypen gel
schichtet) einflieRen.

= |n Schritt 2 erfolgt die Modellierung der Zielwahl, d.h. die Wege der Einwohner werden poten(’
ziellen Zielorten zur Erledigung ihrer Wegezwecke zugeordnet. Die Attraktivitat eines Ortes als
potenzieller Zielort leitet sich ebenfalls aus Strukturdaten ab (z.B. Arbeitsplatze, welche wieder]
rum in Abhangigkeit von der wirtschaftlichen Entwicklung aus dem Wirtschaftsmodell im Rah(]
men dieses Projektes stammen).
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= |n Schritt 3 erfolgt Gber das Verkehrsmittelwahimodell die Aufteilung der Wege der Ver(]
kehrsteilnehmerlnnen auf die einzelnen Verkehrsmittel, wobei hier das Verkehrsangebot in
Form des Ausbauzustandes des Verkehrsnetzes und beim OV der Fahrplan sowie Kosten
bzw. Tarife einflief3en.

= SchlieRlich erfolgt im 4. Teilschritt die Routenwahl - oder auch Verkehrsumlegung genannt -
gemeinsam mit dem Strafenguterverkehr im Netzmodell, worunter die Zuteilung der Personen
auf einzelne OV-Linien oder der Pkw auf einzelne Strecken verstanden wird.

Da die Auslastung der StralRen fir die Ziel- und schlief3lich auch fur die Verkehrsmittelwahl im Per(’
sonenverkehr entscheidend ist, erfolgen hier mehrmalige Iterationen (Riickkoppelungen zu Schritt
2 und 3).

3.3.3 Modellansatz

Beim Nachfragemodell fiir den Personenverkehr handelt es sich um einen disaggregierten Modell[]
ansatz auf der Basis von verhaltenshomogenen Gruppen zur Nachbildung des Binnen-, Quell-,
Ziel- und Transitverkehrs sowie des lokalen Urlauberverkehrs. Dabei wird die Bevdlkerung jeder
Verkehrszelle in Gruppen unterteilt. Den Einwohnern einer Gruppe werden dabei einheitliche Mobir’
litadtsmuster (d.h. Wegehaufigkeit zwischen den Daseinsgrundfunktionen), sowie Praferenzen hinr]
sichtlich der Ziel- und Verkehrsmittelwahl unterstellt. Die fir jede Gruppe typischen Mobilitdtsmus(]
ter der Tagesmobilitat werden in sogenannte Aktivitdtenibergange zwischen den Daseinsgrund(]
funktionen zerlegt und auf dieser Ebene modelliert. Die Tagesmobilitat der Bevolkerung wird dabei
in mehreren Berechnungsschritten nachgebildet:

Abbildung 3-14: Modellschritte Personenverkehr

1. Verbindungs- 2. Verkehrs- 3. Verkehrs- 4. Verkehrs- 5. Verkehrs-
qualitat im erzeugung verteilung mittelwahl umlegung im
Verkehrsnetz LZielwahl ~.Modal-Split* Verkehrsnetz

Netzmodell Nachfragemodell Personenverkehr Netzmodell

—— ——
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3.3.3.1 Verbindungsqualitat im Verkehrsnetz

In diesem Modellschritt wird die Verbindungsqualitat zwischen den Zonen des Netzgraphen fir alle
Quelle-Ziel-Beziehungen sowie fiir jedes Verkehrsmittel ermittelt. Ergebnis sind Matrizen der ReilJ
seweite, der Reisezeit u.s.w. Diese Matrizen (,KenngréRenmatrizen®) bilden die Grundlage fir die
Bestimmung der Widerstandsmatrix fir die Zielwahl sowie fir die Ermittlung der Verkehrsmittelan(]
teile.

3.3.3.2 Verkehrserzeugung

Als Verkehrserzeugung wird die Berechnung des Wegeaufkommens einer Verkehrszelle, also die
Gesamtzahl aller Wege, die von einer Verkehrszelle ausgehen, bezeichnet.

Das Erzeugungsmodell stellt die Quellverkehrssummen, also die Randsummen der Fahrtenmatril’
zen je Verkehrszelle, Gruppe und Aktivitatenibergang bereit. Es wird zwischen heimgebundenen
und nicht heimgebundenen Wegen unterschieden®.

Bei heimgebundenen Wegen (je nach Gruppe ca. 85 - 95% der Wege) erfolgt die Ermittlung der
Randsummen fiir jede Verkehrszelle, Gruppe und Aktivitateniibergang (z.B. Heim -> Volksschule,
Heim -> Arbeit) entsprechend der Einwohnerzahl der Gruppe in der Zone, der Tagesmobilitat und
dem Wegeanteil des Aktivitateniiberganges der Gruppe.

Ausgangspunkt nicht heimgebundener Wege sind die aufgesuchten Ziele der jeweiligen Gruppe
bei den heimgebundenen Wegen. Das Quellverkehrsaufkommen nicht heimgebundener Wege
einer Zone ergibt sich daher aus der Gesamtanzahl der nicht heimgebundenen Wege der Gruppe
beim betrachteten Weg und dem relativen Anteil der Zone am Zielverkehr (iterativ nach Berech
nung der Zielwahl) bei den heimgebundenen Wegen. Dadurch ist sichergestellt, dass nicht heim(]
gebundene Wege nur von jenen Zonen ausgehen, die auch tatsachlich von dieser Gruppe aufgell
sucht werden.

®  Unter heimgebundenen Wegen verstent man Wege, die ihren Ausgangs bzw. Endpunk an der Wohnadresse haben,

nicht heimgebundene Wege hingegen beginnen an anderen Orten.
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3.3.3.3 Verkehrsverteilung — , Zielwahl*

Mit dem Verteilungsmodell erfolgt die Zielwahl. In diesem Modellschritt werden die Verkehrsver(]
flechtungen (Fahrtenmatrizen) der Gruppe fir jeden Aktivitatenlibergang generiert. Dabei werden
die von einer Quelle aus erreichbaren potenziellen Ziele zueinander bewertet. Die Attraktivitat einer
Zone als potenzielles Ziel eines Weges wird durch das Zielpotenzial beschrieben, das sich aus den
Strukturdaten errechnet. Fir die Verkehrsverteilung (,Zielwahl) wird ein einfach gekoppeltes Gral]
vitationsmodell eingesetzt.

Es qilt:

Qi x Zj x Lj x f(Wij)
% ( Zj x Lj x f(Wij))

Fij =

mit der Widerstandsfunktion

f(Wij) = e x wij®

Fij Fahrten von Zone i nach Zone j der Gruppe beim betrachteten Aktivitatentbergang
Qi Quellwege der Zone i entsprechend dem Erzeugungsmodell

Zj Zielpotenzial der Zone j entsprechend den Strukturdaten

Lj relativer Lagegunstfaktor der Zone j

Wij  Widerstand von Zone i nach Zone j fir die Gruppe beim betrachteten Wegezweck

a, B Widerstandsparameter fir die Gruppe beim betrachteten Wegezweck

Der Widerstand Zone zu Zone (,Widerstandsmatrix“) wird fir jede Gruppe sowie fiir jeden Wege!l
zweck ermittelt. Dieser ergibt sich aus der mit den Verkehrsmittelanteilen gewichteten Zusam(J
menflhrung des Widerstandes der einzelnen Verkehrsmodi in der Relation i -> j. Rechentechnisch
besteht daher die Notwendigkeit, dass die Ermittlung der Verkehrsmittelanteile und der Wider(]
standsmatrix in einem gemeinsamen Berechnungsschritt erfolgt.

Wij(g,z) = £ WIDij(m,g,z) * Pij(m,g,z)

Wij(g,2): Widerstand fir die Gruppe g beim Wegezweck z in der Relation i -> j

WIDij(m,g,z): Widerstand des Verkehrsmodus m fir die Gruppe g beim Wegezweck z in der
Relation i -> j

Pij(m,g,z): Anteil des Verkehrsmittels m an den Wegen der Gruppe g beim Wegezweck z

in der Relation i -> j
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Die Zielpotenziale wurden fir jede Zone auf Basis der Strukturdaten und damit nach Szenarien
unterschiedlich fur die einzelnen Wegezwecke ermittelt. Die nachstehende Tabelle zeigt die Zielpo

tenziale, die fur die verschiedenen Wegezwecke zur Anwendung gelangten.

Tabelle 3-7: Zielpotenziale im VMO
Wegzweck Zielpotenzial
01 | AUSBILDUNG-FERN Ausbildungsplatze insgesamt

02

ARBEIT

Beschaftigte am Arbeitsort

03

PERSONENWIRTSCHAFTSL
VERKEHR

Beschaftigte am Arbeitsort

04

EINKAUF

Beschaftigte im DL-Sektor Handel (Gro3-, Einzel- und Kfz-
Handel)

05

PRIVATE ERLEDIGUNG

Beschaftigte im DL-Sektor 0. Handel, Gastronomie

06

FREIZEIT

Beschaftigte im DL-Sektor Gastronomie

07

ARBEIT-FERN

Beschaftigte am Arbeitsort

PERSONENWIRTSCHAFTS[

08 VERKEHR-FERN Beschaftigte am Arbeitsort
09 | EINKAUF-FERN Beschaftigte im DL-Sektor Handel (GroR-, Einzel- und Kfz-
Handel)
AUSBILDUNG, 1.-4. . .
10 SCHULSTUFE Ausbildungsplatze 0.-4.Schulstufe
11 | FREIZEIT-FERN Beschaftigte im DL-Sektor Gastronomie
AUSBILDUNG, 5.-9. . .
12 SCHULSTUFE Ausbildungsplatze 5.-9.Schulstufe
AUSBILDUNG, 10.-12. . . .
13 SCHULSTUFE Ausbildungsplatze 10.-12.Schulstufe (ohne Berufsschiler)
14 AUSBILDUNG, 13. SCHULI] Ausbildungsplatze héhere Bildung: Universitaten +
STUFE, HOHERE BILDUNG Fachhochschulen + 13. Schulstufe (ohne Berufsschiiler)
15 | URLAUBER - LOKALVERKEHR | Beschaftigte im DL-Sektor Gastgewerbe/Hotellerie

Der relative Lagegunstfaktor (Ermittlung siehe 3.3.4.7) legt fest, welche relative Attraktivitat eine
Zielzone fur eine bestimmte Gruppe hat. Der Lagegunstfaktor wird im Rahmen der vorliegenden
Modellanwendung flir die Modellierung der internationalen Verkehrsstréme sowie fiir die Berick(
sichtigung des Verhaltnisses Arbeitsplatzangebot zu Arbeitskrafteangebot auf regionaler Ebene
verwendet.
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3.3.3.4 Verkehrsmittelwahl — ,, Modal-Split*

In diesem Schritt erfolgt die Ermittlung der relativen Verkehrsmittelanteile Zone zu Zone fir jede
Gruppe sowie fir jeden Wegezweck. Anschlief3end erfolgt die Aufteilung des Fahrtenaufkommens
fur jede Quell-Ziel-Beziehung auf die in dieser Verkehrsrelation verfugbaren Verkehrsmittel. Dies
erfolgt je Gruppe getrennt fiir jeden Aktivitateniibergang:

Fij(m.g) = Fij(g) x Pij(m,g.z)

Fij(m,g) Fahrten von Zone i nach Zone j der Gruppe g beim betrachteten Aktivitaten-
Ubergang im Verkehrsmittel m

Fij(g) Fahrten von Zone i nach Zone j der Gruppe g beim betrachteten Aktivitaten-
Ubergang
Pij(m,g,z): relativer Anteil des Verkehrsmittels m an den Wegen der Gruppe g beim Wegel

zweck z in der Relation i -> .

Basis fur die Ermittlung der relativen Verkehrsmittelanteile bilden die mit dem Netzmodell ermittelte
Verbindungsqualitat sowie die Praferenzen der Gruppe. Die Notwendigkeit der Unterscheidung der
Wegezwecke bei der Verkehrsmittelwahl ergibt sich aufgrund der nach Gruppe und Zweck unter(]
schiedlichen OV-Tarife sowie der je Wegezweck unterschiedlichen Parkdauer und damit Parkkos!’
ten am Zielort.

Daruber hat sich gezeigt, dass die Differenzierung der zweckspezifischen Kosten nicht ausreicht,
die bei einer Gruppe auftretenden Unterschiede im Verkehrsmittelwahlverhalten bei unterschiedliCl
chen Wegezwecken vollstandig zu erklaren. Die Bewertung der Verkehrsmittel unterscheidet sich
bei ein und derselben Gruppe auch in Abhangigkeit davon, fir welchen Wegezweck das Ver[]
kehrsmittel in Anspruch genommen wird. Daher wurde das Verkehrsmittelwahlmodell dahingehend
erweitert, dass bestimmte Praferenzen einer Gruppe auch je Wegezweck differenziert werden.

Die Ermittlung der relativen Verkehrsmittelanteile erfolgte in der urspriinglichen Modellkonzeption
durch ein Logit-Modell, das jedoch im Rahmen der Nachfragerechnung zu einem multinomialen
Box-Cox-Modell fiir die Modellierung langer Wege erweitert wurde. Das Box-Cox-Modell ist die
mathematische Zusammenfihrung des Logit-Modells und des Kirchhoff-Modells zu einem Wahl[]
modell. Je nach Parametrierung kann das Box-Cox-Modell ein Logit-, ein Kirchhoff-Modell oder ein
Auswahlverhalten, das die Merkmale beider Wahlmodelle verbindet, liefern.
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Das angewendete Box-Cox-Modell hat folgende mathematische Formulierung:

e . b(T,Uij(m,g,2))
PIJ(m’g’Z) = T e R . b(T,Uij(m,g,2))
Uij(m,g,z): Nutzen des Verkehrsmittels m fiir die Gruppe g beim Wegezweck z in der Relal’
tioni->j
R Wahlparameter als Maf der Empfindlichkeit
mit

(Uii(m,g,2)" -1)/T  furT=0
Ln(Uii(m,g,2)) fir T=0

b(T,Uij(m,g,z) =

T = 1: Ergebnis entspricht einem Logit-Modell, fur Alltagswege verwendet
1> T > 0: Box-Cox-Modell, fiir lange Wege angewendet

T = 0: Ergebnis entspricht Kirchhoff-Modell, nicht angewendet

Bei der Ermittlung des Nutzens eines Verkehrsmittels werden alle Komponenten des Weges von
der Quelle bis zum Ziel berucksichtigt:

= Zu- und Abgangszeit
= Fahrzeit im Fahrzeug

= Kosten
Pkw-Lenker: entfernungsabhangige Fahrzeugkosten, Parkkosten am Zielort, Mauten
OV: gruppen- und zweckspezifische Tarife (z.B. Schiilerfreifahrt, Monatsstreckenkarten)

Zusétzlich werden beim OV folgende Komponenten berlicksichtigt:

= Startwartezeit
= Umsteigehaufigkeit in Abhangigkeit von der Reiseweite
= Umsteigegehzeit

= Umsteigewartezeit
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Die Nutzenfunktion nimmt daher folgende Form an:

Uij(m,g,z) = p1(m,g,z) * Tij(m) mit Tij(m): Fahrzeiti->j
+ p2(m,g,z) * Zij(m) mit Zij(m): Zu- und Abgangszeit i -> |
+ p3(m,g,z) * Cij(m,g,z) mit Cij(m,g,z): Kosten i -> |
+ p4(m,g,z) konstanter Nutzenzuschlag
nur OV: + p5(m,g,z) * f(UMHij(m), Dij) mit UMHij(m): Umsteigehaufigkeit i ->
Dij: Entfernung i ->j
nur OV: + p6(m,g,z) * f(TKTij(m)) mit TKTij(m): mittlerer Takt i -> |
nur OV: + p7(m,g,z) * UGZij(m) mit UGZij(m): Umsteigegehzeit i -> j
nur OV: + p8(m,qg,z) * UWZij(m) mit UWZij(m): Umsteigewartezeit i -> j

p1(m,g,z) bis p8(m,g,z): Grenznutzen (,Wahl-Parameter” bzw. Praferenzen) der Gruppe g je
AngebotsgroRe des Verkehrsmodus m beim Wegezweck z

Erfahrungen des Auftragnehmerteams im Bereich der Verkehrsmodellierung fuhrten weiters zu
einer differenzierteren Berlicksichtigung der OV-Angebotsgrofien ,Umsteigehaufigkeit* sowie ,Bel]
dienungshaufigkeit/Takt":

Umsteigehaufigkeit

Die Umsteigehaufigkeit wird von Reisenden in Abhangigkeit von der Distanz unterschiedlich bel]
wertet. So wird Umsteigen bei kurzen Alltagswegen mit wenig Reisegepack weniger stark (unanf’
genehm) bewertet als bei langen, selten auftretenden Fahrten. Hinzu kommen bei derartigen
Fahrten Unsicherheiten betreffend der Zuverlassigkeit von Anschliissen bzw. Unkenntnis der Ort(]
lichkeiten beim Umsteigevorgang. Zur Abbildung dieser Effekte wurde daher eine Distanzabhan(
gigkeit eingefuhrt:

f(UMHij(m), Dij) = (Dij/D0)? x UMHij(m)

UMHij(m) Umsteigehaufigkeit beim Verkehrsmittel m in der Relation i -> j

Dij Entfernung i ->j

D0(g,z) Referenzdistanz der Gruppe g beim Wegezweck z

a(g,z) Parameter der Wurzelfunktion der Gruppe g beim Wegezweck z (0 <a < 1)
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Es handelt sich dabei um eine distanzabhangige Gewichtung der Umsteigehaufigkeit. Bei Distan(]
zen grolker der Referenzdistanz wird die tatsdchliche Umsteigehaufigkeit hdher bewertet, bei Dis(]
tanzen kleiner der Referenzdistanz erfolgt eine geringere Bewertung.

Bedienungshaufigkeit / Takt

Die Bedienungshaufigkeit bzw. der Takt werden in der Literatur sehr haufig in Form der Startwarte(]
zeit (meist Wurzelfunktion der mittleren Taktfolge) in Wahimodelle eingebunden. Um das in den
Erhebungen dokumentierte differenzierte Wahlverhalten nachzubilden, wurde es als notwendig
erachtet, diesen Ansatz im vorliegenden Projekt weiter zu detaillieren.

Die Parametrierung der Wurzelfunktion zur Ermittlung der Startwartezeit unterscheidet sich daher
im vorliegenden Wahlmodell zwischen unterschiedlichen Wegezwecken. Die Ursache hiefir kann
darin gesehen werden, dass bei bestimmten Wegezwecken wie Personenwirtschaft- oder Freizeit-
verkehr vor allem die Verfiigbarkeit des OV eine groRe Rolle spielt und aufgrund der tageszeitlich
stark verteilten Abfahrtszeitpunkte die mittlere Taktfolge des OV-Angebotes reprasentativ bel!
schrieben werden muss. Bei den Zwecken Arbeit und Ausbildung hingegen ist die tagesdurch(]
schnittliche Taktfolge zunachst aufgrund der konzentrierten Abfahrtszeitpunkte weniger relevant.

f(TKTij(m)) = TKTij(m) *©*
TKTij(m) mittlerer Takt beim Verkehrsmittel m in der Relation i -> j

b(g,z) Parameter der Wurzelfunktion der Gruppe g beim Wegezweck z (0 < b < 1)

Nach dem Teilschritt ,Verkehrsmittelwahl® liegen modelltechnisch betrachtet somit die Fahrtenmat(’
rizen je Gruppe, Aktivitatenibergang und Verkehrsmittel vor und kénnen fir die Umlegung im
Netzmodell nach verschiedenen Kriterien zusammengefasst werden (z.B. Fahrtenmatrizen je
Verkehrsmittel, differenziert nach Zwecken).
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3.3.4 Modellspezifikationen

In diesem Abschnitt wird dargestellt, wie der in den vorangegangenen Kapiteln dargestellte Mo[]
dellansatz konkret umgesetzt wurde.

3.3.4.1 Unterteilung der Gemeinden nach Raumtypen

Wie in Kapitel 3.3.3 bereits ausgefiihrt, erfolgt die Nachfrageberechnung Personenverkehr im VMO
auf Basis eines disaggregierten Modellansatzes, dem das Verhalten von in sich méglichst homo!’
genen Gruppen zu Grunde liegt. Da sich das Mobilitatsverhalten nicht nur nach Alter, Stellung im
Erwerbsleben und dem Wegezweck, sondern auch nach Lage der Wohngemeinde im Verkehrs(]
netz bzw. nach dem Verkehrsangebot richtet, wurde eine Einteilung der Gemeinden nach Lage-
oder Raumtypen vorgenommen und als weiteres Kriterium fir die Bildung der verhaltenshomoge!’
nen Gruppen herangezogen.

Auf Basis der aktuellen Daten aus der Volkszahlung wurden dabei zunachst die Gemeinden nach
der Einwohnerzahl geclustert. In Bezug auf die Einteilung der Gemeinden nach ihrer Erreichbarkeit
wurde auf die Lagetypdefinition der Osterreichischen Raumordnungskonferenz (OROK 1987) zul’
rickgegriffen, in der die Lage einer Gemeinde als zentral gilt, wenn aus ihrem Hauptort ein iberre[]
gionales Zentrum innerhalb der angegebenen Zeitintervalle erreicht werden kann. Ist das nicht der
Fall, so wird eine Gemeinde als peripher eingestuft‘. Die OROK hat zur Bildung von Lagetypen
folgende Zeitgrenzen festgelegt, die nach der Ausstattungsvielfalt und der Bedeutung als Arbeits(]
platzstandort gestaffelt sind:

= Erreichbarkeit der Bundeshauptstadt innerhalb von 60 Minuten
(bzw. 50 Minuten zu den Aufenbezirken)

= Erreichbarkeit der nachstgelegenen Landeshauptstadt (auer Eisenstadt und Bregenz)
in 50 Minuten

= Erreichbarkeit des nachstgelegenen Uberregionalen Arbeitszentrums innerhalb von 40 Minuten
(als Uberregionale Arbeitszentren wurden Eisenstadt, Klagenfurt, Villach, Krems, St. Pélten,
Wiener Neustadt, Baden, Neunkirchen, Linz, Steyr, Wels, Vocklabruck, Salzburg, Graz,
Bruck/Mur-Kapfenberg, Judenburg-Knittelfeld, Leoben, Innsbruck, Bregenz, Dornbirn, Feldkirch
und Wien definiert)

Fir die Verkehrsprognose Osterreich 2025+ wurden demzufolge vier unterschiedliche Gemeinde-
typen entsprechend ihrer Lage im Verkehrsnetz Osterreichs definiert (siehe Tabelle 3-8). Die
Zuordnung der Gemeinden zu den Raumtypen ist in KARTE A13 grafisch dargestellt.
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Tabelle 3-8: Lagetypen 6sterreichischer Gemeinden im VMO
Nr. | Name Beschreibung, Spezifikationen
1° | Gemeinden mit mehr | Finf einwohnerreichste Stadte Osterreichs mit Ausnahme Wiens: Alle Stadte

als 80.000
Einwohnern

mit tber 80.000 Einwohnern gemaf Volkszahlung 2001, wobei sich keine
Veranderungen ergeben, wenn jeweils die Einwohnerzahl des Basisjahres
2002 (bzw. 2005 in der Aktualisierung) herangezogen wird.

In alphabetischer Reihenfolge: Graz, Innsbruck, Klagenfurt, Linz, Salzburg

2 | Gemeinden mit weni- | Umfassen 944 der 2.359 Gemeinden (rd. 40% aller Gemeinden), diese
ger als 80.000 weisen eine zentrale Lage im Offentlichen Verkehr 1981 auf.
Einwohnern un.d mn Es sind dies jene Gemeinden, die nahe an Uberregionalen Zentren liegen
zentraler Lage im OV | (ymiandbereiche groerer Stadte) bzw. sich entlang hochrangiger OV-Ach'
sen befinden.
3 | Gemeinden mit weni- | Umfassen 1.409 Gemeinden (knapp 60% aller Gemeinden), diese weisen

ger als 80.000
Einwohnern und in
peripherer Lage im

jeweils eine periphere oder extrem periphere Lage im Offentlichen Verkehr
1981 auf. Von diesen Gemeinden liegen 366 Gemeinden (rd. 26%) in einer
Lage, die im Individualverkehr noch als zentral bezeichnet werden kann, die

ov restlichen 1.043 Gemeinden (rd. 74%) weisen auch im Individualverkehr eine

periphere Lage auf.

4 | Bundeshauptstadt
Wien

Die Bundeshauptstadt wurde in ihre 23 Bezirke untergliedert; kommunales
offentliches Verkehrsnetz (zumindest Hauptlinien) im Netzmodell beriick
sichtigt

3.3.4.2 Verhaltenshomogene Gruppen - Gruppeneinteilung

Die Bevdlkerung Osterreichs wird in sechs verhaltenshomogene Gruppen in vier unterschiedlichen
Raumtypen eingeteilt (siehe vorangegangenes Kapitel). Unterscheidungskriterien bei der Bevolkel
rung sind Alter, Erwerbstatigkeit und Pkw-Besitz. Die in Osterreich anwesenden Urlaubsgaste wer( |
den in Nachtigungsgaste im Winter- bzw. Sommerhalbjahr unterteilt.

Im Ausland werden im VMO zwei Gruppen je beriicksichtigtem Staat abgebildet — ndmlich mit bzw.
ohne Pkw Besitz. Folgende Staaten wurden dabei zusammengefasst: Slowenien und Kroatien, die
Schweiz und Liechtenstein sowie Polen und Tschechien.

Insgesamt umfasst das Verkehrsmodell 40 verhaltenshomogene Gruppen (siehe Tabelle A3-2 im
Anhang).

In Bezug auf die Wegehaufigkeit bestehen erhebliche Unterschiede zwischen den einzelnen Katel
gorien aufgrund des Alters oder des Merkmals ,Erwerbstétig / Nicht erwerbstatig“. Aber auch inner(]
halb der gleichen bestehen deutliche Unterschiede je nach betrachtetem Raumtyp, wobei der Zul]
sammenhang ,je zentraler, desto héher die Wegehaufigkeit“ bei nahezu allen Alters/Erwerbskate-

® In Phase Il mussten die Gruppen 1 und 4 aus softwarebedingten Griinden (VISUM 10) zusammengefasst werden
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gorien erkennbar ist. Daten zur Wegehaufigkeit wurden auf Basis der 6sterreichischen Mobilitats(
erhebung 1995 (Herry et al. 1999) gewonnen und durch eigene Sonderauswertungen generiert.

Die niedrigste Wegehaufigkeit mit 1,82 Wegen pro Person+Tag weisen Nichterwerbstatige ohne
Pkw in Gemeinden der Lagekategorie ,OV-peripher* auf, wahrend Erwerbstétige mit Pkw in Gel’
meinden der Lagekategorie ,OV-zentral* mit 3,95 Wegen pro Person+Tag eine mehr als doppelt so
hohe Wegehaufigkeit aufweisen (detaillierte Ergebnisse siehe Kapitel 4).

3.3.4.3 Verkehrsmittel

Im Rahmen des Nachfragemodells Personenverkehr werden folgende funf Verkehrsmodi bertick(
sichtigt:

= Pkw-Lenkerlnnen

= Pkw-Mitfahrerinnen
= FulRgangerinnen

= Radfahrerinnen

= OV-Benutzerinnen

Kosten und Tarife, welche fir die Nachfragemodellierung (Verkehrsmittel-Wahimodell sowie Wil
derstandsmatrix) von hoher Bedeutung sind, flieRen wie in Tabelle 3-9 angegeben in die
Bestandsberechnungen ein. FlUr die Prognoseszenarien wurden unterschiedliche Annahmen ge(’
troffen (siehe Kapitel 1).

3.1.1.1.1 Kostenkomponenten fir Pkw-Lenker im Bestand 2002 und 2005

Tabelle 3-9: Kostenkomponenten flir Pkw-Lenker im Verkehrsmittelwahlmodell
Kostenkomponente Héhe / Satz (je Komponente)
Entfernungsabhangige Fahrzeugkosten €0,11/km
Parkkosten am Zielort: Wien Bezirke 1 - 9, 20 € 0,80/ Stunde
Parkdauer am Zielort
= Ausbildung 7,00 Stunden
= Arbeit 7,00 Stunden
= Gelegenheitsverkehr 1,00 Stunden
Mautsatze
= Sondermautstrecken (Arlberg-, Brenner-, Tauern-, Bandbreite nach Zeitkartenanteil

Katschberg-, Karawanken-, Bosruck-, Gleinalmtunnel) €0,025-€0,30/ km
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3.1.1.1.2 OV-Tarife im Bestand 2002 und 2005

Beim OV wird die im Jahr 2002 geltende Tarifstaffel der OBB mit dem degressiven Entfernungstarif
sowie der starken Differenzierung der OV-Tarife hinsichtlich Gruppe und Wegezweck angewendet.
Diese Tarifdifferenzierung findet Eingang in das Verkehrsmittel-Wahlmodell sowie in die Bildung
der Widerstandsmatrizen.

Gegenuber dem Standard(Vollpreis)-Tarif wurden folgende Ermafigungssatze in das Nachfragel’
modell implementiert:

= Kinder/Jugendliche — Ausbildung/Arbeit 100%; Schiiler- und Lehrlingsfreifahrt
= Kinder und Jugendliche — Gelegenheit 50%
= Erwachsene — Arbeit Entfernungen bis 30 km: 60 — 65%

Entfernungen von 30 — 100 km: 68 — 72%

= Erwachsene — Ausbildung ca. 28% Ermafigung gegeniber dem Zeit[]
kartentarif (Erwachsene — Arbeit)

= Erwachsene — Gelegenheit, Urlauber 25%, d.h. 50% VorteilsCard-Durchdringung bei
den verkauften Fahrkarten bzw. andere
ErmaRigungen

3.3.4.4 Wegezwecke und Aktivitatenlibergénge

Zur Modellierung der Wege wird die Tagesmobilitat jeder Gruppe, gemessen in Wege/Werktag, auf
die einzelnen Wege zwischen den Daseinsgrundfunktionen zerlegt (,Aktivitateniibergang®). Foll]
gende Wegezwecke entsprechend der Daseinsgrundfunktionen werden abgebildet:

= Ausbildung, 1.-4. Schulstufe

= Ausbildung, 5.-9. Schulstufe

= Ausbildung, 10.-12. Schulstufe

= Ausbildung, 13. Schulstufe, Héhere Bildung

= Arbeit
= Personenwirtschaftsverkehr
= Einkauf
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= Private Erledigung

= Freizeit

= Ausbildung-Fern

= Arbeit-Fern

= Personenwirtschaftsverkehr-Fern
= Einkauf-Fern

= Freizeit-Fern

= Urlauber - Lokalverkehr

= Wohnen

Die relativ starke Untergliederung bei den Ausbildungswegen ist notwendig, um sicherzustellen,
dass Auszubildende ausschlief3lich jene Schulstandorte aufsuchen, die der Altersklasse der jeweil’
ligen Gruppe entsprechen. Solcherart wird gewabhrleistet, dass Kinder zwischen 6 und 14 Jahren
ausschlieRlich zu Schulstandorten der 0.-4. bzw. 5.-9. Schulstufe fahren bzw. Jugendliche aus(’
schlief3lich zu Schulstandorten der 10.-12. Schulstufe.

Die Erfahrungen aus der Vergangenheit mit Nachfragemodellen zeigen, dass Gravitationsmodelle,
die den Kurz- und Mittelstreckenbereich bis unter 70 km gut abbilden, oftmals zu wenig lange bis
sehr lange Fahrten generieren (z.B. Berechnungen zum BVWP 6sterreichischer Bundesverkehrs(
wegeplan 1999). Besonders fiir das hochrangige Verkehrsnetz, das im gegenstandlichen Projekt
im Fokus der Betrachtungen liegt, sind diese langen bis sehr langen Fahrten von groRer Bedeu'!
tung. Die Erhebungen (v.a. Mobilitdtserhebung 06sterreichischer Haushalte, Herry et al. 1999)
zeigen, dass rund 1% der taglich zuriickgelegten Wege eine Lange von mehr als 90 km aufweisen.
Im Rahmen der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ wurden daher auch finf Wegezwecke fir den
Bereich Fernverkehr aufgenommen. Diese bilden den auf einen durchschnittlichen Werktag
umgerechneten Verkehr der Ausbildungs- bzw. Arbeits-Wochenpendler sowie den geschaftlichen
und privaten Fernverkehr ab. Es handelt sich dabei um Wegezwecke mit sehr geringem Wegeauf-
kommen (insgesamt rund 1% des gesamten Wegeaufkommens), jedoch sehr geringer Wider(]
standsempfindlichkeit und damit groRen Fahrtweiten und folglich einem entsprechend hoheren
Anteil an den gesamten Fahrleistungen.

Die Aufteilung der Tagesmobilitat auf die verschiedenen Wege zwischen den Daseinsgrundfunkti’
onen erfolgte firr jede verhaltenshomogene Gruppe auf Basis einer eigens zu diesem Zwecke
durchgefiihrten Sonderauswertung der Mobilitdtserhebung &sterreichischer Haushalte (Herry et al.
1999). Zur Begrenzung der Datenmengen und der Rechenzeit wurden die ermittelten Anteile den
25 wichtigsten Aktivitdtenibergangen zugeordnet. Weiters wurden zur Reduktion der Rechenzeit
bei den Einwohnern der Nachbarlander die Wege zur Ausbildung bis zur 12. Schulstufe sowie die
nicht heimgebundenen Wege nicht berechnet, da diesen im grenziberschreitenden Verkehr mit
Osterreich eine sehr geringe Bedeutung zukommt.

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 36



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 3: Beschreibung des Verkehrsmodells

3.3.4.5 Widerstandsempfindlichkeit bei der Verkehrsverteilungsrechnung

Fur die Verkehrsverteilungsrechnung (Zielwahimodell) sind die Parameter (q, 3, sh. Kapitel 3.3.3.3)
des Gravitationsmodells zur Festlegung der Widerstandsempfindlichkeit fiir jede Gruppe und fiir
jeden Wegezweck zu bestimmen. Grundlage war auch hierflr die gruppenbezogene Sonderaus(]
wertung (eigene Berechnungen) auf Basis der Mobilitatserhebung 0Osterreichischer Haushalte
(Herry et al. 1999), bei der die Reiseweitenverteilung je Gruppe und Wegezweck ermittelt wurde.
Fur den Abgleich der Reiseweitenverteilung wurde bei den Zwecken Ausbildung, Arbeit sowie
Ausbildung-Fernverkehr und Arbeit-Fernverkehr zusatzlich auf die Reiseweitenverteilung der Bel’
rufs- und Ausbildungspendler der Pendlererhebung 2001 (ST.AT 2004 a) zuriickgegriffen.

Fir Alltagswege mit relativ kurzen Reiseweiten konnte grundsatzlich ein entropie-maximiertes Gral
vitationsmodell parametriert werden, d.h. B = 0. Bei den Wegen der Fernverkehrszwecke war es
zur Reduktion der verbleibenden Zellenbinnenverkehre bei Zonen mit hohen Zielattraktivitaten
(GroRstadte, Wien, Auslandszonen) zusatzlich notwendig, den Parameter 3 > 0 zu bestimmen.

Die Parametrierung der Widerstandsparameter a und R wurde fiir jede verhaltenshomogene
Gruppe und jeden Wegezweck durchgefihrt. Das Hauptaugenmerk wurde neben den mittleren
Weglangen auf eine gute Abbildung der Weglangenverteilungen gelegt. Die Parameterbestimmung
erfolgte approximativ, um eine mdglichst gute Anpassung der Verteilung an die jeweilige vorhan(]
dene Verteilung (Sonderauswertung der Daten zu Herry et al. 1999) zu erzielen. Einschrankungen
der Aussagekraft aufgrund der bereits angefiihrten geringen Stichprobe bei manchen Kombinatiol’
nen von Gruppe und Wegezweck wurden durch Heranziehen der Weglangenverteilungen einer
nachsthéheren Aggregationsstufe der Stichprobe erganzt. Mit der Methode der approximativen
Parameterbestimmung kdnnen die verschiedenen Charakteristika der einzelnen Gruppen realitats(’
nah in das Verkehrsmodell Ubertragen werden.

Die sich aus der Verkehrsverteilungsrechnung im Rahmen der Erstellung des VMO ergebenden
Weglangen sind beispielhaft fir die wichtigsten Wegezwecke in den folgenden Abbildungen darge(’
stellt. Ein Vergleich mit den im Rahmen der Mobilitatserhebung Osterreichischer Haushalte (Herry
et al. 1999) erhobenen Weglangenverteilungen wird ebenfalls gegeben.
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Abbildung 3-15: Weglangenverteilung Werktagswege
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Abbildung 3-16: Weglangenverteilung Personenwirtschaftsverkehr
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Abbildung 3-17: Weglangenverteilung Ausbildungswege
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Abbildung 3-18: Weglangenverteilung Arbeitswege
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Abbildung 3-19: Weglangenverteilung Einkaufswege
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Abbildung 3-20: Weglangenverteilung Freizeitwege
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3.3.4.6 Praferenzen bei der Verkehrsmittelwahl

Wie in 3.3.3.4 ausgefihrt, sind fiir die Verkehrsmittelwahl auf Basis der zu Grunde gelegten Nut(]
zenfunktion die Parameter p1 bis p8 sowie die Parameter DO, a und b zur Festlegung der Emp[]
findlichkeit fur jede Gruppe und fir jeden Wegezweck zu bestimmen. Grundlage ist auch hierfir die
gruppenbezogene Sonderauswertung der Mobilitatserhebung 6sterreichischer Haushalte (Daten zu
Herry et al. 1999). Fir den Bereich der Fernverkehrswege standen dariber hinaus Werte aus der
im Rahmen der Mobilitdtserhebung 6sterreichischer Haushalte (Herry et al. 1999) durchgefiihrten
Fernverkehrserhebung zur Verfigung. Aufgrund der bereits angeflihrten Problematik des zur Ver(]
fugung gestandenen Stichprobenumfanges mancher Datensatze wurden zur Bestimmung der Par]
rameter die Gruppen gleichen Alters und Stellung im Erwerbsleben aller 4 Raumtypen zusammen(]
gefasst und die Wahlparameter gemeinsam ermittelt. Aus gleichem Grund wurden weiters bei den
Alltagswegen die Wegezwecke Private Erledigung, Einkauf und Freizeit hinsichtlich der Verkehrs[]
mittelwahl, bei den Fernverkehrswegen die Wegezwecke Ausbildung-Fern, Arbeit-Fern, Einkauf-
Fern und Freizeit-Fern zusammengefasst.

Die Schatzung der Parameter erfolgte mit der objektorientierten Software BIOGEME (Bierlaire,
2003) nach der Methode der "maximalen MutmafRlichkeit" (engl.: maximum likelihood) fur generalir’]
sierte Extremwertmodelle (engl.: Generalized Extreme Value models). Damit konnten flr diejenil]
gen Gruppen, fur die eine ausreichende Stichprobenanzahl vorhanden war, signifikante Parameter
geschatzt werden. Die angewendeten Schatzverfahren brachten jedoch fiir manche Parameter
teilweise unplausible Werte im Verhaltnis zu anderen Parametern (z.B. geringere Gewichtung von
Zu- und Abgangszeiten im Verhaltnis zu Fahrzeit im Fahrzeug) oder auch ganzlich unplausible
Zusammenhange, die sich durch ein falsches Vorzeichen aufierten (z.B.: je 6fter Umsteigen, desto
attraktiver das Angebot). Die Ursache kann einerseits im geringen Umfang der Stichproben fiir
einzelne Kombinationen von Gruppe und Reisezweck, andererseits aber auch darin gesehen
werden, dass ausschliellich RP-Wegedaten (revealed-preference) mit hohem Korrelationsgrad
zwischen den AngebotsgréRen und keine erganzenden SP-Datenséatze (stated-preference) fur die
Schatzung herangezogen werden konnten. Da somit nicht alle Parameter im Rahmen einer mar]
thematischen Parameterschatzung bestimmt werden konnten, wurden bestimmte Wahlparameter
entsprechend der Ergebnisse bzw. Erfahrungen aus aktuellen schweizerischen Arbeiten
(Axhausen et al. 2006) erganzt. Die Auflistung der endglltig verwendeten Parameter ist in Anhang
Tabelle A3 - 3, A3 — 4 und A3 - 5 ersichtlich.

Beim Vergleich der modellmaRig ermittelten Verkehrsmittelwahl mit der in der Stichprobe erhobel’
nen Verkehrsmittelwahl ist neben der anzundhernden gesamtheitlichen Verkehrsmittelanteile auch
die Verkehrsmittelwahl in den verschiedenen Distanzbereichen mdglichst gut nachzubilden.
Abbildung 3-21 zeigt einen Vergleich der in der Mobilitdtserhebung Osterreichischer Haushalte
(Herry et al. 1999) erhobenen bzw. der modellierten Verkehrsmittelwahl einerseits fir alle Wege
der Osterreicher, andererseits fiir einzelne, beispielhaft dargestellte Gruppen. Gut erkennbar ist
auch die Stichprobenproblematik im Bereich der mittleren und grof3en Distanzen bei zahlreichen
Gruppen.
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Abbildung 3-21: Verteilung der Verkehrsmittelwahl fir ausgewahlte Wegesegmente
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3.3.4.7 Modellierung internationaler Verkehrsstrome

Die Nachbarstaaten sowie zusatzlich aufgrund der raumlichen Nahe die Lander Kroatien und Polen
wurden vollwertig, d.h. durch Erzeugungsrechnung, Zielwahl und Verkehrsmittelwahl, in das Nach(]
fragemodell Personenverkehr eingebunden. Die Verkehrsnachfrage dieser Staaten wird durch jel
weils zwei verhaltenshomogene Gruppen im Nachfragemodell Personenverkehr nachgebildet
(Einwohner Uber 6 Jahre mit bzw. ohne Pkw). Die Parameter fur die einzelnen Rechenschritte wur(]
den in den vorangegangenen Kapiteln angegeben und orientieren sich mangels verfligbarer Daten
an den Werten vergleichbarer 6sterreichischer Gruppen.

Das Niveau der internationalen Austauschbeziehungen im Personenverkehr wird im Rahmen des
Modellschrittes Zielwahl im Wege Uber die relativen Lagegunstfaktoren nachgebildet (sh. Formel
Seite 26). Die Lagegunstfaktoren wurden dabei wie folgt ermittelt:

(1.) Bestimmung der Lagegunstfaktoren fur den Transitverkehr (Durchgangsverkehr
durch Osterreich)

Abgleich der erzeugten und auf inrem Weg durch Osterreich umgelegten Verkehrsmengen mit den
erhobenen Transitverkehrsstromen auf Basis der Erhebung des grenziberschreitenden Personen(’]
verkehrs (FuReis 2003) auf der Ebene Staat — Staat. Insgesamt zeigt die hohe Ubereinstimmung
zwischen modellierten und erhobenen Werten (siehe Tabelle 3-10) eine gute Anpassung er Modell[’]
parameter (Lagegunstfaktoren).
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Tabelle 3-10: Vergleich erhobener und modellierter Pkw-Verkehrsmengen im Transitverkehr
(Pkw pro Werktag; 2002)

Verkehrsrelation
von nach Erhebung Modell
Deutschland Italien 13.015 13.525
Schweiz 5.379 5.410
Tschechien / Polen 268 320
Slowakei 952 960
Ungarn 6.450 6.510
Slowenien / Kroatien 5.269 5.420
Italien Schweiz 182 180
Tschechien / Polen 781 820
Slowakei 321 335
Ungarn 550 340
Slowenien / Kroatien 0 60
Schweiz Tschechien / Polen 129 140
Slowakei 111 110
Ungarn 365 365
Slowenien / Kroatien 171 140
Tschechien / Polen Slowakei 32 20
Ungarn 98 85
Slowenien / Kroatien 599 600
Slowakei Ungarn 7 30
Slowenien / Kroatien 40 45
Ungarn Slowenien / Kroatien 86 30
Gesamt 34.803 35.445
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Abbildung 3-22: Pkw-Transitverkehrsstrome Deutschland — Slowenien/Kroatien (Beispiel)

(2.) Bestimmung der Lagegunstfaktoren fir den Quell- und Zielverkehr

Nach Bestimmung der Transitverkehrsstrome kdénnen in einem zweiten Schritt die aus Zahldaten
bekannten Verkehrsmengen an den Grenzibergangen durch Anpassung der Lagegunstfaktoren
auch fir den bilateralen Verkehr abgeglichen werden.

Tabelle 3-11: Modellierte Pkw-Verkehrsmengen im bilateralen Verkehr (Pkw pro Werktag,

2002)
von/nach Pkw/Werktag
Deutschland 111.973
Italien 18.557
Schweiz/Liechtenstein 26.676
Tschechien 15.075
Slowakei 6.925
Kroatien 3.003
Slowenien 25.076
Polen 849
Ungarn 30.759
Gesamt 238.893
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3.3.4.8 Abbildung weiterer Verkehrsnachfrage-Segmente

Zusatzlich zur modellhaften Nachbildung der Mobilitdt der dsterreichischen Wohnbevdlkerung sol’
wie der anwesenden Urlauber war es zur Abbildung der Netzbelastungen notwendig, weitere Teil(
segmente der Personenverkehrsnachfrage abzubilden. Es handelt sich dabei um jene Verkehrs-
nachfrage, die durch Mobilitatserhebungen nicht oder tendenziell untererfasst ist und daher geson(]
dert nachzubilden ist.

Lieferverkehr mit Pkw bzw. leichten Nutzfahrzeugen

Dabei handelt es sich um eine Verkehrsart bzw. verhaltenshomogene Gruppe, die zwischen Per(]
sonen- und Guterverkehr angesiedelt ist. Fahrten von Botendiensten, Handwerkern, Servicetechnil]
kern oder Handelsvertreter werden meist mit Pkw oder leichten Nutzfahrzeugen durchgefiihrt und
stellen einen nicht zu vernachlassigen Anteil am gesamt-6sterreichischen Verkehrsaufkommen
dar. Diese Wege werden jedoch in traditionellen bzw. in den vorliegenden Mobilitatserhebungen
nicht erfasst bzw. sind dort nur unterreprasentiert enthalten. Da davon ausgegangen wurde, dass
diese Wege einen nennenswerten Anteil an der Pkw-Fahrleistung innehaben, wurde der Modellie(
rung dieser Wege viel Aufmerksamkeit geschenkt. Auf Basis weiterfiihrender, aktueller Studien
(Hausberger 2005 und Hausberger 2006) wurden bekannte Fahrleistungen im Wege der Generiel
rung eigener Fahrtenmatrizen nachgebildet.

Flughafen-Zubringerverkehr zum Flughafen Wien Schwechat

Generell ist ein flughafen-induzierter Verkehr in der Verkehrsnachfrage im Rahmen einer einwoh(]
nerbasierten Nachfragerechnung nicht oder nur bedingt modellierbar. Um va. in Zeiten eines stark
wachsenden Passagieraufkommens dennoch die Flughafen méglichst realistisch im VMO abzubil
den, wurde fiir den gréRten Flughafen in Osterreich, den Flughafen Wien-Schwechat7, die durch
diesen verursachte Verkehrserzeugung mit einem eigenen Teilsegment in die gesamte Personen(]
verkehrsmatrix integriert.

Fir das landseitige Verkehrsaufkommen des Flughafens Wien Schwechat liegen Fahrtenmatrizen
fur Bestand und Prognose vor (Schwarzmann et al. 2006). Diese Fahrtenmatrizen fiir Pkw und OV
wurden in das Verkehrsmodell eingearbeitet.

7 Beispielhaft sei dabei auf den hohen Anteil an Fahrten des Verkehrsmittels Taxi hingewiesen, das fir einen Weg zwei

Pkw-Fahrten bedingt.
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3.3.5 Umsetzung der Personenverkehrsberechnungen

Mit dem vorliegenden Nachfragemodell Personenverkehr ist es gelungen, die drei wesentlichen
Modellschritte Verkehrserzeugung, Verkehrsmittelwahl und Verkehrsumlegung mit Kenngrofien(
rechnung in einer durchgehend ablaufenden Modellstruktur zusammenzufihren. Dadurch ist ein
Hochstmal? an Konsistenz und Nachvollziehbarkeit der Modellergebnisse gewahrleistet. Dabei
konnte auch die Modellierung von Binnenverkehr, Quell-Ziel-Verkehr und Durchgangsverkehr in
einem einheitlichen Modellierungsverfahren abgebildet werden. Wesentliche Voraussetzung hierfiir
ist die Moglichkeit, die zur Verkehrsmodellierung verwendeten Programme (VISUM, MUULI) im
Wege Uber das fir diese Programme verfligbare Modul ,COM-Schnittstelle* durch Visual Basiv for
Applications (VBA) -Programme anzusteuern.

Das Tool zur Nachfrageberechnung wurde unter der Bezeichnung ,Traficem* mit entsprechender
Bedienungsoberflache als eigenstandige Anwendung entwickelt. Im Anschluss des Projektes hal’
ben die Auftraggeber auch Nutzungsrechte am Produkt erworben.

Dadurch war es auch mdglich, einen Zeithorizont mit mehreren Iterationsschritten zu berechnen
und damit einen stabilen Belastungszustand durch Gleichgewicht auf allen Ebenen, also Ziel-, Ver(]
kehrsmittel-, und Routenwahl herzustellen. Durch konsequente Ausrichtung der Ziel- und Ver[
kehrsmittelwahl an beobachteten Verhaltensmustern der einzelnen Gruppen (gemafl Mobilitatser(]
hebung 6sterreichischer Haushalte - A3H) war es mdéglich, ohne automatisierte Matrixkalibration
die Netzbelastungen Straflie und Schiene in hoher statistischer Gute im Bestandsfall nachzubilden.
Ein automatisiertes Kalibrationsverfahren wére zwar in der Lage, eine starkere Ubereinstimmung
der Bestandsmodellierung mit vorhandenen Zahldaten zu ermdglichen, hatte aber wesentliche
Nachteile in der Anwendbarkeit im Prognosefall.

Obwohl die angestrebte Modellstruktur, also ein gruppenbezogener, disaggregierter Modellansatz
realisiert werden konnte, war es im Zuge der Arbeiten zum Modellaufbau aufgrund aufgetretener
Probleme notwendig, die konkrete Modellformulierung mehrfach kritisch zu hinterfragen und anzur’
passen. Dabei waren Modellanderungen auch immer in Hinblick auf zu erwartende Rechenzeiten
zu analysieren. Als wesentlichste Modellanderung gegentiber dem urspriinglich angedachten Kon(J
zept ist die Verfeinerung des Verkehrsmittel-Wahlverhaltens von einem rein gruppenbezogenen zu
einem gruppen- und zweckbezogenen Wahlmodell zu nennen, bei dem die Praferenzen einer
Gruppe je Wegezweck unterschiedlich festgelegt werden kénnen. Diese Verfeinerung der Modell(]
struktur brachte schlieBlich deutliche Verbesserungen bei der Nachbildung des beobachteten
Wahlverhaltens und leistete einen groRen Beitrag auf dem Weg zu plausiblen Prognoseergebnis(]
sen.

Einer bekannten Schwache des Gravitationsansatzes, namlich das Fehlen von Wegen gréfler
200 km bei herkdmmlicher Parametrierung, wie es auch in den Fahrtenmatrizen der vorangegan-
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gener Nachfragerechnungen fiir Osterreich festzustellen war (sh. Sammer et al. 1999), wurde von
Anbeginn durch Entwicklung einer geeigneten Modellstruktur begegnet. Mit dem Ansatz der Auf(]
teilung des taglichen Wegeaufkommens in den Bereich der Alltagswege und den Bereich der
Fernverkehrswege konnte eine Modellstruktur entwickelt werden, die auch die Erzeugung langer
und sehr langer Wege des Fernverkehrs durch deutlich unterschiedliche Parametrierung, d.h. sehr
geringe Widerstandsempfindlichkeit bei der Zielwahl sicherstellt. Dadurch ist gewahrleistet, dass
tatsachlich sehr lange Wege im Modell vorhanden sind und die raumlichen Nachfragemuster im
Nachfragemodell realistisch nachgebildet werden. Weiters wurde dadurch die Modellierung auch
der grenzuberschreitenden Wege des Quell-Ziel- bzw. Transitverkehrs in einem Modellierungs(]
schritt Uberhaupt erst ermdglicht. Dies stellt einen deutlichen Mehrwert gegenuber bisherigen
Modellierungen dar.

Fir die quantitative Eingrenzung des Wegeaufkommens des Fernverkehrs und die Bestimmung
der Reiseweitenverteilung liefert die amtliche Statistik (nicht tagliche Berufs- und Ausbildungs(
pendler) gute Hinweise. Weiters konnte auf die im Rahmen der Mobilitdtserhebung Osterreichischer
Haushalte durchgefihrte Fernverkehrserhebung zurtickgegriffen werden.

So wertvoll und wichtig das Vorhandensein von sehr langen Wegen in der Fahrtenmatrix flr den
Aufbau eines Verkehrsmodells ist, stellte es aber groRe Herausforderungen an die weiteren Model(
lierungsschritte, vor allem im Bereich der Verkehrsmittelwahl. Anfangs wurde auch fir diese Fern(]
verkehrswege ein Logit-Verkehrsmittelwahlmodell, also ein ausschlieRlich auf die absolute Nutzen(]
differenz abstellendes Wahimodell, parametriert. Erste Prognoserechnungen zeigten jedoch im
Bereich der sehr langen Wege bei signifikanten Anderungen der Reisezeitverhaltnisse unrealis(’
tisch hohe Reaktionen beim modalen Wahlverhalten. Daraus wurde die Schlussfolgerung gezogen,
dass hier der reine Logit-Ansatz nicht der geeignete Modellansatz fiir die Nachbildung des Wahl[]
verhaltens bei langen Distanzen ware. Bei den weiteren Modellrechnungen wurde daher fir den
Bereich der Fernverkehrswege das Box-Cox-Wahlmodell angewendet, das neben der Nutzendiffe(’
renz auch das relative Nutzenverhaltnis der konkurrierenden Verkehrsmittel als Entscheidungskri™
terium heranzieht. Dadurch konnten einerseits im Bestand gute Ergebnisse und gleichzeitig plaul’
sible Reaktionen bei Anderung der Reisezeitverhaltnisse in den Prognoseféllen erzielt werden.

Aufgrund zahlreicher im Vorfeld durchgefihrter bzw. verfugbar gemachter Erhebungen (z.B. Erhe’
bungen des grenziiberschreitenden Verkehrs, Aufbereitung von Zahldaten und Implementierung im
Netzmodell etc.) des Auftraggebers waren gute und umfassende Datengrundlagen fir die Verl]
kehrsmodellierung und Umlegungskontrolle vorhanden.

GroRer Bedarf besteht nach Ansicht des Bearbeiterteams hinsichtlich einer Aktualisierung der
Mobilitdtsdaten. Da dem Vorschlag des Bearbeiterteams nach Durchfuhrung einer Mobilitatserhel]
bung im Rahmen des gegenstandlichen Projektes nicht naher getreten wurde, musste auf Gber 10
Jahre alten Daten der Mobilitdtserhebung aus dem Jahr 1995 zurlickgegriffen werden. Es ware
wulnschenswert, wenn hier wieder eine neue Erhebung durchgefihrt werden kénnte, um aktuelle
Trends im Mobilitdtsverhalten berlicksichtigen zu kénnen. Zusatzlich erschiene es sinnvoll, Ver(
gleichserhebungen in periodischen Abstdnden vornehmen zu lassen. Besonderes Augenmerk
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sollte bei der Stichprobe auf die Ausgewogenheit der Wege nach Weglangen-Segmenten gelegt
werden (auch reprasentative Erfassung von Wegen Uber 150 km Lange). Weiters kann empfohlen
werden, die herkdbmmliche RP-Befragung (revealed preference) mit einer SP-Befragung (started
preference) zu kombinieren, um daraus aktuelle Praferenzen der Verkehrsmittelwahl fir die Bearl]
beitung kiinftiger Fragestellungen ableiten zu kénnen.

3.4 Nachfragemodell Guterverkehr

Generell erfolgt im Nachfragemodell Giterverkehr die Ermittlung der Verkehrsnachfrage auf Basis
von Wirtschaftsdaten und Wirtschaftszusammenhangen, deren Ermittlung im Berichtsteil 2 erlautert
wird. Durch das Zusammenwirken mehrerer verschiedener Teil- und Untermodelle ist es mdglich,
aus den Wirtschaftsdaten schlussendlich Lkw-Fahrten auf dem Stralennetz oder Transportstrome
im Schienennetz Osterreichs im Modell abzubilden. Eine schematische Darstellung des Ablaufs im
Guterverkehrsmodell geht aus Abbildung 3-23 hervor.

Abbildung 3-23: Aufbau des Verkehrsmodells Osterreich / Wirtschaftsmodell und Nachfragemo(
dell Guterverkehr (Binnen- und bilateraler Verkehr)
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Im Untermodell 1 ,AuRenhandelsmodell“ erfolgt zunachst eine Aufgliederung der Exporte je Bun(]
desland und eine Bestimmung der Ziellander im Export. In Modell 2, im sog. ,MULTIREG-Modell*,
werden fir jedes Bundesland Produktionswerte (kurz auch ,PW*) generiert. Output des MULTI(]
REG-Modellschrittes sind neben den Produktionswerten einerseits die Importe, andererseits kon(’
nen daraus auch die Arbeitsplatze, die wiederum fir das Personenverkehrsmodell von Bedeutung
sind, bestimmt werden. Die aus dem MULTIREG-Modell gewonnenen Produktionswerte werden
auf Bezirksebene heruntergebrochen und flieRen sodann in den Modellschritt 3, das Gravitations(
modell ein. Mit diesem Modell werden die Bezirksverflechtungen im Binnenverkehr modelliert, wol’
bei hier die aus dem Netzmodell gewonnenen Netzwiderstande (Verbindungsqualitat zwischen den
Zonen) einflieBen. In Modell 4 wird das aus dem Gravitationsmodell gewonnene Aufkommen in
Fahrten umgerechnet. Als Ergebnis liegen beispielsweise Lkw-Fahrten vor, die in das integrierte
Umlegungsmodell fir den Personen- und Guterverkehr einflieRen.

Der Groldteil der Verkehrsnachfrage, namlich der Binnenverkehr Stralle, der Binnenverkehr
Schiene und der gesamte bilaterale Verkehr, basieren auf den Berechnungen mit dem MULTIREG-
Wirtschaftsmodell, dessen Funktionsweise in Kapitel 2 ausfihrlich beschrieben wird. Im Wirt(]
schaftsmodell nicht enthalten ist die Ermittlung der Verkehrsnachfrage im Transitverkehr fir Stral’e
und Schiene, die sich methodisch von den anderen Verkehrsarten unterscheidet und in Kapitel
3.4.2 erlautert wird.

Weiters wird in diesem Kapitel die Aufteilung der gemeinsam ermittelten Verkehre (Quell-, Ziel- und
Transitverkehr) auf die Verkehrstrager Strafle und Schiene sowie die Aufbereitung der Lkw-Matri]
zen fiur die simultane Umlegung mit den Pkw-Matrizen, also die Umrechnung der Tonnenstrome
auf Fahrten im Lkw Uber Beladungsgrade nach Gutergruppen beschrieben. Darliber hinaus wird in
diesem Abschnitt auf die Behandlung des Modal Split eingegangen, der im Guterverkehr nach
vollig anderen Gesichtspunkten als im Personenverkehr funktioniert.

Nicht behandelt werden in diesem Kapitel die verschiedenen Datenquellen, die zur Erstellung der
Bestandsmatrizen als Basis fungiert haben (siehe Kapitel 5.2). Sehr wohl werden in diesem Kapitel
jedoch methodische Anpassungen beschrieben, die sich auf Grund der Unvollstandigkeit mancher
Daten sowie aus den Unterschieden verschiedener Datenquellen als notwendig erwiesen haben
(siehe Kapitel 3.5).

Entsprechend der vorgelegenen Datenquellen wurde bei der Modellierung der Guterverkehrs-
strome differenziert vorgegangen und jede Verkehrsart einzeln berechnet. Weiters wurde zwischen
Stralten- und Schienenglterverkehr unterschieden und auch diese Verkehrsarten einzeln model(]
liert.
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3.4.1 Giterstrommodell

Das Guterstrommodell fir den Landverkehr setzt auf den Berechnungen des Wirtschaftsmodells
(siehe Bericht 2) auf und hat drei wesentliche Modellschritte zu erfillen:

= Splittung der Giiterstrome von der Zoneneinteilung des Wirtschaftsmodells auf die Zonenein(’
teilung des Netzmodells

= Aufteilung der Guterstrome auf die Verkehrstrager Strafle und Schiene im grenziberschreiten(]
den Verkehr (Modal Split)

= Umrechnung der Giterstrome auf Fahrten im StralRenguterverkehr Giber Beladungsmatrizen
und durch Erganzung von Leerfahrten

Die Funktionen des Guterstrommodells werden in den nachfolgenden Abbildungen grafisch dargel’
stellt.

Abbildung 3-24: Guterstrommodell Landverkehr im Binnenverkehr

i keh
Binnenverkehr: verkehr 4
2025+

Wirtschaftsmodell

Y N\
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Fahrten Fahrten
StraRe Schiene: OBB
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Abbildung 3-25: Guterstrommodell Landverkehr im Quell-, Ziel- und Transitverkehr
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Fur den Verkehrstrager Schiene erfolgte keine Berechnung nach Fahrten. Die Umlegung bei der
Eisenbahn erfolgt durch die OBB mit dem Netzmodell NEMO und war nicht Gegenstand des vor(]
liegenden Arbeitsauftrages.

3.4.1.1 Splittung der Giterstréme

Wie im Berichtsteil 2 ausflihrlich dargelegt, liegen Ergebnisse des Wirtschaftsmodells fir 14 Glter[
gruppen im Binnenverkehr und fir 9 Gutergruppen im bilateralen Verkehr vor (siehe Tabelle 3-12).
Die raumliche Untergliederung umfasst in Osterreich die Bezirksebene (mit Ausnahme Wiens) und
im Ausland die Staatenebene. Die Nachbarldnder Deutschland, Tschechien, Slowakei, Ungarn und
Italien sind zusatzlich in mehrere Regionen unterteilt, dariiber hinaus werden die europaischen
Hochseehéafen als getrennte Zonen modelliert, um die Warenstrdme aus Ubersee zu integrieren
(siehe Tabelle 3-13). Insgesamt umfasst das Wirtschaftsmodell 150 Zonen, davon 99 in Osterreich
und 51 im Ausland.
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Tabelle 3-12: Gutergruppen im Binnen- und bilateralen Verkehr
Gutergruppen-Bezeichnung NSTR24 Binnen- | Bilateraler
verkehr Verkehr
Getreide 1
Kartoffeln, sonstiges frisches u. gefrorenes Gemuise, frische Friichte 2 A
Lebende Tiere, Zuckerriiben 3 AD
Olsaaten, Olfriichte und Fette 7
Nahrungs- und Futtermittel 6 D
Holz und Kork 4 B
Zellstoff, Altpapier 19 L BL
Spinnstoffe und Textilabfélle, andere pflanzliche, tierische und 5
verwandte Rohstoffe C C
Leder, Textilien, Bekleidung, sonstige Halb- und Fertigwaren 23
Feste mineralische Brennstoffe 8 E
Rohdl 9 EF
MineralOlerzeugnisse 10 F
Eisenerze, Schrott, Hochofenstaub 1 G
NE-Metallerze und Abfalle von NE-Metallen 12 GH
Metallprodukte 13 H
Metallwaren, einschliel3lich EBM-Waren 21
Zement, Kalk, verarbeitete Baustoffe 14 |
Glas, Glaswaren, keramische und andere mineralische Erzeugnisse 22 IJ
Verarbeitete und nicht verarbeitete Mineralien 15 J
Naturliche und chemische Dungemittel 16
Grundstoffe der Kohle- und Petrochemie, Teere 17 K K
Chemischg Erzeugnisse, ohne Grundstoffe der Kohle- und 18
Petrochemie und Teere
Fahrzeuge, Maschinen, Motoren, montiert oder nicht montiert, sowie
Einzelteile 20 M M
Besondere Transportguter 24
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Modellregionen des Wirtschaftsmodells im Ausland

Staatenebene, Einflllpunkt

Land

Unterschiedene Regionen

Nachbarstaaten

Deutschland

Bayern

Baden-Wirttemberg

sonstige alte Bundeslander

neue Bundeslander

Italien

Venetien & Verona

Trento & Sudtirol

Mailand & Turin

Restliches ltalien

Tschechische Republik

Bohmen

Mahren

Slowakische Republik

Bratislava & Trnava

Nitra, Trencin, Zilina

Presov, Kosice

Ungarn

Westungarn

Zentralungarn

Ostungarn

Ubrige Lander

Albanien

Belgien

Bosnien

Bulgarien

Danemark

Estland

Finnland

Frankreich

Griechenland

Irland

Kroatien

Lettland

Litauen

Makedonien

Niederlande

Norwegen

Polen

Portugal

Rumaénien

Russland

Schweden

Schweiz

Serbien

Slowenien

Spanien

Turkei

Ukraine

Vereinigtes Konigreich

Weillrussland
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Fortsetzung Tabelle 3-13: Modellregionen des Wirtschaftsmodell im Ausland

Seehéfen Hamburg
Bremen

Rotterdam
Antwerpen
Triest

Koper

Das Netzmodell im Verkehrsmodell Osterreich umfasst insgesamt 2.628 Zonen, davon in Oster(’
reich 2.412 und im Ausland 216 Zonen (siehe Kapitel 3.2.1). Die Zonen des Wirtschaftsmodells
umfassen durchwegs aggregierte Zonen des Netzmodells.

Um eine unrealistische Ausdinnung der Warenstréme zu vermeiden, die bei einer "herkdmmlir]
chen" Splittung nach Kriterien wie beispielsweise Arbeitsplatzen oder Einwohnern unumganglich
ist, wurde ein differenzierter Ansatz verfolgt. Ausgehend von den Bestandsmatrizen 2002 bzw.
2005 (in Phase |IlI), wurden die Veranderungsfaktoren zum Bestand des jeweiligen
Prognosehorizontes in jeder Gutergruppe gesplittet. Diese Methode weist folgende Vorteile auf:

(1) Unrealistische Quell-Zielbeziehungen werden vermieden, beispielsweise fahren keine Guter
der metallverarbeitenden Industrie in alpine Tourismusgemeinden.

(2) Im Schienenguterverkehr werden keine Relationen generiert, fir die keine Netzverbindung
bestehen.

(3) Die gerade im Schienenguterverkehr speziellen und mit mathematischen Algorithmen schwer
zu modellierenden Guterstrukturen bleiben erhalten.

(4) Der Modal Split des Bestandes fungiert als Ausgangsbasis fur die Prognoseberechnungen
(siehe 3.4.1.2).

Der einzige Nachteil besteht darin, dass mit dieser Methode neue Quell-Ziel-Beziehungen, die mit
dem Wirtschaftsmodell erzeugt werden kénnen, auf bestehenden Relationen im Netzmodell abgel]
bildet werden mussen. Dies kann im untergeordneten Netz zu Verzerrungen fuhren, im hochrangi®l
gen Analysenetz sollte dies keine Rolle spielen.
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3.4.1.2 Modal Split im Guterverkehr

Sowohl der StralRengulterverkehr als auch der Schienenguterverkehr unterliegen in Bezug auf die
Verkehrsmittelwahl keinen eindeutig objektivierbaren Gesetzmaligkeiten, die wie beim Personen(]
verkehr relativ "einfach“ in sogenannte Wahlparameter einflieRen kdnnen. Sofern feststellbar,
konnten am ehesten noch gultergruppen-spezifische oder auch nur giter-spezifische Zeit-Funktiol
nen im Modell berticksichtigt werden, allerdings sind auch hier die Aussagen schwierig: Im Rah(]
men einer Studie Uber die Evaluierung von FérderungsmalRnahmen im Verkehrsbereich (Kafer et
al. 2000c) liegen Ergebnisse vor, wonach z.B. fur einen Fuhrunternehmer (Fuhrpark von 80 Lkw-
Zigen) im Eiltransport bestimmter Erdél-Produkte aufgrund der schnelleren Disponibilitat nur die
Bahn in Frage kommt. In Summe wird die Anzahl solcher Unternehmen mit einem derartigen
Wahlverhalten zwar klein bleiben, das auf den Faktor ,zeitkritische Waren fahren per Lkw“ geeichte
Wahlmodell wiirde jedoch versagen. Umgekehrt gibt es Betriebe, wo auf den Gleisen einer Anl[]
schlussbahn nicht ein Waggon, sondern der Lkw beladen wird und dieser dann ein Ziel anfahrt,
das nicht selten ebenfalls Uber einen Bahnanschluss verfligt. Das Modell wirde in diesem Fall
wieder versagen, denn teilweise unter Umgehung gesetzlicher Bestimmungen (z.B. Nicht-einhalten
der Ruhezeiten) schafft ein Unternehmer mit dem Lkw mehr Umlaufe und letztlich mehr Umsatz als
mit der Bahn?.

Im Giterstrommodell wurde daher der Modal Split des Bestandes als Ausgangsbasis fiir die Prog(]
noseberechnungen herangezogen. Veranderungen im Modal Split in den Prognoseplanfallen barl]
sieren auf dem Bestandswert. Mogliche Veranderungen finden ber zwei Wege Zugang in die Bel]
rechnungen.

Im Binnenverkehr wurden Straflen- und Schienenverkehr getrennt modelliert. Die Verkehrsmittel[
anteile nach Gutergruppen wurden bereits im Wirtschaftsmodell mittels Zeitreihenanalyse ermittelt
und fur die Prognose geschatzt. Auf diese Weise entstanden unterschiedliche Verkehrsmittelan(]
teile fur die einzelnen Prognosehorizonte.

Im grenziiberschreitenden Verkehr wurden Straflen- und Schienenverkehr gemeinsam modelliert.
Berechnete Veranderungsraten wurden in einem ersten Schritt auf beide Verkehrstrager angewen(’
det, sodass zunachst der Modal Split je Gutergruppe des Bestandes fortgeschrieben wurde. In
einem zweiten Schritt flossen Veranderungen in den generalisierten Kosten, ausgedrickt durch
relative Anderungen zum Bestand, relationsspezifisch ein. Die generalisierten Kosten wurden fol
gendermafien modelliert: Im Schienengiterverkehr wurde als Folge der Liberalisierung eine Rel’
duktion des Beniitzungsentgeltes auf den Hauptachsen unterstellt, im StraRengiterverkehr wurde
eine Reduktion der Betriebskosten infolge eines unterstellten technologischen Fortschritts ange-

& Anmerkung: Es muss in der vorliegenden Arbeit unberiicksichtigt bleiben, ob der vorbeschriebene Sachverhalt seine

legale Richtigkeit besitzt oder nicht. Vielmehr geht es darum, ein mdglichst wirklichkeitsnahes Abbild des
Verkehrsgeschehens auf Osterreichs Verkehrsnetzen darzustellen.
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nommen (sh. auch Kapitel 1.6, Szenariodefinition). Weiters wurden im Stral3engiterverkehr Rel]
duktionen der Grenzwartezeiten infolge der sukzessiven Erweiterung der Schengen-Auflengrenze
unterstellt. Die Berlcksichtigung der je nach Gltergruppe unterschiedlichen modalen
Verlagerbarkeit erfolgte Uber Elastizitaten (siehe Tabelle 3-14).

Tabelle 3-14: Elastizitaten der modalen Verlagerung
Guter- Guterbezeichnung Elastizitat
gruppe

A Getreide; Kartoffeln, sonstiges_.frisches und gefrorenes Gemiise, frische Friichte; 035
Lebende Tiere, Zuckerriiben; Olsaaten, Olfrlichte und Fette ’

B Holz und Kork -0,35

c Spinnstoffe und Textilabfalle, andere pflanzliche, tierische und verwandte 0.65
Rohstoffe; Leder, Textilien, Bekleidung, sonstige Halb- und Fertigwaren ’

D Nahrungs-und Futtermittel -0,35

E Feste mineralische Brennstoffe -0,90

F Rohdl; Mineralélerzeugnisse -0,90

G Eisenerze, Schrott, Hochofenstaub; NE-Metallerze und Abfalle von NE-Metallen -0,90

H Metallprodukte; Metallwaren, einschlief3lich EBM-Waren -0,90

| Zement, Kalk, verarbeitete Baustoffe; Glas, Glaswaren, keramische und andere -0.70
mineralische Erzeugnisse ’

J Verarbeitete und nicht verarbeitete Mineralien -0,70
Naturliche und chemische Dungemittel; Grundstoffe der Kohle- und Petrochemie,

K Teere; Chemische Erzeugnisse, ohne Grundstoffe der Kohle- und Petrochemie und -0,90
Teere

L Zellstoff, Altpapier -0,35
Fahrzeuge, Maschinen, Motoren, montiert oder nicht montiert, sowie Einzelteile -0,65

N Besondere Transportguter -0,65

3.4.1.3 Berechnung von Fahrten im Stral3enguterverkehr

Fir die Umrechnung von Tonnenstromen pro Jahr in Fahrten pro Werktag wurde wie folgt vorgel’
gangen:
= Division der Tonnenmatrizen gitergruppenspezifisch durch Beladungsmatrizen

= Division der Jahres-Fahrtenmatrizen durch verkehrsartenspezifische Hochrechnungsfaktoren
fur den Werktag

Durch die umfangreiche Bestandserhebung lagen Beladungsmatrizen gutergruppenspezifisch vor.
Um die Leerfahrten zu modellieren, mussten diese aufgrund der vorhandenen Untererfassung in
den statistischen Bestandsdaten synthetisch erganzt werden. Fur den Prognosezeitraum bis 2025
wurde weiters eine Weiterentwicklung der Fahrzeugdflotte der ehemaligen MOEL-Lander unterstellt,
und zwar in der Form, dass sich diese bis 2020 sukzessive der Fahrzeugflotte der EU15 angleicht
(Dynamisierung der Beladung, siehe Tabelle 3-15).

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 57



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 3: Beschreibung des Verkehrsmodells

Tabelle 3-15: Durchschnittliche Lkw-Beladung nach Relationen

Durchschnittliche Beladung [t] 2002 2005 2010 2015 2020 2025
Binnenverkehr 4,88 4,86 4,84 4,81 4,80 4,79
Quellverkehr 9,69 9,59 10,03 10,26 10,26 10,23
Zielverkehr 10,29 10,26 10,78 11,01 11,03 10,99
Transitverkehr 13,74 13,61 14,26 14,55 14,57 14,52

Zur Hochrechnung der Fahrten pro Jahr auf Fahrten pro Werktag wurden verkehrsartenspezifische
Hochrechnungsfaktoren verwendet, die anhand von Dauerzahlistellen abgeleitet wurden. Fur den
Binnen-, Quell- und Zielverkehr wurden 267 "Werktage" pro Jahr angesetzt, im Transitverkehr 290
"Werktage" pro Jahr.

3.4.2 Transitverkehr

Der Transitverkehr durch Osterreich ist hauptsachlich Giiterfernverkehr mit (Maximal-)Distanzen
zwischen Ein- und Ausladeort von bis zu 2.500 km. So betragt die durchschnittliche Transportweite
am Brenner, trotz des nicht unbedeutenden interregionalen Giterverkehrs zwischen Siddeutsch(]
land und Oberitalien, immerhin noch ca. 900 km®. Aufgrund der spezifischen Wirkungsmechanis
men musste fiir die Prognose des Transitverkehrs durch Osterreich eine eigene Methode entwil’
ckelt werden.

3.4.2.1 Determinanten fir den internationalen Warenaustausch

Der internationale Guterverkehr (Import/Export) wird durch folgende Faktoren gesteuert:

= Okonomische Spezialisierung in den einzelnen Staaten durch eine unterschiedliche Verteilung
der naturraumlichen Ressourcen, durch klimatische Bedingungen oder aufgrund historischer
Entwicklungen

= Internationalisierung der Produktionsprozesse bzw. Internationalisierung der Arbeitsteilung, im
Speziellen aufgrund unterschiedlicher Lohnniveaus und/oder Produktionskosten

= Okonomische Entwicklung im generellen und liberalisiertem Handel

Bedingt durch die wachsende Produktion von Gitern und einem generellen Wachstums des Ein[J
kommens, folgte der Import und Export von Gutern bisher einer Aufwartsentwicklung. Dieser Trend

°  FuBeis et al. 2000
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kann durch eine verstarkte Liberalisierung des Handels oder durch eine starkere Disparitat in den
Produktionskosten (z.B. Lohnniveau) weiter verstarkt werden. Eine Verlangsamung des Zuwach(]
ses im internationalen Guteraustausch kann im Gegenzug dazu durch Restriktionen im internatiol’
nalen Handel oder durch Konvergenz der Produktionskosten erfolgen. Eine deutliche Verlangsarl’
mung im Wachstum des grenziberschreitenden Giterverkehrs kann auch beobachtet werden,
wenn die Austauschbeziehung bereits auf einer langen Tradition basiert, wenn keine fundamentar’
len Unterschiede in den naturraumlichen Ressourcen oder wenn in den Produktionskosten nur
geringe Unterschiede zwischen den austauschenden Regionen oder Staaten zu beobachten sind.
Eine zunehmend geringere Wachstumsrate im grenziberschreitenden Verkehr kann daher beil]
spielsweise zwischen den Benelux-Staaten und Deutschland beobachtet werden, wo diese Bedin(]
gungen zutreffen.

Die Schaffung des EU-Binnenmarktes und die Erweiterung der EU auf 25 Staaten 2004 sowie auf
27 Staaten 2007 haben zum weiteren Wachstum des grenziberschreitenden Giterverkehrs beil’]
getragen.

Um die Entwicklung des grenziiberschreitenden Giterverkehrs anhand historischer Quellen,
nachvollziehen zu kénnen, wurden 6konometrische Analysen® durchgefiihrt, welche — bedingt
durch die Verfugbarkeit der statistischen Daten — erst ab 1984 durchgefiihrt werden konnten.

Dabei wurde der Begriff der ,Elastizitat“ als Grofle zur Beschreibung des Zusammenhangs

= zwischen grenziberschreitendem Gulteraufkommen und monetarem Wert im Export/Import
bzw.

= zwischen grenziberschreitendem Giteraufkommen und Netto-Material-Produktion oder BIP
definiert.

Die durchgefihrten Analysen ergeben:

= Elastizitat von 0,6 zwischen Giteraufkommen und monetarem Wert (d.h. steigt der monetare
Wert im Export/Import um 1, steigt das Aufkommen um 0,6)

= GroRere Spannweite der Elastizitat zwischen Guteraufkommen und Netto-Material-Produktion,
die zwischen -0,1 und 2,4 bzw. zwischen Giteraufkommen und BIP zwischen 0,1 und 4,1 liegt.

Die Spannweite der Elastizitat zwischen Guliteraufkommen und Netto-Material-Produktion ist durch
das ,Alter* der Austauschbeziehung, die Differenz in den Produktionskosten und die Distanz zwil]
schen den beiden betrachteten Staaten oder Regionen bedingt. Aus dieser Uberlegung heraus
wird eine dynamische Elastizitat zwischen grenziberschreitendem Giteraufkommen und BIP defil]
niert, die Uber die Zeit dynamisch ist (sh. Abbildung 3-26). Eine Periode, in der die Austauschbeziel

' vgl. Chateau et al. 2000
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hung von einer niedrigen Elastizitat, also zu Beginn des Austauschs zwischen zwei Staaten, wieder
zu einer niedrigen Elastizitat, also am Ende der Entwicklung einer gefestigten und dkonomisch
miteinander verflochtenen grenziberschreitenden Wirtschaft, sich entwickelt, wird mit rund 40 Jah(]
ren bestimmt".

Abbildung 3-26: Prinzip der dynamischen Elastizitat zwischen grenziberschreitendem Giterauf-
kommen und BIP

e (Glteraufkommen/BIP)

A
Distanz

Zeit

3.4.2.2 Vorgangsweise bei der Prognose des Transitverkehrs

Im Gegensatz zur Prognose des Giterverkehrs im Binnen-, Ziel- und Quellverkehr Osterreichs, die
auf einer detaillierten Wirtschaftsprognose Osterreichs und seiner unmittelbar angrenzenden
Staaten aufbaut, wurde die Prognose des Transitverkehrs durch Osterreich mit Hilfe relationsbezo!(
gener Wachstumsfaktoren durchgefihrt.

Der Ansatz der relationsbezogenen Wachstumsfaktoren basiert — in Anlehnung an die im voranger’
gangenen Kapitel beschriebenen Wirkungsmechanismen im internationalen Giterverkehr — auf
folgenden Faktoren:

= Wirtschaftsentwicklung der untersuchten Staaten bzw. Regionen, ausgedrickt in Wachstums[
rate des BIP

= Distanz zwischen den untersuchten Staaten bzw. Regionen und

= Alter” der wirtschaftlichen Austauschbeziehung

" vgl. Chateau et al. 2000
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Die Prognose des Transitverkehrs folgt dabei der Leitvariable ,BIP“ der beiden sich austauschen(]
den Staaten, wobei die Beziehung einer ,Dynamisierung® unterworfen wird. Dazu wurden folgende
Arbeitsschritte durchgefihrt:

(1) Erstellung einer Matrix auf Landerbasis, in der alle Giiterstréme durch Osterreich abgebildet
sind. Die Matrix wurde anhand der CAFT Erhebungen 1999 (FulReis et al. 2000) und 2004
(Herry et al. 2005) sowie anhand der Stral3engiiterverkehrsdaten von EUROSTAT (EUROSI]
TAT 2003c) erstellt

(2) Bewertung der Relationen zwischen den Landern hinsichtlich ihrer Bedeutung im
Transitverkehr durch Osterreich (einfache nominale Skala) mit folgender Bewertung:
[1]...bedeutend (> 20.000 Lkw-Fahrten pro Jahr durch Osterreich)
[2]...weniger bedeutend (2.000 — 20.000 Lkw-Fahrten pro Jahr durch Osterreich)
[3]...nicht relevant oder unbedeutend (< 2.000 Lkw-Fahrten pro Jahr durch Osterreich)12

(3) Gruppierung einzelner Staaten zu Regionen:
Benelux: Belgien, Niederlande und Luxemburg
Balkan: Bosnien-Herzegowina, Serbien, Montenegro, FYROM und Albanien
Baltikum: Estland, Lettland und Litauen
Iberische Halbinsel: Portugal und Spanien
Nord-Ost-Europa: Russland und Weildrussland
Skandinavien: Danemark, Finnland, Norwegen und Schweden
Ukraine und Moldawien
Bulgarien und Rumanien
United Kingdom und Irland

(4) Bestimmung der Elastizitdten zwischen Giuteraufkommen und BIP getrennt fur alle Staaten-
bzw. Regionenpaare fiir die Periode 2002-10, 2010-15, 2015-20 und 2020-25

(5) Erstellung der Prognosematrizen fir die einzelnen Prognosehorizonte ausgehend von der Be[
standsmatrix

(6) Umlegung der Matrizen auf das Netz im Verkehrsmodell Osterreich

2 Zum Vergleich: Die Gesamtzahl der Transitfahrten betrug im Jahr 2005 3,6 Mio. Fahrten.
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Bewertung der Relationen nach ihrer Bedeutung im Transitverkehr durch Osterreich:

Anhand der Bestandsmatrix und dem Bewertungskriterium ,Bedeutung im Transitverkehr® geht
hervor, dass nur eine geringe Anzahl an Relationen im Transitverkehr durch Osterreich eine relel’
vante Bedeutung hat (Zahl der Fahrten; beide Richtungen):

= Deutschland — Italien

= Deutschland — Slowenien

= Deutschland — Ungarn

= Deutschland — Kroatien

= Deutschland — Balkan

= Deutschland — Bulgarien + Ruméanien
= Deutschland — Griechenland

= Deutschland — Turkei

= |talien — Ungarn

= [talien — Tschechien

= |talien — Slowakei

= [talien — Polen

= ltalien — Bulgarien + Rumanien
* |[talien — Benelux und

= |talien — Skandinavien

Zusammenfassend sind es im Wesentlichen die Verkehre von und nach Italien sowie von und nach
Siid-Ost und Ost-Europa, die durch Osterreich fahren.
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Tabelle 3-16: Bedeutung der Gliterstréme durch Osterreich nach der Bewertung durch eine

nominale Skala

Von
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Anmerkungen:

Relation verursacht groRes Aufkommen im Transitverkehr durch Osterreich (mehr als 20.000 Fahrten 2002)

2 |Relationen verursacht geringes Aufkommen im Transitverkehr durch Osterreich (2.000 - 20.000 Fahrten 2002)
3 |unbedeutende Relation (weniger als 2.000 Fahrten 2002)

BALTIKUM = Estland, Lettland, Litauen

BALKAN = Bosnien & Herzegowina, Serbien, Montenegro, FYROM, Albanien

BENELUX = Belgien, Niederlande, Luxemburg

SKANDINAVIEN = Norwegen, Schweden, Finnland, D&nemark
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Die dynamischen Elastizitdten wurden getrennt fir die einzelnen Planungshorizonte festgelegt
(siehe Tabelle 3-17). Die Wachstumsfaktoren, die sich aus den dynamischen Elastizitdten und dem
Wirtschaftswachstum der Staatenpaare bzw. Regionenpaare zusammensetzen, sind die Grund-
lage zur Prognose der Matrix des Transitverkehrs.

Die Anwendung der Glockenkurve der dynamischen Elastizitat zwischen Guteraufkommen und BIP
(sh. Abbildung 3-26) erfolgte nach den drei als wesentlich festgestellten Faktoren (,Alter* der wirt-
schaftlichen Austauschbeziehungen, Einschatzung zum Grad der europdischen Integration des
oder der betroffenen Landern/Regionen und Distanz). Zur Einschatzung der Elastizitdten sind
geopolitische Faktoren ebenso eingeflossen wie historische Beziehungen; ein Aufbau auf histori-
schen Datenreihen ist aufgrund des politischen Zusammenbruchs des Comecon 1989 und der
darauf folgenden fundamentalen 6ékonomischen Umwalzungen sowie einer Neuorientierung der
wirtschaftlichen Beziehungen nicht maéglich.

Im Zuge der Berechnungen der Phase Il wurden die dynamischen Elastizitdten dahingehend tUber-
arbeitet, dass das Niveau der Faktoren generell angehoben wurde. Die Beobachtung der Entwick-
lungen 2006 und 2007 hat gezeigt, dass Elastizitaten < 1,0 die Dynamik im Transitverkehr durch
Osterreich nicht abzubilden vermag.

Im Wesentlichen beruhen die dynamischen Elastizitaten auf folgenden Uberlegungen und Ansét-
zen:

= Die Austauschbeziehung Deutschland — Italien und Benelux — Italien nahert sich ab 2010/2015
einer Entwicklung des Binnenverkehrs. Daher wurde hier eine Elastizitat von 1,3 angesetzt.

= Deutschland — Kroatien und Deutschland — Balkan: Hier wurde eine erhdhte Elastizitat ange-
nommen: Aufgrund der hohen Anzahl an Migranten aus diesen Staaten in Deutschland besteht
eine Basis flr einen zuklnftigen wachsenden Austausch. Es wird davon ausgegangen, dass
Kroatien seine europaische Integration politisch weiter entwickeln wird und dass die héchsten
Wachstumsraten im Glteraustausch zwischen Deutschland und Kroatien um 2015 zu ver-
zeichnen sein werden. Ebenso wird davon ausgegangen, dass der Austausch mit Stidosteu-
ropa sich positiv entwickeln wird und die européische Integration der Region in der nachsten
Dekade Fortschritte machen wird (in Analogie auch zur Entwicklung des bilateralen Giiteraus-
tauschs zwischen Osterreich und Stid-Ost-Europa).

= Deutschland — Turkei: Historische, lang zuriick liegende wirtschaftliche Beziehungen, durch
Migranten in Deutschland zusatzliche Basis flir wachsenden Austausch: Es wird davon ausge-
gangen, dass die Turkei seine Europaische Integration politisch weiter entwickeln wird und
dass die héchsten Wachstumsraten im Giiteraustausch zwischen Deutschland und der Turkei
um 2020 zu verzeichnen sein werden.
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Tabelle 3-17: Dynamische Elastizitaten im Guterverkehr

Staaten/Regionen bis 2010 bis 2015 bis 2020 bis 2025
Deutschland — Italien 1,40 1,40 1,30 1,30
Deutschland — Slowenien 1,50 1,50 1,40 1,30
Deutschland — Ungarn 1,50 1,50 1,40 1,30
Deutschland — Kroatien 1,30 1,50 1,50 1,40
Deutschland — Balkan 1,30 1,50 1,50 1,40
Deutschland — Bulgarien / Rumanien 1,30 1,50 1,50 1,40
Deutschland — Griechenland 1,40 1,40 1,30 1,30
Deutschland — Turkei 1,30 1,50 1,50 1,40
Italien — Ungarn 1,50 1,50 1,40 1,30
Italien — Tschechien 1,50 1,50 1,40 1,30
Italien — Slowakei 1,50 1,50 1,40 1,30
Italien — Polen 1,50 1,50 1,40 1,30
Italien — Bulgarien / Rumanien 1,30 1,50 1,50 1,40
Italien — Benelux 1,40 1,40 1,30 1,30
Italien - Skandinavien 1,40 1,40 1,30 1,30

3.4.2.3 Die Rollende Landstral3e (RoLa)

Einen Sonderfall im dsterreichischen Transitverkehr stellt die Rollende Landstral3e, kurz RolLa dar,
die zwar in den offiziellen Statistiken (ST.AT 2003a) als Binnen- oder bilateraler Verkehr gefiihrt
wird, aufgrund ihres Vor- und Nachlaufes aber Uberwiegend dem Transitverkehr anzurechnen ist
(siehe Kafer 2000b). Aufgrund ihrer Funktion ist die RoLa sehr stark mit dem Stralkenverkehr ver-
knlpft. Modale Verlagerungen treten ausschlie8lich in Bezug auf den Stral3enverkehr auf.

Das Verkehrsaufkommen der RoLa hangt sehr stark von den politischen bzw. den verkehrspoliti-
schen Rahmenbedingungen (Férderungen, Kontingente-Regelung, Okopunkte) und vor dem Hin-
tergrund einer relativ geringen Kontrolle des internationalen Strallenguterverkehrs weniger von
ihren Vorziigen (Anrechenbarkeit der Ruhezeiten, Schonung von Ressourcen) ab. Die nachste-
hende Abbildung 3-27 verdeutlicht dies anhand der Entwicklung des Aufkommens der RolLa (in
Netto-Netto-Tonnen)™ von 1998 bis 2006 nach Landergruppen. Mit dem Auslaufen der Okopunkte-
Regelung 2003 und im Besonderen mit dem EU-Beitritt der 10 neuen Mitgliedslander im Mai 2004
und dem damit verbundenen Wegfall der Kontingente-Regelung fiir die neuen Mitgliedslander ist
das RolLa-Aufkommen stark zurlick gegangen. Ab 2005 konnten durch diverse Férdermalinahmen
wieder Anstiege verzeichnet werden.

" Darunter wird das effektive Ladegewicht, d.h. ohne Gewicht des Fahrzeugs / Waggons und der Ladeeinheit (z.B.

Container) verstanden (sh. auch Kap. 5.2.2 in Berichtsteil 5).
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Abbildung 3-27: Entwicklung des RoLa-Aufkommens nach Landergruppen
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Quelle: BMVIT auf Basis der Statistiken der Kombiverkehrsgesellschaften

Die Prognose der RoLa-Entwicklung wurde nach aggregierten Benutzerlandern vorgenommen und
berucksichtigt den EU-Beitritt Rumaniens und Bulgariens mit 1.1.2007, sowie die Mdglichkeit auf-
grund des Infrastrukturausbaus neue RolLa Verbindungen im Bereich der Pontebbanaachse zu
fuhren. Da die Nachfrage auf der RoLa — bei Beachtung des Marktpotentials — in einem liberali-
sierten Markt in erster Linie vom Angebot (Fahrplan und vor allem Preis) bestimmt ist, stiitzt sich
die Methode zur RoLa-Prognose in erster Linie auf die entsprechenden Annahmen fiir das zukuinf-
tige Angebot. Das Ergebnis dieser Prognose fiir die RolLa ist in Berichtsteil 5 angefihrt.

3.4.2.4 Der alpenquerende Transit-Guterverkehr

Einen weiteren Sonderfall im Transitverkehr durch Osterreich stellt der alpenquerende Gliterver-
kehr dar. Dies wird zum einen durch die Konzentration der Glterstrome auf wenige Routen, zum
anderen auf den vergleichsweise hohen Anteil des alpenquerenden Transitverkehrs am gesamten
Transitverkehr durch Osterreich (liber den Alpeniibergang Brenner wurden 2002 ca. 52% des
Aufkommens im Transitverkehr Stralle abgewickelt) und den Uberdurchschnittlich hohen Anteil
Osterreichs am gesamten alpenquerenden Transitverkehr am Alpenbogen (69% am Aufkommen
des alpenquerenden Transitverkehrs Straflde im Jahr 2004 ) bedingt.
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Abbildung 3-28: Alpenquerender Guterverkehr Innerer Alpenbogen (Mont Cénis — Brenner); 1980-
2007
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War 1980 der Modal Split zwischen Strafle und Schiene noch ausgeglichen, hat zwischen 1980
und 2004 im Wesentlichen nur die Stralte dazu gewonnen. Fast zwei Drittel des alpenquerenden
Guterverkehrs wurde 2004 auf der StralRe abgewickelt (64%).

Als Basiswerte standen die Erhebungen zum Alpenquerenden Guterverkehr 1999 (FuReis et al.
2000) sowie im Lauf der Bearbeitung auch die Ergebnisse der Erhebung zum Alpenquerenden
Guterverkehr 2004 (Herry et al. 2005) zur Verfigung.

Aufgrund der stattgefundenen Verlagerungen im Straflenverkehr zwischen den wichtigsten Alpen-
Ubergangen (Mont Blanc/Fréjus; Gotthard; Brenner) musste in der Prognose des Alpenquerenden
Transitverkehrs durch Osterreich der gesamte Alpenbogen (,innerer Alpenbogen®) mitbetrachtet
werden. Die schweren Brandunfalle mit Lkw-Beteiligung in den Alpentunneln (Mont Blanc 1999,
Tauern 1999, Gotthard 2001, Fréjus 2005) fiihrten zu einer Sicherheitsdebatte mit der Folge von
Einschrankungen und Verboten fiir die Durchfahrt von Lkw mit gefahrlichen Ladungen bzw. Ab-
standsregelungen fiir hintereinander fahrende Lkw. Weitere Regelungen betreffen den Lkw-Ver-
kehr auf den Routen mit langen Tunneln, wo zum Beispiel Durchfahrverbote fir Lkw mit der
Emissionsklasse EURO O fiir den Tunnel von Fréjus* erlassen wurden.

" sh. Reglement
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Abbildung 3-29: Modal-Split im Alpenquerenden Guterverkehr Innerer Alpenbogen (Mont Cénis —
Brenner); 1980 und 2007
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Unterschiedlich hohe Mautsatze und Kosten flir die alpenquerende Fahrt beeinflussen zusatzlich
die Routenwahl (vgl. Abbildung 3-30). In der Nacht (von 22.00 bis 5.00 Uhr) gilt seit 2000 auf der
Brenner-Route der Nachttarif, der im Vergleich zum Tagtarif doppelt so hoch ist. In den Nachtstun-
den konnte eine Verlagerung vom Brenner zum Tauern festgestellt werden.
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Abbildung 3-30: Mautgebihren auf den Hauptkorridoren im alpenquerenden Guterverkehr
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In Summe flihrten diese Einschrankungen im alpenquerenden Giiterverkehr sowie die unterschied-
lichen Kostensatze auf den Hauptrouten zu Verlagerungen im alpenquerenden Guterverkehr zum
Brenner, der einzigen Autobahnroute durch die Alpen ohne Tunnel.

3.4.2.5 Ausgangsbasis fur die Prognose des Transitverkehrs

Das Auslaufen der ,Okopunkteregelung® fiihrte zu einer weiteren Attraktivierung der Routen im
Transitverkehr durch Osterreich. Der Beitritt der 10 neuen Mitgliedsstaaten am 1.5.2004 zur EU
fihrte zu einer Neuregelung des grenziiberschreitenden Giterverkehrs zwischen Osterreich und
diesen Staaten. Die Folge war ein Riickgang des Aufkommens der RoLa und ein weiterer Anstieg
der Lkw-Fahrten im Transitverkehr durch Osterreich.

Aufgrund dieser - mit Hilfe von Leitvariablen und Algorithmen nicht nachvollziehbaren - ,Briiche in
der Entwicklung des Transitverkehrs durch Osterreich, insbesondere des alpenquerenden Transit-
verkehrs, bildet die mit Hilfe der Erhebungen CAFT 2004 (Herry et al. 2005) und von StralRenguter-
verkehrsdaten von Eurostat (EUROSTAT 2003c) erstellte Matrix der Lkw-Fahrten bzw. der Ton-
nage fiir 2005 durch Osterreich bereits all diese Entwicklungen ab und wurde als Basismatrix fiir
die Prognose des Transitverkehrs herangezogen.
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Die Prognose des Transitverkehrs im alpenquerenden Giterverkehr im gesamten Alpenbogen
erfolgt in einem ersten Schritt nach der in Kapitel 3.4.2.2 angegebenen Vorgangsweise und den
dort dargestellten Arbeitsschritten (mit der Leitvariablen BIP und ,Dynamisierung®).

Aus der Analyse der Guterstrome nach Alpentbergangen fiir die Jahre 1994, 1999 und 2004 ist die
Aufteilung der einzelnen Guiterstrdme zwischen den Landern auf die Alpenibergange bekannt. Ein
Grol¥teil des zwischen Deutschland / Benelux-Staaten / Skandinavien und Italien verlaufenden
StraRenglterverkehrs nimmt nicht die kiirzeste, sondern die billigste Route (iber Osterreich) und
wird daher als ,Umwegtransit® bezeichnet. Dieser Umstand lasst sich mit Hilfe eines 6konometri-
schen Modells bzw. eines Verkehrsmodells nicht befriedigend abbilden, so dass Annahmen Uber
die zukinftigen Aufteilung der einzelnen Giterstréme im Stralenguterverkehr nach Alpenibergan-
gen getroffen werden mussten: Unter der Pramisse, dass es zu keinen fundamentalen Verande-
rungen in der Verkehrspolitik der Alpenstaaten kommt, wird es zu einer weiteren - wenn auch in
seinem Ausmald geringen - Verschiebung der Guterstrome im Stralkenglterverkehr von den
schweizer und franzosischen Alpenlibergangen zu den Osterreichischen Alpenibergangen kom-
men.

Im Schienengutertransitverkehr wurden keine Routenverlagerungseffekte von oder nach auslandi-
schen Alternativrouten untersucht. Diese kdnnen aber im Falle von Ausbauten der Infrastruktur
nicht ausgeschlossen werden. Wenn detaillierte Untersuchungen zu den Infrastrukturprojekten
derartige Effekte berlcksichtigen, ist dies beim Vergleich deren Ergebnisse mit denen der Ver-
kehrsprognose Osterreich zu berlicksichtigen.'

s z.B. bei den Prognosen zum Brennerbasistunnel
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3.5 Datengrundlagen und deren Harmonisierung

3.5.1 Grundlagen und herangezogene Quellen

Je nach Verkehrsmittel liegen verschiedene Datenquellen zur Bestimmung der einzelnen Giiter-
segmente vor. Im Wesentlichen wurden folgende Quellen herangezogen:

Tabelle 3-18: Liste der wesentlichen Datenquellen im Guterverkehr
Verkehrsmittel Verkehrsrelation | Datenquellen
Stralenverkehr | Binnenverkehr Osterreichische Verkehrsstatistik 2002 (ST.AT 2003a)
Asfinag Mautdaten 2004-2007 (Asfinag 2008)
Ziel- und Osterreichische Verkehrsstatistik 2002 (ST.AT 2003a)
Quellverkehr Osterreichische Aufenhandelsstatistik 2002 (ST.AT 2003b)

StraRenglterverkehrsstatistik 2002 der EU15 (EUROSTAT 2003c)
Osterreichische Seehafenbilanz 1996 — 2003 (Verkehr 2004)
Alpenquerender Guterverkehr 2004 (Herry et al. 2005)

Asfinag Mautdaten 2004-2007 (Asfinag 2008)

Transitverkehr Alpenquerender Stralengiiterverkehr 1999 in Osterreich (FuBeis
et al. 2000)

Alpenquerender Guterverkehr 2004 (Herry et al. 2005)
Asfinag Mautdaten 2004-2007 (Asfinag 2008)

Schienenverkehr | alle Relationen Sonderauswertung des Schienengiiterverkehrs 2002 der OBB
(RCA 2004)'®

Sonderauswertung des Schienenguterverkehrs 2002 der EVUs
(OBB — Netz 2004)

Geschéftsbericht 2002 der OKOMBI (Okombi 2003)

Statistik Austria: Sonderauswertung aus den Daten zu
Schienenverkehrsstatik 2006

Schifffahrt alle Relationen ISIS-Datenbank (ST.AT 2004 b)

Osterreichische Verkehrsstatistik 2003 (ST.AT 2005)

Statistik Giiterverkehr Osterreich 1992 bis 2004 (via donau 2005)
Luftfahrt alle Relationen Statistik der Zivilluftfahrt 2002 (ST.AT 2003 c)

Statistik der Zivilluftfahrt 2003 (ST.AT 2004 a)

Verkehrsbericht 2004 (Flughafen Wien AG 2005)

Aufgrund der unterschiedlichen Erhebungsmethoden waren je nach Datenquelle verschiedene
Abgleiche und Erganzungen der Daten notwendig, um die fiir die Verkehrsprognose Osterreich
2025+ maligebenden Verkehrsstrome zu erhalten. Im Folgenden werden daher die verwendeten

'® Abgrenzung: Nur jene Verkehre enthalten, die das OBB-Netz betreffen; Privatbahnen sind nur dann enthalten, wenn sie

das OBB-Netz beriihren.
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Quellen, die notwendigen Ergénzungen sowie vorgenommene Abgrenzungen und Zuordnungen
néher beschrieben.

3.5.1.1 StraRenverkehr

=  Binnenverkehr

Im Binnenverkehr entstammen die Daten der Osterreichischen Verkehrsstatistik 2002 StraRkengui-
terverkehrsstatistik Osterreichischer Unternehmen (ST.AT 2003a), die den Giterverkehr 6ster-
reichischer Unternehmen mittels einer Stichprobenerhebung erfasst. In diese Erhebung sind alle
Osterreichischen Unternehmen mit im Inland zugelassenen StralRenguterfahrzeugen, die eine
Nutzlast von mindestens 2 Tonnen aufweisen, einbezogen".

Der Anteil des Binnenverkehrs, der von auslandischen Unternehmen in Osterreich durchgefiihrt
wird, wird zwar von EUROSTAT erhoben (EUROSTAT 2003 c), aufgrund der Vergleiche von EU-
ROSTAT 2003c mit Herry et al. 2005 im grenziberschreitenden Verkehr muss jedoch davon aus-
gegangen werden, dass auch der Binnenverkehr auslandischer Unternehmen in Osterreich deut-
lich untererfasst ist. Daher wurde das durch auslandische Unternehmen durchgefiihrten Transport-
aufkommen (Kabotage) durch Hochrechnung der &sterreichischen Unternehmen auf das Gesamt-
aufkommen ersetzt. Mangels vorhandener Daten musste dieser Wert geschatzt werden, wobei ein
Anteil von 5% unterstellt wurde.

m  Ziel- und Quellverkehr

Die Daten des grenziberschreitenden Guterverkehrs entstammen, was die dsterreichischen Un-
ternehmen betrifft, ebenfalls Datensatzen der STATISTIK AUSTRIA (Osterreichische Verkehrssta-
tistik 2002 Guterverkehrsstatistik Osterreichischer Unternehmen, ST.AT 2003a). Der grenziber-
schreitende Guterverkehr der auslandischen Unternehmen kann fir die EU15-Lander mit Aus-
nahme von Griechenland, jedoch inklusive Norwegen, von EUROSTAT Ubernommen werden
(StralRenguterverkehrsstatistik 2002 der EU15, EUROSTAT 2003c). Die Angaben beider Quellen
liegen in 8hnlicher Qualitat wie flr den dsterreichischen Binnenverkehr vor. Fur den Guiterverkehr
mit Nicht-EU-Landern Schweiz, Liechtenstein und Osteuropa wurde als Quelle die AuRenhandels-
statistik Extrastat herangezogen (EXTRASTAT 2002, Osterreichische AuBenhandelsstatistik mit
Drittlandern 2002, ST.AT 2003b), wo sowohl Tonnagen als auch Angaben Uber die Gitergruppen
als Vollerhebung auf Staatenbasis vorliegen. Die Fahrten der ausléandischen Unternehmen aus
Nicht-EU-Landern wurden anhand von aquivalenten Beladungen der tbrigen Unternehmen je Gu-
tergruppe riickgerechnet. Fiir Griechenland mussten die Fahrten mit Osterreichbezug geschatzt

" ausgenommen landwirtschaftliche Fahrzeuge, Fahrzeuge von Einrichtungen der Gebietskorperschaften, auslandischen

Vertretungen und Organisationen sowie Militarfahrzeuge; nicht zu melden sind weiters Transporte auf Baustellen;
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werden™. Mangels vorhandener Daten wurde der Anteil der griechischen Lkw am Guterverkehr
zwischen Osterreich und Griechenland gleich dem Anteil der ésterreichischen Lkw angenommen.

Bei einigen der bilateralen Verkehre, die sowohl in Extrastat (ST.AT 2003b) als auch in der Stra-
Renguterverkehrsstatistik (EUROSTAT 2003c) bzw. in der Osterreichischen Verkehrsstatistik
(ST.AT 2003a) abgebildet werden (z.B. der Verkehr der 6sterreichischen Unternehmen mit Polen),
die somit als Grundlage zur Berechnung des Verkehrs der Unternehmen des jeweiligen Ziellandes
heranzuziehen sind, fallt eine Untererfassung seitens der StralRenguterverkehrsstatistik auf, die mit
kleiner werdender Stichprobe bzw. mit geringerem Verkehrsaufkommen ansteigt. In diesen
wenigen Fallen wurden aufgrund der Erhebungsmethode die Extrastat-Daten ibernommen.

Ein Vergleich mit der 6sterreichischen Seehafenbilanz 1996 — 2003 (Verkehr 2004) zeigt fur die
sechs im Rahmen der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ betrachteten Hochseehafen (Hamburg,
Bremen, Rotterdam, Antwerpen, Triest und Koper), dass das darin verzeichnete Verkehrsaufkom-
men zum Teil deutlich hoher liegt als in den terrestrischen Statistiken von StralRe, Schiene und
Schiff in der jeweiligen Region. Die Erfahrung, dass Verkehre generell eher untererfasst werden,
fuhrte zur Uberlegung, dass bei zumindest einer der drei terrestrischen Statistiken eine Untererfas-
sung vorliegt. Aufgrund der verwendeten Erhebungsmethoden bei Schiene und Schiff und den
bekannten methodischen Unsicherheiten in der Stralengiterverkehrsstatistik wurde im Autoren-
team Uberein gekommen, die Differenz beim Stralenguterverkehr zu erganzen.

Im Auftrag von Eurostat wurde ein Vergleich zwischen den Erhebung des alpenquerenden Glter-
verkehrs 2004 in Frankreich, der Schweiz und in Osterreich mit den Daten der StraRengiterver-
kehrsstatistik fur 2004 durchgefuhrt (Spiegel 2007a). Dabei zeigte sich, dass die Datenqualitat in
den einzelnen Landerstatistiken, selbst innerhalb der EU, sehr unterschiedlich ist, und dass auch
hier Fehlmengen, in erster Linie bei der Zahl der Fahrten (sowohl Leerfahrten als aber auch bei
beladenen Fahrten) und in geringerem Ausmal auch bei den Tonnagen, auftreten. Zur Korrektur
der Daten der Strallengulterverkehrsstatistik (EUROSTAT 2003c) wurden l&anderweise Korrektur-
faktoren fur Fahrten, Leerfahrten und Tonnagen getrennt ermittelt, um die Daten der EU-Lander
quasi auf "AQGV-Niveau" anzuheben.

Bei den Extrastat-Daten (ST.AT 2003b) liegen aufgrund der Erhebungsmethode deutlich geringere
Untererfassungen vor als in den Daten der Straengtiterverkehrsstatistik (EUROSTAT 2003c), wie
der Vergleich mit den Ergebnisse der Erhebung des alpenquerenden Giterverkehrs 2004 (Herry et
al. 2005) zeigt. Aus diesem Grund wurde nach Diskussion mehrerer Varianten tbereingekommen,
fur die Lander Osteuropas und fir die Schweiz, die auf Basis der Extrastat-Daten (ST.AT 2003b)
ermittelt wurden, die Verkehre generell um 10% anzuheben. Dieser Wert betrifft in diesen Relatio-
nen auch die Verkehre dsterreichischer Unternehmen.

'® Da flr griechische Unternehmen keine Daten vorliegen, wurden die Daten der osterreichischen Unternehmen

herangezogen (Annahme: dhnliches Transportaufkommen und Gitergruppenanteile).
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Weiters wurden in einem weiteren Bearbeitungsschritt die Leerfahrten korrigiert, die nach Quell-
und Ziellandern betrachtet, teilweise vollig untererfasst waren, da einzelnen Staaten fir den be-
trachteten Zeitraum keine Leerfahrten meldeten (hier waren Korrekturen bis zum Faktor 50 erfor-
derlich).

=  Transitverkehr

Die Berechnung des Transitgiiterverkehrs durch Osterreich auf der Strale grenzt sich methodisch
von der Berechnung der anderen Verkehrsrelationen ab, obwohl der Verkehr durch 6sterreichische
Unternehmen auch beim Transit in gleicher Form und Qualitat erfasst wurde. Da der Anteil der
Osterreichischen Unternehmen nur etwa 10% betragt, wurde zur Erfassung des Guterverkehrs im
Transitverkehr der auslandischen Unternehmen zunachst auf die Erhebung "Alpenquerender G-
terverkehr 1999" (Ful3eis et al. 2000) zuriickgegriffen. In dieser Studie liegen Angaben Uber Fahr-
ten, Tonnagen und Verkehrsleistungen sowie Leerfahrten und Gitergruppen vor, wobei die Me-
thode zur Datengewinnung eine Stichprobenerfassung war. Da die Untersuchung getrennt nach
sieben Alpenibergangen durchgeflhrt wurde, konnte auch eine Aktualisierung bzw. Hochrechnung
auf 2002 getrennt nach Alpeniibergangen erfolgen. Ab Mitte des Jahres 2005 konnte zusatzlich auf
die Daten der zwischenzeitlich erfolgten Erhebung des alpenquerenden Guterverkehrs 2004 (Herry
et al. 2005) zuruckgegriffen werden. Die Erhebung 2004 wurde vom BMVIT so konzipiert, dass
eine moglichst vollstandige Erfassung des Transitverkehrs erfolgte, indem neben den Alpeniber-
gangen auch ausgewahlte Grenzstellen erhoben wurden. Fir das Jahr 2004 liegt damit ein empi-
risch erhobene Matrix zum StralRengitertransit, (nach Malgabe der zur Verfliigung stehenden
Stichprobe) getrennt nach Routen, Fahrzeugarten, Nationalitdten und nach Gitergruppen. Die
Europaische StralRenguiterverkehrsstatistik erhebt zwar auch die transitierten Lander, die entspre-
chenden Daten lagen einerseits fur den Betrachtungszeitraum aber in keiner hinreichenden Quali-
tat vor, andererseits erfolgt eine Weitergabe der Daten an die Mitgliedstaaten stark aggregiert.

Sonderfragen zum StralBenguterverkehr

= Vor-und Nachlauf auf der Stral3e im kombinierten Guterverkehr:
Hier ist zwischen Aufkommen und Leistung zu unterscheiden. Das Aufkommen im kombinier-
ten Guterverkehr ist sowohl beim StralRengiterverkehr als auch beim kombinierten Verkehr auf
der Schiene bericksichtigt und daher doppelt enthalten.
In Bezug auf die Verkehrsleistung erfolgt die Berechnung jedoch getrennt nach Vor-
/Nachlaufstrecke (Strafte) und Hauptlauf (Schiene). Hier konnte eine eindeutige Zuordnung er-
reicht werden und es liegen somit keine Doppelerfassungen vor.
Bei der Schifffahrt ist der Anteil des Vor- und Nachlaufes vernachlassigbar gering und wurde
daher nicht ndher behandelt.
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Luftfrachtersatzverkehr:
Dieser ist entsprechend seines tatsachlichen Auftretens in den Daten des Stralenguterver-
kehrs enthalten, da jeweils die Unternehmen, die iber Lkw verfiigen, im Rahmen der statisti-
schen Erhebung zum StralRenguterverkehr auskunftspflichtig sind.

3.5.1.2 Schienenverkehr

Berechnungsgrundlage der Schienengiterverkehrsdaten bildete fiir das Ausgangsjahr 2002 eine
Sonderauswertung der OBB - RailCargoAustria (RCA 2004), die den Schienengiiterverkehr relati-
onsbezogen (in Osterreich Bezirke, im Ausland NUTS3) und nach den 24 Giitergruppen der NSTR
umfasst. Erganzt werden mussten lediglich Verkehre, die nicht von den OBB durchgefiihrt wurden
(Verkehre der EVUs). Diese Daten wurden von OBB-Netz AG (OBB 2004) zur Verfligung gestellt.
Verkehre von Privatbahnen sind nur dann enthalten, wenn sie tiber das OBB-Netz laufen. Fiir die
Phase Il der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ konnte zuséatzlich auf Daten der Statistik Austria
fur 2006 zurtckgegriffen werden. Durch eine Umstellung der Erhebung erfasst Statistik Austria
grundsatzlich alle Unternehmen, die am 0Osterreichischen Netz Verkehrsleistungen erbringen. Die
Daten wurden zusatzlich in Abstimmung zwischen BMVIT und Statistik Austria um Doppelerfas-
sungen bereinigt.

Zur Vergleichbarkeit mit den StralRengiterverkehrsdaten wurden die vorliegenden Brutto- bzw.
Netto-Daten in Netto-Netto-Daten umgerechnet. Als Grundlage dafir wurden Informationen Uber
den kombinierten Verkehr aus den OKOMBI-Geschéftsberichten (OKOMBI 2003) sowie Kéafer
(Kéafer et al. 2000a bzw. 2000b) herangezogen. Die nachstehende Tabelle gibt eine Ubersicht der
im Rahmen der Erstellung der VPO2025+ gesetzten Begriffe und ihrer Bedeutungen.

Tabelle 3-19: Im Rahmen der VP0O2025+ gesetzte Definitionen gewahlter Begriffe in der Schie-
nenguterverkehrsstatistik

Begriff Definition

Netto-Netto Ladung inklusive Verpackung

Netto Ladung und Container im UKV bzw. Lkw auf der RoLa

Brutto Ladung und Container im UKV bzw. Lkw auf der RoLa, leere Privatwagen

Brutto-Brutto Ladung und Container im UKV bzw. Lkw auf der RoLa, leere Privatwagen,
Waggons und Triebfahrzeug
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= Wagenladungsverkehr

Als Wagenladungsverkehr wurden alle jene Verkehre angesehen, die nicht kombinierte Verkehre
sind, also auch Ganzziige und Stlickgut-Verkehre.

Mit Hilfe von Daten der OBB-Netz AG (OBB 2004) (iber Eisenbahnverkehrsunternehmen, die in der
Datenbasis der RailCargoAustria (RCA 2004) nicht erfasst sind, erfolgte eine Erganzung, die
hauptsachlich den Binnenverkehr betrifft. MengenmaRig bedeutsam sind in erster Linie Kalkschot-
tertransporte zwischen Steyrling und Linz sowie Abraumziige von der Baustelle Lainzer Tunnel
(Hatteldorf bzw. Meidling - Schonfeld/Lassee bzw. Stral3hof) mit einem Ladungsgewicht von ins-
gesamt rd. 1 Mio. Nettotonnen im Jahr 2002. Die von den EVUs durchgefiihrten grenziberschrei-
tenden Wagenladungsverkehre (vorrangig Zementtransporte) waren im Jahr 2002 von untergeord-
neter Bedeutung (unter 0,1 Mio. Nettotonnen). Fir die im Zuge des Updates herangezogenen Da-
ten der Statistik Austria war die Erganzung dieser Verkehre nicht erforderlich,

= UKV

Basis flr 2002 bilden die vorliegenden Daten von RailCargoAustria (RCA 2004) uber Transporte im
unbegleiteten kombinierten Verkehr, die von OKOMBI, den OBB sowie privaten Bahn-Traktionaren
in Osterreich durchgefiihrt wurden. Darin nicht enthalten sind von EVUs durchgefiihrte UKV-Ver-
kehre, die mit Hilfe von OBB-Netz AG (OBB — Osterreichische Bundesbahnen 2004) ergéanzt wur-
den. Es handelt sich dabei um eine Nettotonnage von rd. 0,7 Mio. Tonnen, die durch den deut-
schen Traktionar LOKOMOTION auf der Brennerroute befordert wurde. Fir die im Zuge des Up-
dates herangezogenen Daten der Statistik Austria war die Erganzung dieser Verkehre nicht erfor-
derlich,

Um die UKV-Daten in Netto-netto-Daten zu transformieren, wurde als Abminderung der Faktor
0,83 (1/1,2) gesetzt.

= RolLa

Bei der RoLa mussten zwei Transformationen durchgefiihrt werden, um die Daten mit den Ubrigen
Verkehrstragern vergleichbar zu machen:

= Erstens wurden die Giiterstrome der RolLa auf Basis vorliegender Untersuchungen (Kéfer et al.
2000 a, Herry et al 2005) wegen des Vor- und Nachlaufes als Transitverkehre gewertet.

= Zweitens wurden auf Basis von Kafer et al. (2000 b), sowie Herry et al. (2005) die Lkw-Ge-
wichte nach Transportachsen abgezogen und so Netto-netto-Gewichte erzielt. Eine nennens-
werte Doppelerfassung der Ladung (einerseits RoLa, andererseits Stral3e) erfolgt dabei fiir
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Guterstrome auf der Relation Deutschland — Ungarn, und zwar fiir den Vor- und Nachlauf auf
der Strecke zwischen Wels und deutscher Staatsgrenze nur in Bezug auf das Verkehrsaufkom-
men.

3.5.1.3 Schiffsverkehr

Durch die Guterverkehrserhebung auf dem Verkehrstrédger Donau (inkl. Rhein-Main-Donau-Kanal),
die als Vollerhebung angelegt ist, werden sowohl Transportbewegungen Osterreichischer als auch
auslandischer Schiffe auf dem &sterreichischen Teil der Donau erfasst. Die von der ST.AT durch-
gefihrten Auswertungen Osterreichische Verkehrsstatistik 2002 (ST.AT 2003a) berticksichtigen
alle Transporte mit Ausnahme von Schiffen mit weniger als 50 t Tragfahigkeit und des Fahrver-
kehrs. Da diese Giiterverkehrserhebung als Vollerhebung angelegt ist und keine Griinde fir Da-
tenangleichungen bzw. —berichtigungen vorliegen, wurden die Daten der Statistik Austria unveran-
dert Gbernommen. Dabei liegen sowohl betreffend Aufkommen als auch Verkehrsleistung Daten
nach den 10 Kapiteln des einheitlichen Guterverzeichnisses fur die Verkehrsstatistik (NST/R) in
publizierter Form vor.

3.5.1.4 Rohrleitungsverkehr

Als Quellen zum Rohrleitungsverkehr stehen die Osterreichische Verkehrsstatistik 2002 (ST.AT
2003a) sowie der Jahresbericht 2002 des Fachverbandes der Mineraldlindustrie Osterreichs (WKO
2003) zur Verfiigung. Die statistisch erfassten Rohrleitungen in Osterreich sind:

Erd6l und Erddlprodukte:

= TAL: Transalpine Olleitung (Trieste — Ingolstadt mit Abzweigungen nach Burghausen (D), Neu-
stadt (D), Karlsruhe (D) und Tschechien); Lange in Osterreich: 160 km

= AWP: Adria — Wien- Pipeline (Trieste (TAL)) — Wurmlach — Schwechat; Lange: 418 km

= Zentraleuropaische Leitung: Genua — Ingolstadt (verlauft nur ein kurzes Stiick durch Vorarl-
berg; Lange in Osterreich: 18 km

= Produktenleitung West: Lobau — St. Valentin; Lange: 172 km
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Erdgas:

=  WAG (West — Austria — Gasleitung): Baumgarten (March) — Passau; Lénge in Osterreich:
245 km

» TAG (Trans- Austria — Gasleitung): Baumgarten (March) — Arnoldstein; Lange in Osterreich:
380 km

Nicht erfasst in der Transportstatistik sind folgende betriebsinterne Rohrleitungen:
= Olhafen Lobau — Schwechat

= Schwechat — Flughafen Wien

Fir Erdgas waren zum Berichtszeitpunkt weitere Leitungen in Bau (2007 bereits in Betrieb):
= SOL: Sudostleitung Weitendorf — Slowenien

= HAG (Hungarian - Austria — Gasleitung): Baumgarten (March) — Deutsch Jahrndorf; Lange in
Osterreich ca. 48 km

Eine weitere Ausweitung des Erdgas-Rohrleitungsnetzes ist bis 2010 geplant (Erhéhung der Kapa-
zitat und weitere Verbindungen nach Ost- und Siudosteuropa).

Der Transport von Erdgas in Rohrleitungen wird in der Verkehrsstatistik nur fir die genannten
Rohrleitungen erfasst. Der Weitertransport von Erdgas in Rohrleitungen zu den Endverbrauchern
durch die regionalen Energieversorger findet keinen Niederschlag in der Transportstatistik. Die
genannten Erdgas-Rohrleitungen sind Teil eines Europaischen Erdgasnetzes zum Transport und
zur Verteilung des Erdgases aus den GUS - Staaten und Russland (Sibirien).

Seit dem Jahr 2000 werden nur mehr Daten Uber die gesamte beférderte Menge mittels Rohrlei-
tungen angegeben. Aus Geheimhaltungsgriinden weist die Verkehrsstatistik nach Verkehrsrelatio-
nen differenzierte Daten nur mehr sehr selektiv aus. Mithilfe des Jahresberichtes des Fachverban-
des der Mineralélindustrie Osterreichs (WKO 2003) und der Betreiber der Pipelines (TAL 2003)
wurden die Globalzahlen der Rohrleitungen fur 2002 ermittelt bzw. berechnet.

Die Darstellung der Transportleistungen der Rohrleitungen erfolgte fir den Bestand um ein voll-
standiges Bild aller Verkehrstrager abzugeben. Auftragsgemaf wurde dieser Verkehrstrager aber
nicht im Rahmen der Prognose behandelt. Hier kann aber auf die ,Energieszenarien fiir Osterreich
bis 2020“ (Kratena et al., 2005) verwiesen werden.
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3.5.2 Datenharmonisierung zum Stral3enguterverkehr

Die StraRenguterverkehrsstatistik erhebt die Nachfrage im Guterverkehr als raumliche Verflechtung
z.B. zwischen politischen Bezirken. Mithilfe des Verkehrsmodell Osterreich kénnen diese Ver-
flechtungsdaten auf das Verkehrsnetz umgelegt werden und ergeben in Folge Streckenbelastun-
gen in der Form von Fahrten je Abschnitt. Diese Ergebnisse kénnen in Folge mit den Belastungs-
zahlen verglichen werden, die von Verkehrszdhlungen oder Mautstatistiken verfligbar sind, Im
Rahmen der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ wurde entsprechende Analysen durchgefihrt,
die als Grundlage fiir die Harmonisierung der Datenbestande dienten.

Die Analysen erfolgten in folgenden Schritten:

= Vorerst wurden die Ergebnisse der automatischen Strallenverkehrszdhlungen mit den Daten
aus der elektronischen Lkw Maut verglichen, um auf harmonisierte Zahldaten zurtckgreifen zu
kdnnen.

= |n einem nachsten Schritt wurden die Ergebnisse der Giiterverkehrsstatistik mit dem Netzmo-
dell umgelegt und mit den Zahldaten verglichen.

= Danach konnten die Unterschiede analysiert und Anpassungen an den Daten zur vollstandigen
Harmonisierung vorgenommen werden.

3.5.2.1 Harmonisierung der Zéhldaten

Vergleich der automatischen Verkehrszahlung mit der ASFINAG-Lkw-Mautstatistik

Mit dem Vorliegen der ersten Transaktionsdaten der Lkw-Maut von Seiten der ASFINAG im Som-
mer 2004 war es moglich, die Qualitdt der Ergebnisse der automatischen Zahlistellen auf dem
hochrangigen Netz zu berpriifen. Aufgrund der vorliegenden Vergleichsdaten konnte nicht nur das
Gesamtaufkommen der Lkw, sondern auch die bislang vorliegenden Detailwerte fir die Fahrzeug-
arten ,Solo-Lkw" (Lkw mit 2 oder 3 Achsen) und ,Lkw mit Anhanger® sowie ,Sattel-Kfz* (Lkw mit 4
oder 5 Achsen) einer Prifung unterzogen werden.

Um eine bestmdgliche Qualitat der Analyse zu erreichen, wurden die beiden Datenquellen (Ergeb-
nisse aus automatischen Zahlungen und ASFINAG-Maut-Statistik) zunachst hinsichtlich der zu
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untersuchenden Fahrzeugkategorien vergleichbar gemacht. Dazu wurde von der Fahrzeugunter-
scheidung der automatischen Zahlstellen ausgegangen und die Transaktionsdaten der Lkw-Maut-
statistik entsprechend zugeordnet. Ergdnzend muss dazu bemerkt werden, dass es sich bei der
Zuordnung auf Grund der tatsachlich méglichen Achskonfigurationen um eine Naherung handelt.

Tabelle 3-20: Naherungsweise Zuordnung der Fahrzeugkategorien

Fahrzeugkategorien

Fahrzeugart Automatische Zahlstellen Transaktionsdaten Maut

Lkw ohne Anhanger Lkw ohne Anhanger Lkw 2 und 3 Achsen Inland
Lkw 2 und 3 Achsen Ausland

Lkw mit Anhanger und Sattel-Kfz Lkw mit Anhanger und Sattel-Kfz Lkw 4 und mehr Achsen Inland
Lkw 4 und mehr Achsen Ausland

Als zeitlicher Vergleichsrahmen musste der DTV herangezogen werden, da die Transaktionsdaten
der Maut nur nach ganzen Monaten, konkret fir die Monate Marz bis Juni 2004, und nicht nach
Werktagen, vorlagen.

In raumlicher Hinsicht wurden die Transaktionsquerschnitte auf jene Querschnitte bezogen, fir
welche hinreichende Werte sowohl aus den automatischen Zahlstellen als auch aus den Transak-
tionsdaten der Lkw-Maut vorlagen.
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Lkw-Gesamtverkehrsaufkommen

Die Gegenulberstellung des Lkw-Aufkommens fir alle Lkw zeigt, dass die automatischen Zahlstel-
len im Durchschnitt eine um etwa 10% hdéhere Lkw-Zahl angeben als die Transaktionsdaten der
Lkw-Maut. Die Streuung der Werte ist relativ gering. Die Abweichungen bewegen sich im Bereich
von 0% bis etwa 20%, die Standardabweichung betragt 0,23. Die dieser Aussage zugrunde liegen-
den Vergleichswerte sind in Abbildung 3-31 dargestellt.

Abbildung 3-31: Abweichungen der automatischen Zahlstellen zu den Mautdaten fir alle Lkw

Vergleich Mautstatistik - automatische Zahlstellen Mérz - Juni 2004
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Lkw mit Anhanger und Sattel-Kfz

Die Gegenuberstellung des Aufkommens von Lkw mit Anhangern zeigt, dass die Lkw-Zahlen der
automatischen Zahlstellen den Ergebnissen in den Transaktionsdaten der Lkw-Maut weitestge-
hend entsprechen. Die Werte der automatischen Zahlstellen liegen im Mittel um 2% unter den
Werten der Lkw-Maut. Die Streuung der Abweichungen ist sehr gering, die Standardabweichung
betragt 0,15. Abbildung 3-32 enthalt alle plausiblen Wertepaare fir die einzelnen Monate (Marz bis
Juni 2004) nach Richtungen getrennt (insgesamt 330 Wertepaare) und lasst darauf schlielen,

dass die im Durchschnitt ausgewiesene geringfiigige Untererfassung auf einige Zahlstellen mit
deutlicher Untererfassung zurlickzufihren ist.

Abbildung 3-32: Abweichungen der automatischen Zahlstellen zu den Mautdaten fur Lkw mit
Anhanger

Vergleich Mautstatistik - automatische Zéhlstellen Mérz - Juni 2004
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Lkw ohne Anhénger

Die Gegenuberstellung des Lkw-Aufkommens fir Lkw ohne Anhanger zeigt jedoch eine deutliche
Ubererfassung der Lkw dieser Fahrzeuggruppe an den automatischen Zahlstellen. Die Zahlergeb-
nisse an den automatischen Zahlstellen liegen im Durchschnitt mehr als 30% Uber den Ergebnis-
sen der Lkw-Maut, und auch die Streuung, ausgedriickt durch die Standardabweichung von 0,37,
liegt in dieser Gruppe deutlich Gber Werten der tbrigen Lkw.

Die dieser Aussage zugrunde liegenden Vergleichswerte sind in Abbildung 3-33 dargestellt. Die
Abbildung enthalt alle plausiblen Wertepaare fiir die einzelnen Monate (Marz bis Juni 2004) nach
Richtungen getrennt (insgesamt 330 Wertepaare).

Abbildung 3-33: Abweichungen der automatischen Zahlistellen zu den Mautdaten fir Lkw ohne
Anhanger
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Eine eindeutige Zuweisung dieser Abweichungen zu einzelnen Erhebungsgeratetypen war auf-
grund der vorliegenden Daten nicht mdglich, da die Uberwiegende Zahl der Erhebungsgerate ei-
nem Typ zuzurechnen ist (PAT AVC100 - Konfiguration BMVIT) und auch innerhalb der mit diesem
Typ gewonnenen Werte die Abweichungen im gesamten Bereich streuen.
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Die Grinde flr diese Abweichungen diirften in der Abgrenzung der Fahrzeugkategorie Lkw (>3,5 t)
und hier besonders in der methodischen Umsetzung der Kategorisierung liegen. Es ist zu vermu-
ten, dass leichte Nutzfahrzeuge mit einem hdchstzulassigen Gesamtgewicht < 3,5 t von den auto-
matischen Zahlgeraten als Lkw erfasst werden. Aus den in Kapitel 3.5.2 erwahnten Grinden treten
diese Effekte vermehrt in Ballungsraumen auf.

Vergleich der hdndischen und der automatischen Z&hlungen 2000

Weiters wurde Uberpriift, ob die Uberschatzung aus den Zahlstellenwerten gegeniiber den Maut-
daten auch auf die handische Zahlung zutrifft. Zu diesem Zweck wurden jene Ergebnisse der au-
tomatischen Zahlstellen, die eine Unterscheidung des Guterverkehrs ermdglichen, mit den ent-
sprechenden Werten der handischen Zahlung verglichen. Eine Unterscheidung des Guterverkehrs
in Solo-Lkw und in Last- bzw. Sattelziige war an jenen automatischen Zahistellen mdglich, die
Sattel- und Lastzlige (SLZ) sowie Pkw mit Anhanger und Autobusse (PAB) ausweisen.

Die Berechnungen zeigen Streuungen der Werte aller drei Kfz-Arten im Bereich von etwa 0,6 bis
1,5 mit Mittelwerten von etwa 1,0 (0,98 — 1,05). Diese Streuung war jedoch durch die Methode der
Hochrechnung der handischen Zahlquerschnitte begriindet, da diese auf Basis der Gesamt-Kfz-
Menge erfolgte, und nicht durch eine systematische Ubererfassung.

Schlussfolgerungen fur die Verkehrsprognose 2025+

Aufgrund der durchgefiihrten Analysen ergibt sich:

= Lkw ohne Anhéanger sind im Mittel um 30% Ubererfasst
= Lkw mit Anhanger und Sattel-Kfz sind korrekt erfasst

= Die Ubererfassung der Lkw ohne Anhanger erfolgt durch von den automatischen Zahlistellen
falsch zugeordnete Lieferwagen und/oder Pkw mit Anhanger

Fir die weiteren Bearbeitungsschritte im Rahmen der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ wurde
vereinbart, samtliche vorliegende Zahlwerte folgendermalfen zu korrigieren™:

= An jenen Zahistellen, an denen Mautdaten vorlagen, wurden die Mautdaten tbernommen.
= An allen ubrigen Zahistellen erfolgt eine Reduktion der Lkw ohne Anhanger um 30%.

= Die solcherart verbleibende Anzahl an Lkw wird zu gleichen Teilen auf die Fahrzeugkategorien
-Pkw mit Anhanger” und ,Lieferwagen® aufgeteilt.

' Die hier getroffenen Korrekturen sollten in weiterer Folge in den Fachgremien kommuniziert werden.
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3.5.2.2 Unterschiede in den Lkw-Verkehrsstarken zwischen Zahlwerten
und Umlegungsergebnissen aus der StralRenguterverkehrsstatistik

Ausgangspunkt dafiir bildete die Umlegung der Lkw-Fahrtenmatrizen, die anhand der in Kapitel
3.5.1 dargelegten Datenquellen erstellt wurden, auf dem Netzgraphen. Ein Vergleich der daraus
hervorgehenden Abschnittsbelastungen mit den entsprechend offiziellen (im Sinne von 3.5.2.1
unbereinigten) Zahlwerten des BMVIT (FulBeis 2003) ergab eine relativ gleichmafige Unterschat-
zung um ca. 40% mit verstarkten Differenzen in den Ballungsrdumen Wien, Graz, Linz und Salz-
burg.

Abbildung 3-34: Umlegung der urspriinglichen Lkw-Matrix des Strallengliterverkehrs (Basis
ST.AT, EUROSTAT) und Vergleich mit den Abschnittsbelastungen des BMVIT
(FuBeis 2003)

Anm.: Lkw-Belastung in grau, Unterschatzungen in rot, Uberschatzungen in griin

Dieser Umstand stellte das Projektteam vor die Aufgabe, die Ursachen flur diese Differenzen he-
rauszufinden und die verschiedenen Statistiken (einerseits GV-Aufkommen, andererseits Ab-
schnittsbelastungen) abzugleichen.
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In einem langeren Prozess gelang es, die Ursachen zu identifizieren und MaRnahmen zur Behe-
bung der Differenzen zu setzen. Zusammengefasst kdnnen folgende Griinde fir die Abweichungen
zwischen den Berechnungsergebnissen im Rahmen dieser Prognose und den offiziellen Zahlen
angefuhrt werden (Reihung nach Ausmal}, absteigend sortiert):

= Systematische Untererfassung in der Statistik:

¢ Unvollstandige Angaben zu Liefer- und Verteilfahrten im Distributionsverkehr:
- Es erfolgte nur Angabe der ersten Quelle und des letzten Zieles;
- Abhilfe: Ergéanzung von Distributionsfahrten in Ballungsraumen durch Hochrechnung der
Nahverkehrs-Matrix (siehe 3.5.2.3)

¢ Relativ haufiges Auftreten der Angabe, wonach Fahrzeuge zum Erhebungszeitpunkt in Re-
paratur oder abgestellt waren.

= Untererfassung auslandischer Fahrten im bilateralen Verkehr und bei Kabotagefahrten auf-
grund ahnlicher Probleme wie fir dsterreichische Fahrzeuge, die bei einzelnen Mitgliedsstaa-
ten auch verstarkt auftraten (vgl. Spiegel 2007)
Abhilfe: Erganzung von fehlenden Leer- und beladenen Fahrten im bilateralen Verkehr durch
Hochrechnung auf Basis der Ergebnisse aus der Erhebung des alpenquerenden Giiterverkehrs
2004 (Ziel- und Quellverkehr); Erganzung der Kabotage-Verkehre durch Hochrechnung der
Binnenverkehrsmatrix (Binnenverkehr)

= Abweichung zwischen den Statistiken der Seehafenbilanz und den entsprechenden terrestri-
schen Statistiken
Abhilfe: Erganzung von Lkw-Fahrten zu den Hochseehafen (Ziel- und Quellverkehr)

Auch im Transitverkehr kommt es zu Abweichungen zwischen den Bestandszahlen 2002 und den
offiziellen Statistiken. Auf Basis zwischenzeitlich abgeschlossener Arbeiten wie v.a. der Gesamt-
darstellung zum alpenquerenden Guterverkehr auf Basis der Erhebung alpenquerender und
grenziiberschreitender Giterverkehr 2004 (Herry et al. 2005) liegen neue empirische Erkenntnisse
vor. Somit ergibt sich aufgrund der tatsachlich festgestellten Werte fiir den Transitverkehr 2002 ein
deutlich héheres Transitaufkommen als es auf Basis einer Trendfortschreibung auf Grundlage der
Werte aus dem Jahr 1999 (vgl. Fuleis et al. 2000) der Fall gewesen ware. Die Erhebung wurde
vom BMVIT so konzipiert, dass eine vollstandige Erfassung des Transitverkehrs erfolgte.
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3.5.2.3 Malnahme Ballungsraumfaktoren

Wie in Kapitel 6.4 (siehe Berichtsteil 6) ausfihrlicher beschrieben, fuhrte eine Umlegung der auf
Basis der offiziellen Statistiken erstellten Lkw-Fahrtenmatrix auf dem Netzgraphen zu einer groRen
Diskrepanz mit den Zahlwerten des BMVIT (FuReis 2003) im Bestand. Die Umlegungen der aus
der Statistik ermittelten Matrizen lagen um ca. 40% unter den Zahldaten, wobei die Differenzen in
den Ballungsraumen Wien, Graz, Linz und Salzburg am starksten ausfielen. Als Hauptgriinde fur
diese Differenzen konnten Untererfassungen in den verschiedenen statistischen Erhebungen iden-
tifiziert werden. Die Arbeiten zielten auf eine weitgehende Bereinigung dieser Differenzen ab, um
eine konsistente Modellierung des Gilterverkehrs zu gewahrleisten. Umgekehrt besteht, wie in
Kapitel 3.5.2.2 beschrieben wird, eine Ubererfassung von Lkw durch die automatischen Zahlstel-
len.

Vom Ausmall am bedeutendsten fiel die Untererfassung des Osterreichischen StralRenguterbin-
nenverkehrs aus, die auf unvollstdndige Angaben im Distributionsverkehr zurtickzufiihren war. Die
Vermutung liegt nahe und wurde in Gesprachen mit Vertretern von Statistik Austria auch bestatigt,
dass bei Liefer- und Verteilfahrten oft nur die erste Quelle und das letzte Ziel einer Fahrt angege-
ben wurden. Nach Erarbeitung verschiedener Varianten wurde Ubereingekommen, dass eine
Erganzung von Distributionsfahrten in Ballungsrdumen durch Hochrechnung von bestehenden
Nahverkehrsfahrten die beste Methode darstellt. Auf diese Weise konnten bestehende Fahrten mit
bestehenden Quell-Ziel-Relationen und mit bestehenden Giitern in Abhangigkeit vom Ausmalf? der
Abweichung erganzt werden. Um dem Fehlen von Zwischenetappen und damit der Abnahme der
Beladung mit Fortdauer einer Verteilfahrt zu entsprechen, wurden die entsprechende Abweichung
auf Fahrten und Beladung zu gleichen Teilen aufgeteilt. Dazu wurde die Lkw-Binnenverkehrsmatrix
in Nahverkehr (Fahrten bis 70km) und Fernverkehr (Fahrten Uber 70km) unterteilt. In weiterer
Folge wurde die Nahverkehrsmatrix in mehreren Schritten bezirksweise iterativ hochgerechnet. Die
Fernverkehrsmatrix blieb dabei unverandert.
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Tabelle 3-21: Bezirke mit Korrekturfaktoren fir Tonnage + Beladung # 1 fur Fahrten bis 70 km

Bezirks- Bezirksbezeichnung Faktor Faktor Faktor

Nummer Fahrten Tonnage Beladung
101 Eisenstadt 1,440 1,200 0,833
104 Glssing 1,440 1,200 0,833
105 Jennersdorf 1,440 1,200 0,833
106 Mattersburg 1,440 1,200 0,833
108 Oberpullendorf 1,440 1,200 0,833
109 Oberwart 1,440 1,200 0,833
201 Klagenfurt (Stadt) 1,999 1,414 0,707
202 Villach (Stadt) 1,999 1,414 0,707
207 Villach Land 1,440 1,200 0,833
301 Krems a. d. Donau (Stadt) 3,000 1,732 0,577
302 Sankt Pélten (Stadt) 3,000 1,732 0,577
304 Wiener Neustadt (Stadt) 1,700 1,304 0,767
306 Baden 1,100 1,049 0,953
310 Hollabrunn 1,440 1,200 0,833
312 Korneuburg 1,440 1,200 0,833
317 Maodling 1,100 1,049 0,953
321 Tulln 1,440 1,200 0,833
324 Wien Umgebung 1,100 1,049 0,953
401 Linz(Stadt) 1,199 1,095 0,913
403 Wels(Stadt) 1,999 1,414 0,707
410 Linz-Land 1,199 1,095 0,913
418 Wels-Land 1,440 1,200 0,833
501 Salzburg (Stadt) 1,999 1,414 0,707
502 Hallein 1,440 1,200 0,833
504 Sankt Johann im Pongau 1,440 1,200 0,833
506 Zell am See 1,323 1,150 0,870
601 Graz (Stadt) 1,999 1,414 0,707
606 Graz-Umgebung 1,440 1,200 0,833
608 Judenburg 1,440 1,200 0,833
609 Knittelfeld 1,700 1,304 0,767
611 Leoben 1,999 1,414 0,707
701 Innsbruck-Stadt 1,700 1,304 0,767
703 Innsbruck-Land 1,440 1,200 0,833
704 Kitzbuhel 1,440 1,200 0,833
705 Kufstein 1,440 1,200 0,833
707 Lienz 1,440 1,200 0,833
803 Dornbirn 1,600 1,265 0,791
900 Wien 1,750 1,323 0,756
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In Tabelle 3-21 sind jene Bezirke, fir die Veranderungen vorgenommen wurden, aufgelistet. Nach
Diskussion mehrerer Varianten wurde Ubereingekommen, die Korrekturen zu gleichen Teilen auf
Tonnage und Beladung aufzuteilen. Mit Hilfe dieser Methode wurde das Verkehrsaufkommen im
StralRengterbinnenverkehr fiir 2002 in Osterreich wie in Tabelle 3-22 angegeben korrigiert.

Tabelle 3-22: Strallenguterbinnenverkehr 2002 mit und ohne Korrektur

Osterreichischer StraRen- Nahverkehr Fernverkehr Gesamt-
guterbinnenverkehr 2002 Binnenverkehr
vor Anpassung 189 Mio. t 59 Mio. t 248 Mio. t
mit Anpassung 231 Mio. t 59 Mio. t 290 Mio. t

Im StralRengiterbinnenverkehr wurde durch die oben beschriebene Malknahme das Aufkommen
von 248 Mio. t um 42 Mio. t oder um 17% auf 290 Mio. t angehoben.

3.5.2.4 MalRnahme Ergéanzung von Fahrten im bilateralen Verkehr

Im bilateralen Verkehr war eine Korrektur der Untererfassung auslandischer Fahrten notwendig.
Diese bestand einerseits aufgrund von Nichtmeldungen an die jeweiligen statistischen Amter, an-
dererseits aufgrund unterschiedlicher statistischer Methoden der jeweiligen EU-Mitgliedslander.
Dies betraf besonders die angegebenen Leerfahrten, aber auch beladene Fahrten und Tonnagen.
Die Korrektur erfolgte auf Basis der Erhebung alpenquerender Guterverkehr 2004 (Herry et al.
2005).

Weiters waren Fahrten zu und von den Seehéafen Rotterdam und Antwerpen deutlich untererfasst,
wie ein Vergleich mit der Seehafenstatistik (6sterreichische Seehafenbilanz 2004) und der Aufien-
handelsstatistik (ST.AT 2003 b) zeigte. Die fehlenden Fahrten wurden erganzt, wobei die Differenz
aufgrund der hohen Qualitéat von Schienen- und Schifffahrtsstatistik zur Ganze dem Strafengiter-
verkehr aufgeschlagen wurde.
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Ergebnisse der Harmonisierung und Vergleich mit anderen Daten

Verkehrsleistung StraRengiterverkehr

= Die gesamte StraRengiiterverkehrsleistung in Osterreich betragt fiir das Basisjahr 2002 nach
der Harmonisierung rund 33,1 Mrd. tkm. Gegenulber den auf der amtlichen Statistik beruhen-
den Zahlen des BMVIT betragt die Anderung +3,6 Mrd. tkm.

= Nach Nationen betrachtet entfallen 20,5 Mrd. tkm oder 62% auf inlandische Unternehmen und
12,6 Mrd. tkm oder 38% auf auslandische Unternehmen.

= Nach Relationen betrachtet entfallen 15,1 Mrd. tkm oder 46% auf den Binnenverkehr,
9,5 Mrd. tkm oder 29% auf den bilateralen Verkehr und 8,4 Mrd. tkm oder 26% auf den Tran-
sitverkehr.

Tabelle 3-23 zeigt die Verkehrsleistungsdaten getrennt nach Relation und nach Nationalitat sowie
im Vergleich mit den auf Basis der amtlichen Statistik vom BMVIT veroffentlichten Zahlen (Spiegel
2005):

Tabelle 3-23: Verkehrsleistung 2002 in Mio. Tonnenkilometer nach Nationalitat und Relation
Verkehrsleistung 2002 nach Nationalitat und Relation [Mio. Tonnen-km/Jahr]
Binnenverkehr | Quellverkehr Zielverkehr Transitverkehr | Summe
Osterreichische Lkw 14.394 2.795 2.589 757 20.534
auslandische Lkw 758 1.923 2.169 7.724 12.574
Gesamt 15.151 4.718 4.758 8.481 33.108
BMVIT (Spiegel, 2005) 12.900 8.900 7.800 29.500

Quelle: Spiegel 2005, eigene Berechnungen

Fahrleistung StraRenguterverkehr

Die Fahrleistungen im Stralenguterverkehr wurden auf Basis der Verkehrsumlegungen berechnet
und sind in Tabelle 3-24 dargestellt. Die gesamte Fahrleistung betragt 4.080 Mio. Fzg-km.

Die vom BMVIT verdffentlichten Vergleichszahlen fir das A-, S- und B-Netz (FuReis 2003) betra-
gen 4.415 Mio. Fzg-km, wobei hier die Busse bereits herausgerechnet sind. Wenn berucksichtigt
wird, dass die Fahrleistung im A-, S- und B-Netz auf Basis der handischen Straflenverkehrszah-
lung 2000 und der automatischen Strallenverkehrszahlung 2002 ermittelt wurden (Fuf3eis 2003),
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kann eine 10%-ige Uberschatzung (der Lkw Uber 3,5t) an den automatischen Zahistellen (siehe
Kapitel 3.5.2.2 in Abzug gebracht werden. Der entsprechende Vergleichswert auf Basis Ful3eis
(FuReis 2003) wirde somit rund 4.014 Mio. Fzg-km betragen, womit wiederum eine sehr gute
Ubereinstimmung besteht.

= Nach Nationen betrachtet entfallen 2.970 Mio. Kfz-km oder 73% auf inlandische Unternehmen
und 1.110 Mio. Kfz-km oder 28% auf auslandische Unternehmen.

= Nach Relationen entfallen 2.619 Mio. Kfz-km oder 64% auf den Binnenverkehr, 802 Mio. Kfz-
km oder 20% auf bilaterale Verkehrsbeziehungen, 667 Mio. Kfz-km oder 16% auf den Transit-

verkehr.
Tabelle 3-24: Fahrleistung 2002 in Mio. Lkw-Kilometer nach Nationalitdt und Relation
Fahrleistung 2002 nach Nationalitat und Relation [Mio. Fahrzeug-km/Jahr]
Binnen- Quell- Ziel- Transit- Summe FuReis
verkehr verkehr verkehr verkehr (2003)
Osterreichische Lkw 2.488 219 220 43 2970 -
auslandische Lkw 131 183 181 615 1.110 -
Gesamt 2.619 402 400 659 4.080 * 4.415 **

* Modellnetz VMO (sh. Kapitel 3.2)
** A-, S- und B-Netz

Verkehrsaufkommen StraRengiterverkehr

In nachstehender Tabelle ist das Verkehrsaufkommen im Stralenguterverkehr, getrennt nach Re-
lation und nach Nationalitat sowie im Vergleich mit den vom BMVIT auf Basis der Daten von Sta-
tistik Austria und EUROSTAT verdffentlichten Zahlen dargestellt (vgl. Spiegel 2005):

= Das gesamte Giiterverkehrsaufkommen auf der StraRe in Osterreich betragt fiir das Basisjahr
2002 404,3 Mio. t. Gegenliber den direkt von der amtlichen Statistik abgeleiteten Zahlen des
BMVIT betragt die Anderung 55,9 Mio. t bzw. einen um 16% héheren Wert.

= Nach Nationen betrachtet entfallen 318,9 Mio. t oder 79% auf inlandische Unternehmen und
85,4 Mio. t oder 21% auf auslandische Unternehmen.

= Nach Relationen betrachtet entfallen 289,6 Mio. t oder 72% auf den Binnenverkehr. Hier liegt
mit 41,1 Mio. t die grofite Divergenz gegenuber den direkt von der amtlichen Statistik abgelei-
teten Zahlen des BMVIT vor. 68 Mio. t oder 17% entfallen auf bilaterale Verkehrsbeziehungen
und 46,6 Mio. t oder 11% auf Transitverkehre.
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Tabelle 3-25: Verkehrsaufkommen 2002 in Mio. Tonnen/Jahr nach Nationalitat und Relation

Verkehrsaufkommen 2002 nach Nationalitdt und Relation [Mio. Tonnen/Jahr]

Binnenverkehr | Quellverkehr Zielverkehr | Transitverkehr | Summe
Osterreichische Lkw 2751 19,6 19,0 5,1 318,9
auslandische Lkw 14,5 13,5 15,9 41,5 85,4
Gesamt 289,6 33,2 35,0 46,6 404,3
Basis amtl. Statistik 248,5 57,9 42,0 348,4

Quelle: Spiegel 2005, eigene Berechnungen

Als Grinde fur die Abweichungen kdnnen die in Kapitel 3.5.2.2 genannten Untererfassungen in
diversen statistischen Erhebungen genannt werden.

3.5.3 Matrixanpassung im Stral3enguterverkehr

Nach Vorliegen der automatischen Stralenverkehrszahlung und der Grenzstellenauswertung 2005
(Millner 2006) erfolgte eine regionale Feinanpassung der Lkw-Matrix. Dieser Schritt war Uberall
dort notwendig, wo ein hoher Anteil an Lkw mit vergleichsweise geringer Beladung auftrat. Beson-
ders hervorzuheben sind hier die Grenzregionen in Nahe der Ubergénge in Richtung Ungarn, aber
auch nach Slowenien oder Tschechien.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Grenzstellenauswertung 2005 (Muillner 2006) wurden in Ab-
stimmung mit den Auftraggebern handische Anpassungen in den auf Basis ST.AT (2003a) erstell-
ten Beladungsmatrizen vorgenommen. Damit blieben einerseits die auf Basis des Wirtschaftsmo-
dells ermittelten Tonnenstrome unverandert, andererseits blieb die Prognosefahigkeit des Guter-
verkehrsmodells erhalten. Zudem ist dieser Schritt kompatibel mit der in Kapitel 3.4.1.3 beschriebe-
nen dynamischen Anpassung der Lkw-Beladung in der Prognose.

3.5.4 Konsequenzen der Datenlage im Guterverkehr

Die festgestellte Untererfassung des Giiterverkehrsaufkommens in Osterreich durch die amtliche
Statistik war methodisch insofern problematisch, als dies erstens zu einem gewissen Zeitverzug
fuhrte, andererseits gleichzeitig damit eine Beeinflussung anderer Statistiken und Arbeiten verbun-
den ist bzw. sein wird. Den Autoren der VP0O2025+ ist klar, dass damit ein wesentlicher Eingriff in
die Datengrundlagen hervorgerufen wird. Eine Lésung der Problematik sollte grundsatzlich auf
Basis weiterer Analysen erfolgen (vgl. dazu auch Arbeiten von Spiegel 2003).
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3.6 Urlaubs- und Wochenendverkehr

Die VP0O2025+ liefert Ergebnisse fiir einen durchschnittlichen Werktag im &sterreichischen Ver-
kehrsnetz. Bereits bald nach dem eingetretenen Anstieg der Motorisierung in den 50er und 60er
Jahren des vorigen Jahrhunderts wurde die unterschiedliche Entwicklung an Werktagen und an
den Ubrigen Tagen ersichtlich. In den touristisch gepragten Ausflugs- und Urlaubsregionen miissen
an Wochenenden wesentlich hdhere Verkehrsstarken hingenommen werden als an "normalen
Werktagen". Aus diesem Grund sollte auch eine Betrachtung des jahresdurchschnittlichen Ver-
kehrs erfolgen.

Aufgrund der Datenverfiigbarkeit kbnnen zwei Themenbereiche unterschieden werden:
= Urlauberlokalverkehr

= Wochenendverkehr und Urlauberreiseverkehr

Der Urlauberlokalverkehr wird im Nachfragemodell Personenverkehr (siehe Berichtsteil 4) in Form
von 2 verhaltenshomogenen Gruppen bericksichtigt, wobei zwischen Winter- und Sommerurlaubs-
gasten unterschieden wird. Die Ausgangsdaten dafiir, einerseits Nachtigungszahlen, andererseits
die fur das Wegeauftkommen der Urlauber mafigebenden Zielattraktivitditen und Wegemuster, sind
von guter Qualitat, sodass der Urlauberlokalverkehr im Rahmen der Personenverkehrsmodellie-
rung fir einen durchschnittlichen Werktag modelliert werden konnte.

Im Gegensatz dazu muss in Bezug auf den Wochenendverkehr und den Urlauberreiseverkehr die
Datenlage fir eine Modellierung im Rahmen des Nachfragemodells als schlecht bezeichnet wer-
den. Statistiken Uber das Reiseaufkommen liegen zwar vor, jedoch nicht in ausreichender Qualitat
und Vollstandigkeit. Da die gesamte Personenverkehrsmodellierung, nicht zuletzt aufgrund der
allgemeinen Datenverfugbarkeit, auf einen durchschnittlichen Werktag ausgerichtet ist, und fur
Wochenendverkehre bzw. im Speziellen fiir Urlauberreiseverkehr keine ausreichenden Mobilitats-
daten vorliegen, mussten alternative Methoden gefunden werden, um zumindest eine naherungs-
weise Aussage treffen zu kénnen.

Die Definition eines durchschnittichen Wochenendtages, der in Ergadnzung zum durchschnittlichen
Wochentag den durchschnittlichen Tag abbilden kdnnte, erschien dem Auftraggeberteam wenig
praktikabel, da einerseits die jahreszeitlichen Schwankungen des Wochenendverkehres sehr stark
sind, und andererseits viele Wochenenden durch Feiertage atypisch sind. Die Modellierung eines
speziellen Wochenendtages wiederum, beispielsweise zu Ostern, zu Pfingsten oder im Sommer,
war mangels geeigneter Basisdaten grundsatzlich auszuschliefl3en.

Aus den oben genannten Griinden wurde Ubereingekommen, den Fokus auf die Ermittlung des
JDTV zu legen und Uber diesen Weg Rickschliisse auf den Wochenendverkehr zu ziehen. Da die
Nachfragemodellierung im Personenverkehr nach insgesamt 15 Verkehrszwecken unterschieden
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wird, ist es moglich, durch eine unterschiedliche Gewichtung der Zwecke auch andere Tage, bei-
spielsweise den jahresdurchschnittlichen Tag (JDTV), abzubilden. Bei manchen Zwecken ist dies
einfach und exakt mdglich, beispielsweise treten Ausbildungswege der 1. - 4. Schulstufe nur an
Werktagen auf und kommen an Samstagen, Sonntagen oder Feiertagen nicht vor. Bei den ande-
ren Zwecken ist lediglich eine grundsatzliche Tendenz bekannt, beispielsweise treten Freizeitwege
vermehrt an Wochenenden auf. Es mussten daher die Gewichtungsfaktoren Uber das Verhaltnis
JDTV zu JDTVw am 6sterreichischen StralRennetz berechnet werden.

Zunachst wurden aus Griinden der Operationalitdt und der Visualisierung die 15 Wegezwecke in 5
Gruppen von Wegezwecken zusammengefasst (sh. Tabelle 3-26).

Tabelle 3-26: Verkehrszwecke aggregiert nach Oberguppen

Gruppe von Wegezwecken modellierte Verkehrszweck

1 | Nahverkehr Ausbildung, Arbeit und Wirtschaft
(taglich)

Arbeitspendelverkehr
Personenwirtschaftsverkehr
Ausbildung 1. — 4. Schulstufe
Ausbildung 5. — 9. Schulstufe
Ausbildung 10. — 12. Schulstufe
Héhere Bildung (inkl. 13. Schulstufe)

2 | Fernverkehr Ausbildung, Arbeit und Wirtschaft
(taglich oder seltener)

Arbeitspendelfernverkehr
Personenwirtschaftsfernverkehr
Ausbildungsfernverkehr

3 | Einkaufsverkehr

Einkaufsverkehr

private Erledigung
Einkaufsfernverkehr

Freizeitverkehr
Urlauberlokalverkehr

4 | Freizeitnahverkehr

5 | Freizeitfernverkehr Freizeitfernverkehr (inkl. Urlauberreiseverkehr)

In weiterer Folge wurden die Verhaltnisse JDTV zu JDTVw an jeder Zahlistelle nach folgender
Formel
JDTV,

_ Zahlstelle
- *J DT\/WModeII—IST

‘] DTVModeII—SOLL J DTVW

Zahlstelle

auf die modellierten JDTVw-Werte angewendet und nach Abschnittslange gewichtet. Mittels Reg-
ressionsanalyse wurden Gewichtungsfaktoren fir jede Gruppe ermittelt. Der Sinn dieser Umrech-
nung liegt darin, nicht die einzelnen gezahlten Werte (und damit etwaige Abweichungen zwischen
Zahlwert und Modellwert), sondern das Verhaltnis der modellierten Werte zu Gbernehmen. Auf-
grund der verfugbaren Zahldaten konnten diese Schritte fir 2002 und fur 2005 durchgefiihrt wer-
den. Die nachstehende Tabelle zeigt die Ergebnisse der Regression fir die Jahre 2002 und 2005.
Zur zeitlichen Fortschreibung bis 2025 wurden die Faktoren im Wesentlichen konstant belassen.
Im Freizeitnahverkehr wurde eine leichte Zunahme der Wochenendverkehre unterstellt, wahrend
im Freizeitfernverkehr, also im Wesentlichen dem Urlauberreiseverkehr, von einer leichten Ab-
nahme der Konzentration auf Samstage ausgegangen wurde.
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Tabelle 3-27: Gewichtungsfaktoren fur die Umrechnung von JDTVw auf JDTV nach Obergrup-

pen der Verkehrszwecke

Gruppe von Wegezwecken 2002 2005 2010 2015 2020 2025

1 | Nahverkehr Ausbildung, 0,86 0,86 0,86 0,86 0,86 0,86
Arbeit und Wirtschaft

2 | Fernverkehr Ausbildung, 0,93 0,93 0,93 0,93 0,93 0,93
Arbeit und Wirtschaft

3 | Einkaufsverkehr 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

4 | Freizeitnahverkehr 1,00 1,02 1,04 1,06 1,08 1,10

5 | Freizeitfernverkehr 1,70 1,68 1,62 1,56 1,53 1,50

In Bezug auf den Urlaubs- und Wochenendverkehr kann damit Folgendes aus dem Verhaltnis
JDTV zu JDTVw abgeleitet werden:

Im Allgemeinen ist der Urlaubs- und Wochenendverkehr geringer als der Werktagsverkehr,
was sich auch darin niederschlagt, dass der JDTV zumeist geringer ist als der JDTVw.

An jenen Querschnitten, die stark vom Freizeitfernverkehr gepragt sind, ist der JDTV grofl3er
als der JDTVw. Das sind in erster Linie die Zu- und Abfahrtsrouten von Tourismusregionen
(beispielsweise das Zillertal) oder die Transitrouten Brenner, Tauern und Pyhrn. Ein Faktor von
1,7 im Verhaltnis JDTV zu JDTVw fir diesen Verkehrszweck im Jahr 2002 bedeutet, dass an
einem durchschnittlichen Wochenendtag (Samstag oder Sonntag) der 3,5-fache Freizeitfern-
verkehr eines durchschnittlichen Wochentages stattgefunden hat. Wenn bertiicksichtigt wird,
dass der Samstag wegen der Konzentration des Urlauberschichtwechsels deutlich starkeren
Freizeitfernverkehr aufweist als der Sonntag, und weiters, dass sich der Urlauberwechselver-
kehr auf eigentlich nur wenige Wochenendenden im Jahr konzentriert, ist dieser Faktor noch
héher.
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3.7 Validitat des Verkehrsmodells und Glte der Verkehrsumle-
gung

3.7.1 Allgemeines zur Gute von Verkehrsmodellierungen

Oftmals wird der Wert eines Verkehrsmodells bzw. der damit erzielten Ergebnisse lediglich daran
gemessen, wie gut empirisch festgestellte Werte im Belastungsplan des Verkehrsmodells wieder
gefunden werden kénnen. Modelltechnische Wege, um ein mdglichst ,gutes® Ergebnis zu erzielen,
gibt es viele.

Bei der Erstellung der VPO2025+ wurde von Anbeginn an das Ziel verfolgt, keine automatisierte
Matrix-Kalibration® durchfiihren zu missen. Die Gute des Verkehrsmodells sollte daher mittels der
Nachfrageberechnung und der dabei verfolgten Methode Uber die Teilschritte Erzeugung, Ziel- und
Verkehrsmittelwahl sowie Umlegung erzielt werden. Eine entsprechende Feinabstimmung der
Netze (Netzkalibration)* war die Voraussetzung fir die Erzielung eines zufriedenstellenden
Ergebnisses mit Verzicht auf ein automatisiertes Matrixkalibrationsverfahren.

Die mit dem Verkehrsmodell erzielten Belastungswerte je Strecke zeigen eine gute Ubereinstim-
mung mit den Zahlwerten. Die graphische Auswertung der Zahl- und Modellwerte im x-y-Diagramm
zeigt eine sehr hohe Modellglite, erkennbar an dem bei 1,0 liegenden Anstieg der Regressionsge-
raden sowie dem ebenfalls nahe 1,0 liegenden Bestimmtheitsmal} R”. Dies bedeutet, dass durch
den gewahlten Modellansatz die beobachteten Netzbelastungen im Straflennetz, aber auch im
Schienennetz sehr gut nachgebildet bzw. erklart werden. Nichtsdestotrotz kann es vorkommen,
dass die singulare Betrachtung von Belastungswerten zum Teil deutliche Abweichungen zu den
Zahlwerten ergibt. Dies muss allerdings im Kontext der vorhandenen Netzdichte des Netzmodells
und dem fehlenden untergeordneten Netz analysiert werden. Gerade in Ballungsraumen ist dieser
Hintergrund auch fiir die Interpretation von hochrangigen Netzabschnitten bedeutend.

®  Die Anwendung von Matrixkalibrationsverfahren fiihrt zwar im Bestand zu einer deutlichen Verbesserung der

Erreichung von vorgegebenen Belastungswerten, fiir Prognosefalle kdnnen aber aufgrund der Anwendung von
Korrekturfaktoren unplausible Ergebnisse resultieren. Die eigentliche Modellgiite (Erreichung der Zahlwerte allein iber
die Erzeugungsrechnung) wird darliber hinaus auch wesentlich transparenter.

Unter Netzkalibration wird eine manuell Anpassung der Netzwiderstande verstanden, um eine mdglichst realitatsnahe
Routenwahl zu erzielen.

21
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3.7.2 Umlegung Nachfragesegmente

Um eine hohe Konsistenz der Umlegungsergebnisse zu gewahrleisten, werden bei allen Umlegun-
gen die einzelnen Nachfragesegmente im Verkehrsnetz jeweils gemeinsam umgelegt.

3.7.2.1 Verkehrsumlegungen Straf3e Bestand

Die Umlegungen der Pkw- und der Lkw-Fahrtenmatrizen 2002 bzw. 2005 auf das Verkehrsnetz
sind in den KARTEN B1 und B2 dargestellt. Fir die Analyse der Modellgute wurden im dargestell-
ten Analysenetz Stralle jene Zahlquerschnitte herangezogen, die nach entsprechender Harmoni-
sierung (siehe Abschnitt 3.5.1.1) als gesichert angenommen werden konnten.

Abbildung 3-35: Umlegungsanalyse Analysenetz Stralde 2002 Pkw: Vergleich der Zahlwerte mit
den Modellwerten und Verteilung

Umlegungsanalyse Analysenetz Strafle 2002 Pkw
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Quelle: eigene Modellrechnung

Abbildung 3-35 zeigt den Zusammenhang zwischen Modellwerten und Zahlwerten im Analysenetz
fir Pkw im Bestandsjahr 2002. Der Grad des Zusammenhanges betragt 1,05, die Gite des Zu-
sammenhanges 0,96. In der Verteilung der Abweichungen (in Abbildung 3-35 unten rechts) betragt
der Mittelwert 0,99, die Standardabweichung betragt 0,21.
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Abbildung 3-36 zeigt den analogen Zusammenhang fir Lkw. Hier liegt der Grad des Zusammen-
hanges bei 1,03, wahrend die Gute bei 0,95 liegt. In der Verteilung der Abweichungen liegt der
Mittelwert bei 1,06, die Standardabweichung bei 0,17.

Abbildung 3-36: Umlegungsanalyse Analysenetz Strale 2002 Lkw: Vergleich der Zahlwerte mit
den Modellwerten und Verteilung
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Quelle: eigene Modellrechnung

3.7.2.2 Verkehrsumlegungen Strafl3e 2005

Im Zuge des Projektsfortschrittes war es moglich geworden, die Prognoseberechnungen fiir das
Jahr 2005 mit den Zahldaten des Jahres 2005, die auf dieselbe Weise harmonisiert wurden, wie
die Zahldaten des Jahres 2002 zu vergleichen. Auf diese Weise war es nicht nur mdglich, die
Prognoseberechnungen zu Uberprifen, sondern auch Rickkoppelungen zu den verschiedensten
Parametrierungen durchzufiihren und gegebenenfalls Korrekturen vorzunehmen, was auch ge-
schah. Letztendlich liegen damit Berechnungsergebnisse vor, die an 2 Punkten der Zeitachse
Uberprift wurden, womit nicht nur die Giite zu einem Zeitpunkt, sondern auch die Veranderung
entlang der Zeitachse Uberprift werden konnte, was fur die Gute der Prognose eine entscheidende
Qualitatskontrolle darstellt.
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Abbildung 3-37 zeigt den Zusammenhang zwischen Modellwerten und Zahlwerten im Analysenetz
fur Pkw im Jahr 2005. Der Grad des Zusammenhanges betragt 1,04, die Gite des Zusammenhan-
ges 0,95. Rechts unten ist die Verteilung der Abweichungen dargestellt. Der Mittelwert betragt
1,00, die Standardabweichung 0,22.

Abbildung 3-37: Umlegungsanalyse Analysenetz Strale 2005 Pkw: Vergleich der Zahlwerte mit
den Modellwerten und Verteilung
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Quelle: eigene Modellrechnung
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Abbildung 3-38 zeigt den analogen Zusammenhang fur Lkw im Prognosejahr 2005. Hier liegt der
Grad des Zusammenhanges bei 1,04, wahrend die Gute bei 0,96 liegt. In der Verteilung der Ab-
weichungen liegt der Mittelwert bei 1,01, die Standardabweichung bei 0,31.

Abbildung 3-38: Umlegungsanalyse Analysenetz Stralde 2005 Lkw: Vergleich der Zahlwerte mit
den Modellwerten und Verteilung
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Quelle: eigene Modellrechnung

3.7.2.3 Verkehrsumlegungen Schiene Bestand

Die Umlegung des Schienengiiterverkehrs erfolgt mit dem Netzmodell NEMO der OBB und ist
nicht Bestandteil der VPO2025+ Die Umlegung der Personenverkehrs-Fahrtenmatrizen auf das
Verkehrsnetz ist in KARTE B7 fur das Jahr 2002 bzw. in KARTE B8 fur das Jahr 2005 dargestellt.

Fur die Analyse der Modellgute wurden im dargestellten Analysenetz Schiene mit einer Netzlange
von 2.584 km insgesamt 190 Zahlquerschnitte herangezogen. Dies entspricht einer Zahlstellen-
dichte von einer Zahlstelle pro 14 km im Analysenetz.

Gute Ubereinstimmung ist im gesamten Analysenetz sowohl im Bereich der Ballungsradume als
auch auf den Uberwiegend vom Fernverkehr genutzten Streckenabschnitten gegeben.
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Abbildung 3-39 zeigt den Zusammenhang zwischen Modellwerten und gezahlten Fahrgasten im
Analysenetz im Bestandsjahr 2002. Der Grad des Zusammenhanges betragt 0,98, die Gite des
Zusammenhanges 0,95. Rechts unten ist die Verteilung der Abweichungen dargestellt. Der Mittel-
wert betragt 1,08, die Standardabweichung 0,23.

Abbildung 3-39: Umlegungsanalyse OV (Schiene) 2002: Vergleich der Zahlwerte mit den Modell-
werten
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3.7.3 AbschlielRende Bemerkungen zur Modellgite

Sowohl die Umlegung der StraRen- als auch der OV-Verkehrsnachfrage ergibt ein sehr gutes Ab-
bild im Verhaltnis zu den real beobachteten Verkehrsbelastungen im Analysenetz im Bestandsjahr
2002 und auch im ersten Prognosejahr 2005. Ohne auf Details der Netzbelastungen im Bestand
2002 und 2005 (Phase II) einzugehen, zeigen die durchgefiihrten Regressionen mit ihnrem Ergebnis
eine hohe Giite (Werte um 0,95), ohne dass eine querschnittsbezogene Kalibration der Nachfra-
gematrizen durchgefiihrt werden musste.

Demzufolge konnte im Rahmen des Modellaufbaus insgesamt eine sehr hohe Modellgiite bei der
Abbildung der Netzbelastungen im Personen- und auch im Giuterverkehr erzielt werden. Der
Nachteil der gewahlten Methode liegt darin, dass in einzelnen Abschnitten die Zahlwerte nicht so
gut getroffen werden kénnen, der wesentliche Vorteil der Methode liegt jedoch darin, dass das
Modell insgesamt somit geringere prognostische Risiken aufweist.

Fir Detailuntersuchungen, auch im hochrangigen Netz kann es erforderlich sein, eine hdhere Ab-
bildungsscharfe der vorhandenen Daten erreichen zu mussen. Dies kann durch Detailuntersu-
chungen, die auf den Ergebnissen der VPO2025+ aufsetzen, mit Sicherheit erreicht werden.
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AbklUrzungsverzeichnis

BIP
Comecon
EU

EU15
EUROSTAT
EVU

km

Lkw

Mio.
MOEL
NSTR

ov
Pkw
PV
PW
RolLa

tkm
ST.AT
UKV
VMO

Bruttoinlandsprodukt

Council for Mutual Economic Assistance, Rat fiir gegenseitige Wirtschaftshilfe
Europaische Union

die 15 Mitgliedsstaaten der EU bis 30.4.2004

Statistisches Amt der Europaischen Gemeinschaften
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Kilometer

Lastkraftwagen

Million(en)

mittel- und osteuropaische Lander

Nomenclature uniforme des marchandises pour les Statistiques de Transport,
révisée, = einheitliches Glterverzeichnis fur die Verkehrsstatistik, revidiert

Offentlicher Verkehr

Personenkraftwagen

Personenverkehr

Produktionswert

Rollende LandstralRe (begleiteter kombinierter Verkehr)
Tonnen

Tonnenkilometer

Statistik Austria

unbegleiteter kombinierter Verkehr

Verkehrsmodell Osterreich
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Tabelle A3 - 1:  Verzeichnis der Zonen im Verkehrsmodell Osterreich (Inland und Ausland)

5 |5 |
-l s | 2| &2 | 3|5 |s_|5
Sl 3 o > 53| 2>
Modell- EZ| & g | < 2 |Sn |85 |8F
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> w - |8 e e
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10101 |Eisenstadt

10201 |Rust

10301 |(Breitenbrunn

10302 |Donnerskirchen

10303 |Grolihdflein

10304 |Hornstein

10305 |Klingenbach

10306 |Leithaprodersdorf

10307 [Morbisch am See

10308 |Mdllendorf

10309 |[Neufeld an der Leitha

10310 |Oggau am Neusiedler See

10311 |Oslip

10312 |Purbach am Neusiedler See

10313 |Sankt Margarethen im Burgenland

10314 |Schitzen am Gebirge

10315 |Siegendorf

10316 |[Steinbrunn

10317 |Trausdorf an der Wulka

10318 [Wimpassing an der Leitha

10319 |Wulkaprodersdorf

10320 [Loretto

10321 |Stotzing

10322 |Zillingtal

10323 |Zagersdorf

10401 |Bocksdorf

10402 |Burgauberg-Neudauberg

10403 |Eberau

10404 |Gerersdorf-Sulz

10405 |Gussing

10406 |Glttenbach

10407 |Heiligenbrunn

10408 |Kukmirn

10409 |Neuberg im Burgenland

10410 |Neustift bei Glssing

W W W WWWWWW[W[WINININMNINDNINMNINDNINMNINDNININDNINMINDNINDMINDNINMNINWOINDNINDMIDNIMINDNIMININ
(RN ENGREEORENOGEROENGREOREOGREOREGERORNOGEROENOGREORNOREO NG EROENOGERORNOEEORNOGREO NG EEOREG RO NN NS RN NS NS NNE)]
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L N e e e N e N e Y = U = Y I N I N I N . N [P N Q. Wy B N (R N . N . N I N e N I T . T = O = O I N I N S N . N [ N RS N . Ny (R N [ N B N I N = N =

10411 |Olbendorf
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10412 |Ollersdorf im Burgenland

10413 |Sankt Michael im Burgenland

10414 |Stegersbach

10415 |Stinatz

10416 |(Strem

10417 |Tobaj

10418 |Hackerberg

10419 |Worterberg

10420 [(GroRmudrbisch

10421 |(Inzenhof

10422 |Kleinmirbisch

10423 |Tschanigraben

10424 |Heugraben

10425 |Rohr im Burgenland

10426 |Bildein

10427 |Rauchwart

10428 |[Moschendorf

10501 |[Deutsch Kaltenbrunn

10502 |Eltendorf

10503 |[Heiligenkreuz im Lafnitztal

10504 |Jennersdorf

10505 [Minihof-Liebau

10506 |Mogersdorf

10507 |[Neuhaus am Klausenbach

10508 [Rudersdorf

10509 ([Sankt Martin an der Raab

10510 [Weichselbaum

10511 |Konigsdorf

10512 |Muahigraben

10601 |DraRburg

10602 |Forchtenstein

10603 |Hirm

10604 |Loipersbach im Burgenland

10605 [(Marz

10606 |Mattersburg

10607 |Neudorfl

10608 |Pottelsdorf

10609 |Pottsching
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10610 [Rohrbach bei Mattersburg
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10611 |Bad Sauerbrunn

10612 |[Schattendorf

10613 |[Sieggraben

10614 (SigleR®

10615 |(Wiesen

10616 |Antau

10617 |Baumgarten

10618 |Zemendorf-Stottera

10619 |Krensdorf

10701 |Andau

10702 |Apetion

10703 |Bruckneudorf

10704 |Deutsch Jahrndorf

10705 |Frauenkirchen

10706 |Gattendorf

10707 |Gols

10708 [Halbturn

10709 |llimitz

10710 [(Jois

10711 |Kittsee

10712 |Mdénchhof

10713 [Neusiedl am See

10714 |Nickelsdorf

10715 |Pama

10716 |Pamhagen

10717 |Parndorf

10718 |Podersdorf am See

10719 |Sankt Andra am Zicksee

10720 |Tadten

10721 |Wallern im Burgenland

10722 |Weiden am See

10723 |(Winden am See

10724 |Zurndorf

10725 |Neudorf

10726 |Potzneusiedl

10727 |Edelstal

10801 |Deutschkreutz

10802 |Dralmarkt
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10803 |Frankenau-Unterpullendorf
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10804 |GroRwarasdorf

10805 [Horitschon

10806 |Kaisersdorf

10807 |Kobersdorf

10808 |Lackenbach

10809 |Lockenhaus

10810 |Lutzmannsburg

10811 [Mannersdorf an der Rabnitz

10812 [Markt Sankt Martin

10813 [Neckenmarkt

10814 |Neutal

10815 |Nikitsch

10816 |Oberpullendorf

10817 |Pilgersdorf

10818 |Piringsdorf

10819 |Raiding

10820 |Ritzing

10821 |Steinberg-Dorl

10822 (Stoob

10823 |Weppersdorf

10824 |Lackendorf

10825 |Unterfrauenhaid

10826 |Unterrabnitz-Schwendgraben

10827 |Weingraben

10828 |Oberloisdorf

10901 (Bad Tatzmannsdorf

10902 |Bernstein

10903 |Deutsch Schitzen-Eisenberg

10904 |Grafenschachen

10905 |GroRpetersdorf

10906 [Hannersdorf

10907 |Kemeten

10908 |Kohfidisch

10909 |Litzelsdorf

10910 |Loipersdorf-Kitzladen

10911 [Mariasdorf

10912 |Markt Allhau

10913 |Markt Neuhodis

WD W W[ W W W W W WWWW|WWWWWWIWIN W W W W W[WWW|WWINWW(W|WwW|Ww|Ww|w|w
[GENGENG RO ENGEROENOGREOENOGREGORNGEEORNOGEEORNOGREORNOGREO RN EEORNOREORNOREOREOREORNGEESO RN BRSO RN NSRS NN N NE NS N N6, NS NN
Alalalalajlalajlalalalalalajlalajlalalalalalalalalalalalalalajlalalalalalalalalala
BN e N N I = = = U I N . N I N N N [ N [ N I N R N B N . e e N e Y = T - Y ™= N I N I N (. N IS N . Ny (. N [N N ISR N I N I N P N B Y IS N R N
B N e N N YV = = = U e N . N [P N . N (R N [ N I N R N B N [ N P N T N [ N R N R N R N B U B W N N [ U [ N I N B N B N e e e N e e Y

10914 |Mischendorf
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GV - BV
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GV - Qzv
Prognosefaktoren
GV-TV

10915 |Oberdorf im Burgenland

10916 |Oberschitzen

10917 |Oberwart

10918 |Pinkafeld

10919 |Rechnitz

10920 |Riedlingsdorf

10921 |Rotenturm an der Pinka

10922 |[Schachendorf

10923 |[Stadtschlaining

10924 |Unterkohlstatten

10925 |Unterwart

10926 |Weiden bei Rechnitz

10927 |Wiesfleck

10928 (Wolfau

10929 [Neustift an der Lafnitz

10930 |Jabing

10931 |Badersdorf
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10932 |[Schandorf
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20101 |Klagenfurt

20102 |Klagenfurt Wolfnitz

20103 |Klagenfurt Ost

a
F

20104 |Klagenfurt Nord

()]
¥

20105 |Klagenfurt Siid

[6)]
F
Alalalala
Alalala]-a

20106 |Klagenfurt Mitte West

()]
¥

20201 |Villach

20202 |Villach Nord Ost

()]
¥

20203 |Villach Stid West

(@)
¥

20302 |Dellach

20305 |Hermagor-Pressegger See

20306 |Kirchbach

20307 |Kotschach-Mauthen

20316 |Sankt Stefan im Gailtal

20320 |Gitschtal

20321 |Lesachtal

20402 |Ebenthal in Karnten

20403 |Feistritz im Rosental

20405 |Ferlach

20409 |Grafenstein
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20412 |Keutschach am See
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20414 |Kéttmannsdorf 2 5 1 1 1
20415 |Krumpendorf am Worther See 2 5 1 1 1
20416 (Ludmannsdorf 2 5 1 1 1
20417 |Maria Rain 2 5 1 1 1
20418 |Maria Saal 2 5 1 1 1
20419 |Maria Worth 2 5 1 1 1
20421 |Moosburg 2 5 1 1 1
20424 |Portschach am Worther See 2 5 1 1 1
20425 |Poggersdorf 2 5 1 1 1
20428 |[Sankt Margareten im Rosental 3 5 1 1 1
20432 |[Schiefling am See 2 5 1 1 1
20435 |Techelsberg am Worther See 2 5 1 1 1
20441 |Zell 3 5 1 1 1
20442 |Magdalensberg 2 5 1 1 1
20501 |Althofen 2 5 1 1 1
20502 |Briickl 2 5 1 1 1
20503 |Deutsch-Griffen 3 5 1 1 1
20504 |Eberstein 2 5 1 1 1
20505 |Friesach 2 5 1 1 1
20506 |Glodnitz 3 5 1 1 1
20508 |Gurk 3 5 1 1 1
20509 |Guttaring 3 5 1 1 1
20511 |Huttenberg 3 5 1 1 1
20512 |Kappel am Krappfeld 2 5 1 1 1
20513 |[Klein Sankt Paul 2 5 1 1 1
20515 |Liebenfels 2 5 1 1 1
20518 |Metnitz 3 5 1 1 1
20519 |Micheldorf 2 5 1 1 1
20520 [Médlbling 2 5 1 1 1
20523 |Sankt Georgen am Langsee 2 5 1 1 1
20527 |Sankt Veit an der Glan 2 5 1 1 1
20530 |(StrafRburg 3 5 1 1 1
20531 |Weitensfeld im Gurktal 3 5 1 1 1
20534 |Frauenstein 2 5 1 1 1
20601 |Bad Kleinkirchheim 3 5 1 1 1
20602 |Baldramsdorf 3 5 1 1 1
20603 |(Berg im Drautal 3 5 1 1 1
20604 (Dellach im Drautal 3 5 1 1 1
20605 |GroRkirchheim 3 5 1 1 1
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20607 |Flattach

20608 |Gmind in Karnten

20609 |Greifenburg

20610 |Heiligenblut

20611 |lrschen

20613 |Kleblach-Lind

20616 |Lendorf

20618 |Mallnitz

20619 |Malta

20620 |Millstatt

20622 |Mortschach

20624 |Muhldorf

20625 |Oberdrauburg

20627 |Obervellach

20630 |Radenthein

20631 |Rangersdorf

20632 |Rennweg am Katschberg

20633 [Sachsenburg

20634 |Seeboden

20635 |[Spittal an der Drau

20636 |Stall

20637 |Steinfeld

20638 |Trebesing

20639 |Weiltensee

20640 |Winklern

20642 |Krems in Karnten

20643 |Lurnfeld

20644 |Reilteck

20701 |Afritz am See

20702 |Arnoldstein

20703 |Arriach

20705 |Bad Bleiberg

20707 |Feistritz an der Gail

20708 |Feld am See

20710 |Ferndorf

20711 |Finkenstein am Faaker See

20712 |Fresach

20713 |Hohenthurn
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20719 |[Notsch im Gailtal
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20720 |Paternion

20721 |Rosegg

20722 |Sankt Jakob im Rosental

20723 |Stockenboi

20724 |Treffen

20725 |Velden am Worther See

20726 |Weiltenstein

20727 |Wernberg

20801 |Bleiburg

20802 |Diex

20803 |Eberndorf

20804 |Eisenkappel-Vellach

20805 |Feistritz ob Bleiburg

20806 |Gallizien

20807 |Globasnitz

20808 |Griffen

20810 [Neuhaus

20812 |Ruden

20813 [Sankt Kanzian am Klopeiner See

20815 |Sittersdorf

20817 |Volkermarkt

20901 |Bad Sankt Leonhard im Lavanttal

20905 |Frantschach-Sankt Gertraud

20909 |Lavamiind

20911 |Preitenegg

20912 |Reichenfels

20913 |Sankt Andra

20914 |Sankt Georgen im Lavanttal

20918 |Sankt Paul im Lavanttal

20923 |Wolfsberg

21001 |Albeck

21002 |Feldkirchen in Karnten

21003 |Glanegg

21004 |Gnesau

21005 [Himmelberg

21006 |Ossiach

21007 |Reichenau

21008 |[Sankt Urban
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21009 |Steindorf am Ossiacher See
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21010 |Steuerberg
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30101 |Krems an der Donau

30201 [Sankt Pélten

30202 |St. Pélten Nord 5+
30203 |St. Polten Zentrum 5+
30204 |St. Polten Sid 5+

30301 |Waidhofen an der Ybbs

30401 |Wiener Neustadt

30501 |Allhartsberg

30502 |Amstetten

30503 |Ardagger

30504 |Aschbach-Markt

30506 |Behamberg

30507 |Biberbach

30508 |Ennsdorf

30509 |Ernsthofen

30510 |Ertl

30511 |Euratsfeld

30512 |Ferschnitz

30514 |Haag

30515 |Haidershofen

30516 |Hollenstein an der Ybbs

30517 |Kematen an der Ybbs

30520 |Neuhofen an der Ybbs

30521 |Neustadtl an der Donau

30522 |Oed-Oehling

30524 |Opponitz

30526 |Sankt Georgen am Reith

30527 |Sankt Georgen am Ybbsfelde

30529 |Sankt Pantaleon-Erla

30530 |Sankt Peter in der Au

30531 |Sankt Valentin

30532 |Seitenstetten

30533 |Sonntagberg

30534 |Strengberg

30536 |Viehdorf

30538 |Wallsee-Sindelburg

30539 |Weistrach
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30541 |Winklarn
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30542 |Wolfsbach

30543 |Ybbsitz

30544 |Zeillern

30601 |Alland

30602 |Altenmarkt an der Triesting

30603 |Bad Vdslau

30604 |Baden

30605 |Berndorf

30607 |Ebreichsdorf

30608 |Enzesfeld-Lindabrunn

30609 |Furth an der Triesting

30612 |Glnselsdorf

30613 |Heiligenkreuz

30614 |Hernstein

30615 |Hirtenberg

30616 |Klausen-Leopoldsdorf

30618 |Kottingbrunn

30620 |Leobersdorf

30621 |Mitterndorf an der Fischa

30623 |Oberwaltersdorf

30625 |Pfaffstatten

30626 |Pottendorf

30627 |Pottenstein

30629 |Reisenberg

30631 |Schonau an der Triesting

30633 |Seibersdorf

30635 [Sool

30636 |Tattendorf

30637 |Teesdorf

30639 |Traiskirchen

30641 |Trumau

30645 |Weissenbach an der Triesting

30646 |Blumau-Neuril3hof

30701 |Au am Leithaberge

30702 |Bad Deutsch-Altenburg

30703 |Berg

30704 |Bruck an der Leitha

30706 |Enzersdorf an der Fischa

WDININ|[WIW|WIN|WININININININMNININMNININMNINDNININDNINMNINWOIN|[WININ|IWOINMINDNINMNIDNIN|WOIN|W|w|w
(GRS ENGEROENGERO RN REORNOGREOREOGEEORNOEEORNOGREORNOGREORNOEEO RN REORNOREOREOGREORNGEEO RN BRSO RN NS RN N NG NN NS NN, NS NN
Alalalalajlalajlalalalalalajlalajlalalalalalajlalalalalalalalajlalalalalalalalalala
N e N e N Y = Y I N D Ny (. N [ N (S N R N [ N [ N S N B N I N R N e N e N I T = Y == Y = O IO N (s N I N S N (. N (R N IR N B N [ N P N R S e N e Y
e N I T = Y = Y R O (= N . N B N S Ny . N [ N [ N R N I N I N Y I N I N . N e e e N e T B Y = Y = Y I O = N (. N L N (R N (RS N IR N B N [ N [P N . N I N e e Y

30708 |Gottlesbrunn-Arbesthal
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30709 |Gotzendorf an der Leitha 2 5 1 1 1
30710 |Hainburg a.d.Donau 3 5 1 1 1
30711 |Haslau-Maria Ellend 2 5 1 1 1
30712 |Hoflein 2 5 1 1 1
30713 |Hof am Leithaberge 3 5 1 1 1
30715 |Hundsheim 3 5 1 1 1
30716 |Mannersdorf am Leithagebirge 2 5 1 1 1
30718 |Petronell-Carnuntum 3 5 1 1 1
30719 |Prellenkirchen 3 5 1 1 1
30721 |Rohrau 2 5 1 1 1
30722 |Scharndorf 2 5 1 1 1
30724 |Sommerein 3 5 1 1 1
30726 |Trautmannsdorf an der Leitha 2 5 1 1 1
30728 |Wolfsthal 3 5 1 1 1
30801 |Aderklaa 2 5 1 1 1
30802 |Andlersdorf 2 5 1 1 1
30803 |Angern an der March 2 5 1 1 1
30804 |Auersthal 2 5 1 1 1
30805 |Bad Pirawarth 2 5 1 1 1
30808 |Deutsch-Wagram 2 5 1 1 1
30810 |Drosing 3 5 1 1 1
30811 |Dirnkrut 2 5 1 1 1
30812 |Ebenthal 3 5 1 1 1
30813 |Eckartsau 2 5 1 1 1
30814 |Engelhartstetten 3 5 1 1 1
30817 |Ganserndorf 2 5 1 1 1
30819 |Glinzendorf 2 5 1 1 1
30821 |GroR-Enzersdorf 2 5 1 1 1
30822 |Grof3hofen 2 5 1 1 1
30824 |GroR-Schweinbarth 2 5 1 1 1
30825 |Haringsee 2 5 1 1 1
30826 |Hauskirchen 3 5 1 1 1
30827 |Hohenau an der March 3 5 1 1 1
30828 |Hohenruppersdorf 2 5 1 1 1
30829 |Jedenspeigen 3 5 1 1 1
30830 |Lassee 2 5 1 1 1
30831 |Leopoldsdorf im Marchfelde 2 5 1 1 1
30834 |Mannsdorf an der Donau 2 5 1 1 1
30835 |Marchegg 2 5 1 1 1
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30836 |Markgrafneusied|

30838 |Matzen-Raggendorf

30841 |Neusiedl an der Zaya

30842 |Obersiebenbrunn

30844 |Orth an der Donau

30845 |Palterndorf-Dobermannsdorf

30846 |Parbasdorf

30848 |Prottes

30849 |Raasdorf

30850 |Ringelsdorf-Niederabsdorf

30852 |Schoénkirchen-Reyersdorf

30854 |Spannberg

30856 |Strasshof an der Nordbahn

30857 |Sulz im Weinviertel

30858 |Untersiebenbrunn

30859 |Velm-Gotzendorf

30860 |Weikendorf

30863 |Zistersdorf

30865 |Weiden an der March

30902 |Amaliendorf-Aalfang

30903 |Brand-Nagelberg

30904 |Eggern

30906 |Eisgarn

30908 |Gmiind

30909 |Grofldietmanns

30910 |Bad Grofdpertholz

30912 |Grofischonau

30913 |Moorbad Harbach

30915 |Haugschlag

30916 |Heidenreichstein

30917 |Hirschbach

30920 |Hoheneich

30921 |Kirchberg am Walde

30925 |Litschau

30929 |Reingers

30932 |Sankt Martin

30935 |Schrems

30939 |Unserfrau-Altweitra
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30940 |Waldenstein
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30942 |Weitra

31001 |Alberndorf im Pulkautal

31008 |Gdllersdorf

31009 |Grabern

31014 |Guntersdorf

31015 |Hadres

31016 |Hardegg

31018 |Haugsdorf

31019 |Heldenberg

31021 |Hohenwarth-Mihlbach a.M.

31022 |Hollabrunn

31025 |Mailberg

31026 |Maissau

31028 |Nappersdorf-Kammersdorf

31033 |Pernersdorf

31035 |Pulkau

31036 |Ravelsbach

31037 |Retz

31038 |Retzbach

31041 |Schrattenthal

31042 |Seefeld-Kadolz

31043 |Sitzendorf an der Schmida

31051 |Wullersdorf

31052 |Zellerndorf

31053 |Ziersdorf

31101 |Altenburg

31102 |Brunn an der Wild

31103 |Burgschleinitz-Kiihnring

31104 |Drosendorf-Zissersdorf

31105 |Eggenburg

31106 |Gars am Kamp

31107 |Geras

31109 |Horn

31110 |Irnfritz-Messern

31111 |Japons

31113 |Langau

31114 |Meiseldorf

31117 |Pernegg
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31119 |Rdhrenbach
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31120 |Roschitz 3 5 1 1 1
31121 |Rosenburg-Mold 3 5 1 1 1
31123 |Sankt Bernhard-Frauenhofen 3 5 1 1 1
31124 |Sigmundsherberg 3 5 1 1 1
31129 |Weitersfeld 3 5 1 1 1
31130 |Straning-Grafenberg 3 5 1 1 1
31201 |Bisamberg 2 5 1 1 1
31202 |Enzersfeld 2 5 1 1 1
31203 |Ernstbrunn 3 5 1 1 1
31204 |GroBRmugl 2 5 1 1 1
31205 |GrofruRbach 2 5 1 1 1
31206 |Hagenbrunn 2 5 1 1 1
31207 |Harmannsdorf 2 5 1 1 1
31208 |Hausleiten 2 5 1 1 1
31213 |Korneuburg 2 5 1 1 1
31214 |Langenzersdorf 2 5 1 1 1
31215 |Leitzersdorf 2 5 1 1 1
31216 |Leobendorf 2 5 1 1 1
31224 |Ruflbach 2 5 1 1 1
31226 |Sierndorf 2 5 1 1 1
31227 |Spillern 2 5 1 1 1
31228 |Stetteldorf am Wagram 3 5 1 1 1
31229 |Stetten 2 5 1 1 1
31230 |Stockerau 2 5 1 1 1
31234 |Niederhollabrunn 2 5 1 1 1
31301 |Aggsbach 3 5 1 1 1
31302 |Albrechtsberg an der GroRen Krems 3 5 1 1 1
31303 |Bergern im Dunkelsteinerwald 2 5 1 1 1
31304 |Dirnstein 2 5 1 1 1
31308 |Grafenegg 2 5 1 1 1
31309 |Furth bei Gottweig 2 5 1 1 1
31310 |Gedersdorf 2 5 1 1 1
31311 |Gfohl 2 5 1 1 1
31315 |Hadersdorf-Kammern 2 5 1 1 1
31319 |Jaidhof 3 5 1 1 1
31321 |Krumau am Kamp 3 5 1 1 1
31322 |Langenlois 2 5 1 1 1
31323 |Lengenfeld 2 5 1 1 1
31324 |Lichtenau im Waldviertel 3 5 1 1 1
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31326 |Maria Laach am Jauerling

31327 |Mautern an der Donau

31330 |[Muhldorf

31333 |Paudorf

31336 |Rastenfeld

31337 |Rohrendorf bei Krems

31338 |Rossatz-Arnsdorf

31340 |Sankt Leonhard am Hornerwald

31343 |Senftenberg

31344 |Spitz

31346 |Strald im Stralertale

31347 |Stratzing

31350 |Weinzierl am Walde

31351 |Weilkenkirchen in der Wachau

31355 |Schénberg am Kamp

31356 |Drof

31401 |Annaberg

31402 |Eschenau

31403 |Hainfeld

31404 |Hohenberg

31405 |Kaumberg

31406 |Kleinzell

31407 |Lilienfeld

31408 |Mitterbach am Erlaufsee

31409 |Ramsau

31410 |Rohrbach an der Golsen

31411 |Sankt Aegyd am Neuwalde

31412 |Sankt Veit an der Golsen

31413 |Traisen

31414 |Turnitz

31502 |Artstetten-Pobring

31503 |Bergland

31504 |Bischofstetten

31505 |Blindenmarkt

31506 |Dorfstetten

31507 |Dunkelsteinerwald

31508 |Erlauf

31509 |Golling an der Erlauf
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31511 |Hofamt Priel
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31513 |Hurm 3 5 1 1 1
31514 |Kilb 2 5 1 1 1
31515 |Kirnberg an der Mank 3 5 1 1 1
31516 |Klein-Pdéchlarn 3 5 1 1 1
31517 |KrummnuRBbaum 2 5 1 1 1
31519 |Leiben 3 5 1 1 1
31520 |Loosdorf 2 5 1 1 1
31521 |Mank 3 5 1 1 1
31522 |Marbach an der Donau 3 5 1 1 1
31523 |Maria Taferl 3 5 1 1 1
31524 |Melk 2 5 1 1 1
31525 |Mdunichreith-Laimbach 3 5 1 1 1
31527 |Neumarkt an der Ybbs 3 5 1 1 1
31528 |Nochling 3 5 1 1 1
31530 |Persenbeug-Gottsdorf 3 5 1 1 1
31531 |Petzenkirchen 2 5 1 1 1
31533 |Pdchlarn 2 5 1 1 1
31534 |Poggstall 3 5 1 1 1
31535 |Raxendorf 3 5 1 1 1
31537 |Ruprechtshofen 3 5 1 1 1
31539 |Sankt Leonhard am Forst 3 5 1 1 1
31540 |Sankt Martin-Karlsbach 3 5 1 1 1
31541 |Sankt Oswald 3 5 1 1 1
31542 |Schonbiihel-Aggsbach 2 5 1 1 1
31543 |Schollach 3 5 1 1 1
31546 |Weiten 3 5 1 1 1
31549 |Ybbs an der Donau 3 5 1 1 1
31550 |Zelking-Matzleinsdorf 2 5 1 1 1
31551 |Texingtal 3 5 1 1 1
31552 |Yspertal 3 5 1 1 1
31553 |Emmersdorf an der Donau 2 5 1 1 1
31601 |Altlichtenwarth 3 5 1 1 1
31603 |Asparn an der Zaya 3 5 1 1 1
31604 |Bernhardsthal 3 5 1 1 1
31605 |Bockfliefd 2 5 1 1 1
31606 |Drasenhofen 3 5 1 1 1
31608 |Falkenstein 3 5 1 1 1
31609 |Fallbach 3 5 1 1 1
31611 |Gaubitsch 3 5 1 1 1
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31612 |Gaweinstal

31613 |Gnadendorf

31614 |Groliebersdorf

31615 |GrofR-Engersdorf

31616 |GroBharras

31617 |GrofRkrut

31620 |Hausbrunn

31621 |Herrnbaumgarten

31622 |Hochleithen

31627 |Kreuttal

31628 |Kreuzstetten

31629 |Laa an der Thaya

31630 |Ladendorf

31633 |Mistelbach

31634 |Neudorf bei Staatz

31636 |Niederleis

31642 |Pillichsdorf

31644 |Poysdorf

31645 |Rabensburg

31646 |Schrattenberg

31649 |Staatz

31650 |Stronsdorf

31651 |Ulrichskirchen-Schleinbach

31652 |Unterstinkenbrunn

31653 |Wildendirnbach

31654 |Wilfersdorf

31655 |Wolkersdorf im Weinviertel

31658 |Ottenthal

31701 |Achau

31702 |Biedermannsdorf

31703 |Breitenfurt bei Wien

31704 |Brunn am Gebirge

31706 |Gaaden

31707 |GieRhibl

31709 |Gumpoldskirchen

31710 |Guntramsdorf

31711 |Hennersdorf

31712 |Hinterbrinhl
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31713 |Kaltenleutgeben
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31714 |Laab im Walde

31715 |Laxenburg

31716 |Maria Enzersdorf

31717 |Mddling

31718 |Miinchendorf

31719 |Perchtoldsdorf

31723 |Vosendorf

31725 |Wiener Neudorf

31726 |Wienerwald

31801 |Altendorf

31802 |Aspang-Markt

31803 |Aspangberg-Sankt Peter

31804 |Breitenau

31805 |Breitenstein

31806 |Buchbach

31807 |Edlitz

31808 |Enzenreith

31809 |Feistritz am Wechsel

31810 |Gloggnitz

31811 |Grafenbach-Sankt Valentin

31812 |Grimmenstein

31813 |Grinbach am Schneeberg

31814 |Kirchberg am Wechsel

31815 |Monichkirchen

31817 |Natschbach-Loipersbach

31818 |Neunkirchen

31820 |Otterthal

31821 |Payerbach

31823 |Pitten

31825 |Prigglitz

31826 |Puchberg am Schneeberg

31827 |Raach am Hochgebirge

31829 |Reichenau an der Rax

31830 |Sankt Corona am Wechsel

31831 |Sankt Egyden am Steinfeld

31832 |[Scheiblingkirchen-Thernberg

31833 |Schottwien

31834 |Schrattenbach
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31835 |Schwarzau am Steinfelde
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31836 |Schwarzau im Gebirge 3 5 1 1 1
31837 |Seebenstein 2 5 1 1 1
31838 |Semmering 2 5 1 1 1
31839 |Ternitz 2 5 1 1 1
31840 |Thomasberg 2 5 1 1 1
31841 |Trattenbach 3 5 1 1 1
31842 |Biirg-Vostenhof 2 5 1 1 1
31843 |Warth 2 5 1 1 1
31844 |Wartmannstetten 2 5 1 1 1
31845 |Willendorf 2 5 1 1 1
31846 |Wimpassing im Schwarzatale 2 5 1 1 1
31847 |Wirflach 2 5 1 1 1
31848 |Zobern 3 5 1 1 1
31849 |Hoflein an der Hohen Wand 2 5 1 1 1
31901 |Altlengbach 2 5 1 1 1
31902 |Asperhofen 2 5 1 1 1
31903 |Boheimkirchen 2 5 1 1 1
31904 |Brand-Laaben 3 5 1 1 1
31905 |Eichgraben 2 5 1 1 1
31906 |Frankenfels 3 5 1 1 1
31907 |Gerersdorf 2 5 1 1 1
31909 |Hofstetten-Griinau 2 5 1 1 1
31910 |Hafnerbach 2 5 1 1 1
31911 |Haunoldstein 2 5 1 1 1
31912 |Herzogenburg 2 5 1 1 1
31913 |Inzersdorf-Getzersdorf 2 5 1 1 1
31915 |Kapelin 2 5 1 1 1
31916 |Karlstetten 2 5 1 1 1
31917 |Kasten bei Béheimkirchen 2 5 1 1 1
31918 |Kirchberg an der Pielach 3 5 1 1 1
31919 |Kirchstetten 2 5 1 1 1
31920 |Loich 3 5 1 1 1
31921 |Maria-Anzbach 2 5 1 1 1
31922 |Markersdorf-Haindorf 2 5 1 1 1
31923 |Michelbach 2 5 1 1 1
31925 |Neidling 2 5 1 1 1
31926 |Neulengbach 2 5 1 1 1
31927 |Neustift-Innermanzing 2 5 1 1 1
31928 |Nufdorf ob der Traisen 2 5 1 1 1
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31929 |Ober-Grafendorf

31930 |Obritzberg-Rust

31932 |Prinzersdorf

31934 |Pyhra

31935 |Rabenstein an der Pielach

31938 |[Sankt Margarethen an der Sierning

31939 |Schwarzenbach an der Pielach

31940 |Statzendorf

31941 |Stdssing

31943 |Traismauer

31945 |Weinburg

31946 |Weilkenkirchen an der Perschling

31947 |Wilhelmsburg

31948 (Wodlbling

32001 |Gaming

32002 |Gostling an der Ybbs

32003 |Gresten

32004 |Gresten-Land

32005 |Lunz am See

32006 |Oberndorf an der Melk

32007 |Puchenstuben

32008 |Purgstall an der Erlauf

32009 |Randegg

32010 |Reinsberg

32011 |Sankt Anton an der JeRnitz

32012 |Sankt Georgen an der Leys

32013 |Scheibbs

32014 |Steinakirchen am Forst

32015 |Wang

32016 |Wieselburg

32017 |Wieselburg-Land

32018 |Wolfpassing

32101 |Absdorf

32104 |Atzenbrugg

32106 |Fels am Wagram

32107 |Grafenworth

32109 |Grofriedenthal

32110 |Groflweikersdorf
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32112 |Judenau-Baumgarten

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 130



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 3: Beschreibung des Verkehrsmodells

5 |5 |
>
=| g a & |5 S 5
e > o S>> |2 &>
Modell- ET| © = © | T d N |
€0 A c S c S| S| 8+
zonen- Modellzonenname o £ : > =) 0| oY | o
SE12 | 8| 2| 8|85 82 83
nummer Fgl| 5 = D = | cO0|ch| cO
z| =z £ N E | o o 1)
> w 2 ]2 e =
o a o

32114 |Kirchberg am Wagram

32115 |Konigsbrunn am Wagram

32116 |Konigstetten

32119 |Langenrohr

32120 |Michelhausen

32131 |(Sieghartskirchen

32132 |Sitzenberg-Reidling

32134 |Tulbing

32135 |Tulln an der Donau

32139 |Wirmla

32140 |Zeiselmauer-Wolfpassing

32141 |Zwentendorf an der Donau

32142 |Sankt Andra-Woérdern

32143 |Muckendorf-Wipfing

32202 |Dietmanns

32203 |Dobersberg

32206 |Gastern

32207 |GroR-Siegharts

32209 |Karlstein an der Thaya

32210 |Kautzen

32212 |Ludweis-Aigen

32214 |Pfaffenschlag bei Waidhofen a.d.Thaya

32216 |Raabs an der Thaya

32217 |Thaya

32219 |Vitis

32220 |Waidhofen an der Thaya

32221 |Waidhofen an der Thaya-Land

32222 |Waldkirchen an der Thaya

32223 |Windigsteig

32301 |Bad Fischau-Brunn

32302 |Bad Schoénau

32304 |Ebenfurth

32305 |Eggendorf

32306 |Erlach

32307 |Felixdorf

32308 |Gutenstein

32309 |Hochneukirchen-Gschaidt

32310 |Hochwolkersdorf
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32311 |Hohe Wand
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32312 |Hollenthon

32313 |Katzelsdorf

32314 |Kirchschlag in der Buckligen Welt

32315 |Krumbach

32316 |Lanzenkirchen

32317 |Lichtenegg

32318 |Lichtenworth

32319 |Markt Piesting

32320 |Matzendorf-Holles

32321 |Miesenbach

32322 |Muggendorf

32323 |Pernitz

32324 |Rohr im Gebirge

32325 |Bromberg

32326 |Schwarzenbach

32327 |Sollenau

32330 |Theresienfeld

32331 |Waidmannsfeld

32332 |Waldegg

32333 |Walpersbach

32334 |Weikersdorf am Steinfelde

32335 |Wiesmath

32336 |Winzendorf-Muthmannsdorf

32337 |Wollersdorf-Steinabriickl

32338 |Zillingdorf

32401 |Ebergassing

32402 |Fischamend

32403 |Gablitz

32404 |Gerasdorf bei Wien

32405 |Gramatneusied|

32406 |Himberg
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32407 |Klein-Neusied|

32408 |Klosterneuburg

32409 |Lanzendorf

32410 |Leopoldsdorf

32411 |Maria-Lanzendorf

32412 |Mauerbach

32413 |Moosbrunn
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32415 |Pressbaum
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Umlegung PV
Erzeugung PV
Umlegung GV
Prognosefaktoren
GV - BV
Prognosefaktoren
GV - Qzv
Prognosefaktoren
GV-TV

32416 |Purkersdorf

—_
—_

32417 |Rauchenwarth

32418 |Schwadorf

32419 |Schwechat

32421 |Tullnerbach

32423 |Wolfsgraben

Alalalalalala

32424 |Zwolfaxing

32496 |Schwechat Stadt

32497 |Klosterneuburg Kierling, Weidling

32498 |Klosterneuburg Kritzendorf

32499 |Schwechat Flughafen

32501 |Allentsteig

32502 |Arbesbach

32503 (Barnkopf

32504 |Echsenbach

32505 |Gopfritz an der Wild

32506 |Grafenschlag

32508 |GrolR Gerungs

32509 |GroRgéttfritz

32511 |Gutenbrunn

32514 |Kirchschlag

32515 |Kottes-Purk

32516 |Langschlag

32517 |Martinsberg

32518 |Ottenschlag

32519 |Altmelon

32520 |(Pdlla

32521 |Rappottenstein

32522 |Sallingberg

32523 |Schonbach

32524 |Schwarzenau

32525 |Schweiggers

32528 |Traunstein

32529 |Waldhausen

AlalAalalalalaAalalalalalalaAalalalalalalalalalalalalalalalalalaa
AlalaAalalaAalalAalalalalaAalalAlalalalalalalalalalalalalaalalalaaa

32530 |Zwettl-Niederosterreich

[OQENOREOREOREOREO BRSNS NN, NN, NN, NN, NN NN NN NS NN NN NG NN N NG N NG N NG NG N NG|
Alalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalala

40101 |Linz

QAN || W W W W W W W W W W W W W W W W|WWwW| W W|W[([Ww|W(LWw | | Oa|NINININMNININ|N

40102 |Linz Sid 5+ 1 1
40103 |Linz Urfahr 5+ 1 1
40104 |Linz Zentrum 5+ 1 1
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40109 |Linz VOEST/ Chemie 5+ 1 1

40201 |Steyr

40301 |Wels

40302 [Wels Nord 5+
40303 [Wels West 5+
40304 |Wels Ost 5+
40305 [Wels Zentrum 5+

40401 |Altheim

40402 |Aspach

40403 |Auerbach

40404 |Braunau am Inn

40405 |Burgkirchen

40406 |Eggelsberg

40407 |Feldkirchen bei Mattighofen

40408 |Franking

40409 |Geretsberg

40410 |Gilgenberg am Weilhart

40411 |Haigermoos

40412 |Handenberg

40413 |Helpfau-Uttendorf

40414 |Hochburg-Ach

40415 |Ho6hnhart

40416 |Jeging

40417 |Kirchberg bei Mattighofen

40418 |Lengau

40419 |Lochen

40420 |Maria Schmolln

40421 |Mattighofen

40422 |Mauerkirchen

40423 |Mining

40424 |Moosbach

40425 |Moosdorf

40426 |Munderfing

40427 |Neukirchen an der Enknach

40428 |Ostermiething

40429 |Palting

40430 |Perwang am Grabensee

40431 |Pfaffstatt
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40432 |Pischelsdorf am Engelbach
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40433 |Polling im Innkreis 3 5 1 1 1
40434 |RoRbach 3 5 1 1 1
40435 |Sankt Georgen am Fillmannsbach 3 5 1 1 1
40436 |Sankt Johann am Walde 3 5 1 1 1
40437 |Sankt Pantaleon 2 5 1 1 1
40438 |[Sankt Peter am Hart 3 5 1 1 1
40439 |[Sankt Radegund 3 5 1 1 1
40440 |[Sankt Veit im Innkreis 3 5 1 1 1
40441 |Schalchen 3 5 1 1 1
40442 |Schwand im Innkreis 3 5 1 1 1
40443 |Tarsdorf 3 5 1 1 1
40444 |Treubach 3 5 1 1 1
40445 |Uberackern 3 5 1 1 1
40446 [Weng im Innkreis 3 5 1 1 1
40501 |Alkoven 2 5 1 1 1
40502 |Aschach an der Donau 2 5 1 1 1
40503 |Eferding 2 5 1 1 1
40504 |Fraham 2 5 1 1 1
40505 |Haibach ob der Donau 3 5 1 1 1
40506 |[Hartkirchen 3 5 1 1 1
40507 |Hinzenbach 2 5 1 1 1
40508 |Prambachkirchen 3 5 1 1 1
40509 |Pupping 2 5 1 1 1
40510 |[Sankt Marienkirchen an der Polsenz 2 5 1 1 1
40511 |Scharten 2 5 1 1 1
40512 |Stroheim 2 5 1 1 1
40601 |Freistadt 2 5 1 1 1
40602 |Grunbach 3 5 1 1 1
40603 |Gutau 3 5 1 1 1
40604 |Hagenberg im Muhlkreis 3 5 1 1 1
40605 [Hirschbach im Muhlkreis 3 5 1 1 1
40606 |Kaltenberg 3 5 1 1 1
40607 |Kefermarkt 3 5 1 1 1
40608 [Konigswiesen 3 5 1 1 1
40609 |Lasberg 3 5 1 1 1
40610 |Leopoldschlag 3 5 1 1 1
40611 |Liebenau 3 5 1 1 1
40612 [Neumarkt im Muhlkreis 2 5 1 1 1
40613 |Pierbach 3 5 1 1 1
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40614 |Pregarten 2 5 1 1 1
40615 |Rainbach im Muhlkreis 3 5 1 1 1
40616 |Sandl 3 5 1 1 1
40617 |Sankt Leonhard bei Freistadt 3 5 1 1 1
40618 |[Sankt Oswald bei Freistadt 3 5 1 1 1
40619 [Schonau im Muhlkreis 3 5 1 1 1
40620 |Tragwein 3 5 1 1 1
40621 |UnterweilRenbach 3 5 1 1 1
40622 |Unterweitersdorf 2 5 1 1 1
40623 |Waldburg 3 5 1 1 1
40624 |Wartberg ob der Aist 2 5 1 1 1
40625 |Weitersfelden 3 5 1 1 1
40626 |Windhaag bei Freistadt 3 5 1 1 1
40627 |Bad Zell 3 5 1 1 1
40701 |AltmUlnster 2 5 1 1 1
40702 |Bad Goisern 3 5 1 1 1
40703 |Bad Ischl 3 5 1 1 1
40704 |Ebensee 2 5 1 1 1
40705 |Gmunden 2 5 1 1 1
40706 |Gosau 3 5 1 1 1
40707 |Grlnau im Almtal 3 5 1 1 1
40708 |Gschwandt 3 5 1 1 1
40709 |Hallstatt 3 5 1 1 1
40710 |Kirchham 3 5 1 1 1
40711 |Laakirchen 3 5 1 1 1
40712 |Obertraun 3 5 1 1 1
40713 |Ohlsdorf 3 5 1 1 1
40714 |Pinsdorf 2 5 1 1 1
40715 |Roitham 3 5 1 1 1
40716 |Sankt Konrad 3 5 1 1 1
40717 |Sankt Wolfgang im Salzkammergut 3 5 1 1 1
40718 |Traunkirchen 2 5 1 1 1
40719 |Scharnstein 3 5 1 1 1
40720 |Vorchdorf 2 5 1 1 1
40801 |Aistersheim 3 5 1 1 1
40802 |Bad Schallerbach 2 5 1 1 1
40803 |(Bruck-Waasen 3 5 1 1 1
40804 |Eschenau im Hausruckkreis 3 5 1 1 1
40805 |Gallspach 2 5 1 1 1
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40806 |Gaspoltshofen

40807 |Geboltskirchen

40808 |Grieskirchen

40809 [Haag am Hausruck

40810 [Heiligenberg

40811 |Hofkirchen an der Trattnach

40812 |Kallham

40813 |Kematen am Innbach

40814 |Meggenhofen

40815 |Michaelnbach

40816 |Natternbach

40817 |Neukirchen am Walde

40818 |Neumarkt im Hausruckkreis

40819 |Peuerbach

40820 |Pétting

40821 |Pollham

40822 |Pram

40823 |Rottenbach

40824 |Sankt Agatha

40825 |[Sankt Georgen bei Grieskirchen

40826 |Sankt Thomas

40827 |SchltRlberg

40828 |(Steegen

40829 |Taufkirchen an der Trattnach

40830 |Tollet

40831 |Waizenkirchen

40832 |Wallern an der Trattnach

40833 |Weibern

40834 |Wendling

40901 |Edlbach

40902 |Grilinburg

40903 |Hinterstoder

40904 |Inzersdorf im Kremstal

40905 |Kirchdorf an der Krems

40906 |Klaus an der Pyhrnbahn

40907 |Kremsminster

40908 |Micheldorf in Oberdsterreich

40909 |Molln
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40910 |NufBbach
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40911 |Oberschlierbach

40912 |Pettenbach

40913 |Ried im Traunkreis

40914 |Rosenau am Hengstpal®

40915 |RoBleithen

40916 |Sankt Pankraz

40917 |Schlierbach

40918 |[Spital am Pyhrn

40919 |Steinbach am Ziehberg

40920 |[Steinbach an der Steyr

40921 |Vorderstoder

40922 |Wartberg an der Krems

40923 |Windischgarsten

41001 |Allhaming

41002 |Ansfelden

41003 |Asten

41004 |Eggendorfim Traunkreis

41005 |Enns

41006 |Hargelsberg

41007 |[Horsching

41008 |Hofkirchen im Traunkreis

41009 |Kematen an der Krems

41010 |Kirchberg-Thening

41011 |Kronstorf

41012 |Leonding

41013 |Markt Sankt Florian

41014 |Neuhofen an der Krems

41015 |Niederneukirchen

41016 |Oftering

41017 |Pasching

41018 |Piberbach

41019 |Pucking

41020 |Sankt Marien

41021 |Traun

41022 (Wilhering

41101 |Allerheiligen im Muahlkreis

41102 |Arbing

41103 |Baumgartenberg
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41104 |Dimbach
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41105 |Grein
41106 |Katsdorf
41107 |Klam

41108 |Bad Kreuzen

41109 |Langenstein

41110 |Luftenberg an der Donau

41111 |Mauthausen

41112 |Mitterkirchen im Machland

41113 |Miinzbach

41114 |Naarn im Machlande

41115 |Pabneukirchen

41116 |Perg

41117 |Rechberg

41118 |Ried in der Riedmark

41119 |Sankt Georgen am Walde

41120 |Sankt Georgen an der Gusen

41121 |Sankt Nikola an der Donau

41122 |Sankt Thomas am Blasenstein

41123 |Saxen

41124 |Schwertberg

41125 |Waldhausen im Strudengau

41126 |Windhaag bei Perg

41201 |Andrichsfurt

41202 |Antiesenhofen

41203 |Aurolzmiinster

41204 |Eberschwang

41205 |Eitzing

41206 |Geiersberg

41207 |Geinberg

41208 |Gurten

41209 |Hohenzell

41210 |Kirchdorf am Inn

41211 |Kirchheim im Innkreis

41212 |Lambrechten

41213 |Lohnsburg am Kobernauferwald

41214 |Mehrnbach

41215 |Mettmach

41216 |Morschwang
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41217 |Mihlheim am Inn
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41218 [Neuhofen im Innkreis 3 5 1 1 1
41219 |Obernberg am Inn 3 5 1 1 1
41220 |Ortim Innkreis 3 5 1 1 1
41221 |Pattigham 3 5 1 1 1
41222 |Peterskirchen 3 5 1 1 1
41223 |Pramet 3 5 1 1 1
41224 |Reichersberg 3 5 1 1 1
41225 |Ried im Innkreis 3 5 1 1 1
41226 |Sankt Georgen bei Obernberg am Inn 3 5 1 1 1
41227 |Sankt Marienkirchen am Hausruck 3 5 1 1 1
41228 |[Sankt Martin im Innkreis 3 5 1 1 1
41229 |(Schildorn 3 5 1 1 1
41230 |[Senftenbach 3 5 1 1 1
41231 |Taiskirchen im Innkreis 3 5 1 1 1
41232 |Tumeltsham 3 5 1 1 1
41233 |Utzenaich 3 5 1 1 1
41234 |Waldzell 3 5 1 1 1
41235 |Weilbach 3 5 1 1 1
41236 |Wippenham 3 5 1 1 1
41301 |Afiesl 3 5 1 1 1
41302 |Ahorn 3 5 1 1 1
41303 |Aigen im Muhlkreis 3 5 1 1 1
41304 |Altenfelden 3 5 1 1 1
41305 |Arnreit 3 5 1 1 1
41306 |Atzesberg 3 5 1 1 1
41307 |Auberg 3 5 1 1 1
41308 |(Berg bei Rohrbach 3 5 1 1 1
41309 |Haslach an der Muhl 3 5 1 1 1
41310 |Helfenberg 3 5 1 1 1
41311 [Horbich 3 5 1 1 1
41312 |Hofkirchen im Muhlkreis 3 5 1 1 1
41313 |(Julbach 3 5 1 1 1
41314 |Kirchberg ob der Donau 3 5 1 1 1
41315 |Klaffer am Hochficht 3 5 1 1 1
41316 |Kleinzell im Mihlkreis 2 5 1 1 1
41317 |Kollerschlag 3 5 1 1 1
41318 |Lembach im Muhlkreis 3 5 1 1 1
41319 |Lichtenau im Muhlkreis 3 5 1 1 1
41320 [Nebelberg 3 5 1 1 1
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41321 |Neufelden

41322 |Niederkappel

41323 |Niederwaldkirchen

41324 |Oberkappel

41325 |Oepping

41326 |Peilstein im Muhlviertel

41327 |Pfarrkirchen im Muhlkreis

41328 |Putzleinsdorf

41329 |Neustift im MUhlkreis

41330 |Rohrbach in Oberdsterreich

41331 |Sankt Johann am Wimberg

41332 |Sankt Martin im Muahlkreis

41333 |Sankt Oswald bei Haslach

41334 |Sankt Peter am Wimberg

41335 |Sankt Stefan am Walde

41336 |Sankt Ulrich im Mihlkreis

41337 |Sankt Veit im Muhlkreis

41338 |Sarleinsbach

41339 |Schlagl

41340 (Schoénegg

41341 |Schwarzenberg am Bohmerwald

41342 |Ulrichsberg

41401 |Altschwendt

41402 |Andorf

41403 |Brunnenthal

41404 |Diersbach

41405 |Dorf an der Pram

41406 |Eggerding

41407 |Engelhartszell

41408 |Enzenkirchen

41409 |Esternberg

41410 |Freinberg

41411 |Kopfing im Innkreis

41412 |Mayrhof

41413 |Minzkirchen

41414 |Raab

41415 |Rainbach im Innkreis

41416 |Riedau
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41417 |Sankt Aegidi
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41418 |Sankt Florian am Inn

41419 |Sankt Marienkirchen bei Scharding

41420 |Sankt Roman

41421 |Sankt Willibald

41422 |Scharding

41423 |Schardenberg

41424 |Sigharting

41425 |Suben

41426 |Taufkirchen an der Pram

41427 |Vichtenstein

41428 |Waldkirchen am Wesen

41429 |(Wernstein am Inn

41430 |Zell an der Pram

41501 |Adlwang

41502 |Aschach an der Steyr

41503 |Bad Hall

41504 |Dietach

41505 |Gaflenz

41506 |Garsten

41507 |Grofiraming

41508 |Laussa

41509 |Losenstein

41510 |Maria Neustift

41511 |Pfarrkirchen bei Bad Hall

41512 |Reichraming

41513 |Rohr im Kremstal

41514 |Sankt Ulrich bei Steyr

41515 |Schiedlberg

41516 |Sierning

41517 |Ternberg

41518 |Waldneukirchen

41519 |Weyer Land

41520 |(Weyer Markt

41521 |Wolfern

41601 |Alberndorf in der Riedmark

41602 |Altenberg bei Linz

41603 |Bad Leonfelden

41604 |Eidenberg
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41605 |Engerwitzdorf
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41606 |Feldkirchen an der Donau

41607 |Gallneukirchen

41608 |Goldworth

41609 |Gramastetten

41610 |Haibach im Muhlkreis

41611 |Hellmonsodt

41612 |Herzogsdorf

41613 |Kirchschlag bei Linz

41614 |Lichtenberg

41615 |Oberneukirchen

41616 |Ottenschlag im Muhlkreis

41617 |Ottensheim

41618 |Puchenau

41619 |Reichenau im Muhlkreis

41620 |Reichenthal

41621 |Sankt Gotthard im Muhlkreis

41622 |Schenkenfelden

41623 [Sonnberg im Muhlkreis

41624 |Steyregg

41625 |Vorderweilenbach

41626 |Walding

41627 |Zwettl an der Rodl

41701 |Ampflwang im Hausruckwald

41702 |Attersee

41703 |Attnang-Puchheim

41704 |Atzbach

41705 |Aurach am Hongar

41706 |Berg im Attergau

41707 |Desselbrunn

41708 |Fornach

41709 |Frankenburg am Hausruck

41710 |Frankenmarkt

41711 |Gampern

41712 |Innerschwand

41713 |Lenzing

41714 |Manning

41715 |Mondsee

41716 |Neukirchen an der Vockla
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41717 |Niederthalheim
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41718 |NuRdorf am Attersee

41719 |Oberhofen am Irrsee

41720 |Oberndorf bei Schwanenstadt

41721 |Oberwang

41722 |Ottnang am Hausruck

41723 |Pfaffing

41724 |Pilsbach

41725 |Pitzenberg

41726 |Poéndorf

41727 |Puchkirchen am Trattberg

41728 |Puhret

41729 |Redleiten

41730 |Redlham

41731 |Regau

41732 |Rustorf

41733 |Rutzenham

41734 |Sankt Georgen im Attergau

41735 |Sankt Lorenz

41736 |Schlatt

41737 |Schorfling am Attersee

41738 |Schwanenstadt

41739 |Seewalchen am Attersee

41740 |Steinbach am Attersee

41741 |Strall im Attergau

41742 |Tiefgraben

41743 |Timelkam

41744 |Ungenach

41745 |Unterach am Attersee

41746 |Vocklabruck

41747 |Vocklamarkt

41748 |Weillenkirchen im Attergau

41749 |Weyregg am Attersee

41750 |Wolfsegg am Hausruck

41751 |Zell am Moos

41752 |Zell am Pettenfirst

41801 |Aichkirchen

41802 |Bachmanning

41803 (Bad Wimsbach-Neydharting
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41804 |Buchkirchen
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Prognosefaktoren
GV - BV
Prognosefaktoren
GV - Qzv
Prognosefaktoren
GV-TV

41805 |Eberstalzell

41806 |Edt bei Lambach

41807 |Fischlham

41808 |Gunskirchen

41809 |Holzhausen

41810 |[Krenglbach

41811 |Lambach

41812 |Marchtrenk

41813 |Neukirchen bei Lambach

41814 |Offenhausen

41815 |Pennewang

41816 |Pichl bei Wels

41817 |Sattledt

41818 |Schleillheim

41819 |Sipbachzell

41820 |Stadl-Paura

41821 |Steinerkirchen an der Traun

41822 |Steinhaus

41823 |Thalheim bei Wels
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41824 |WeilRkirchen an der Traun
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50101 |(Salzburg

50102 |[Salzburg West

50103 |Salzburg Sid

50104 |Salzburg Zentrum, Ost

50201 |Abtenau

50202 |Adnet

50203 |Annaberg-Lungétz

50204 |Golling an der Salzach

50205 |Hallein

50206 |Krispl

50207 [Kuchl

50208 |Oberalm

50209 |Puch bei Hallein

50210 |RuBbach am Pal} Gschutt

50211 |Sankt Koloman

50212 |[Scheffau am Tennengebirge

50213 |Bad Vigaun

50301 |Anif
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50302 |Anthering
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50303 |Bergheim

50304 |Berndorf bei Salzburg

50305 |Blirmoos

50306 |Dorfbeuern

50307 |Ebenau

50308 |Elixhausen

50309 |Elsbethen

50310 |Eugendorf

50311 |Faistenau

50312 |Fuschl am See

50313 |GOming

50314 |Grodig

50315 |Grofigmain

50316 |Hallwang

50317 |Henndorf am Wallersee

50318 |Hintersee

50319 |Hof bei Salzburg

50320 |Kostendorf

50321 |Koppl

50322 |Lamprechtshausen

50323 |Mattsee

50324 |Neumarkt am Wallersee

50325 |NuRdorf am Haunsberg

50326 |Oberndorf bei Salzburg

50327 |Obertrum am See

50328 |Plainfeld

50329 |Sankt Georgen bei Salzburg

50330 |Sankt Gilgen

50331 |Schleedorf

50332 |Seeham

50335 |Stralwalchen

50336 |Strobl

50337 |Thalgau

50338 |Wals-Siezenheim

50339 |Seekirchen am Wallersee

50401 |Altenmarkt im Pongau

50402 |Bad Hofgastein

50403 |Bad Gastein
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50404 |Bischofshofen
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50405 |Dorfgastein

50406 |Ebenim Pongau

50407 |Filzmoos

50408 |Flachau

50409 |Forstau

50410 |Goldegg

50411 |Grofarl

50412 |Huttau

50413 |Huttschlag

50414 |Kleinarl

50415 |Mihlbach am Hochkénig

50416 |Pfarrwerfen

50417 |Radstadt

50418 [Sankt Johann im Pongau

50419 |Sankt Martin am Tennengebirge

50420 |Sankt Veit im Pongau

50421 |Schwarzach im Pongau

50422 |Untertauern

50423 |Wagrain

50424 |Werfen

50425 |Werfenweng

50501 |Goriach

50502 |Lessach

50503 |Mariapfarr

50504 |Mauterndorf

50505 |Muhr

50506 |Ramingstein

50507 |Sankt Andra im Lungau

50508 [Sankt Margarethen im Lungau

50509 [Sankt Michael im Lungau

50510 |Tamsweg

50511 |Thomatal

50512 |Tweng

50513 |Unternberg

50514 |WeiRpriach

50515 |Zederhaus

50601 |Bramberg am Wildkogel

50602 |Bruck an der Grof3glocknerstrafie
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50603 |Dienten am Hochkdnig
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zonen-
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Modellzonenname

Typ im
Netzmodell

NUTS-Level

Umlegung PV

GV-TV

GV - BV
GV - QzV

Erzeugung PV
Umlegung GV
Prognosefaktoren
Prognosefaktoren
Prognosefaktoren

50604

Fusch an der GroRRglocknerstrale

50605

Hollersbach im Pinzgau

50606

Kaprun

50607

Krimml

50608

Lend

50609

Leogang

50610

Lofer

50611

Maishofen

50612

Maria Alm am Steinernen Meer

50613

Mittersill

50614

Neukirchen am GroRvenediger

50615

Niedernsill

50616

Piesendorf

50617

Rauris

50618

Saalbach-Hinterglemm

50619

Saalfelden am Steinernen Meer

50620

Sankt Martin bei Lofer

50621

Stuhlfelden

50622

Taxenbach

50623

Unken

50624

Uttendorf

50625

Viehhofen

50626

Wald im Pinzgau

50627

Weiltbach bei Lofer

50628

Zell am See

AlAalaAalaAalalalalalalalalalalalalalalalalalalalala]la
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60101

Graz
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60102

Graz West

60103

Graz Stdost

60104

Graz Zentrum, Nordost

60201

Aflenz Kurort

60202

Aflenz Land

60203

Breitenau am Hochlantsch

60204

Bruck an der Mur

60205

Etmil3l

60206

Frauenberg

60207

GuRwerk

60208

Halltal

60209

Kapfenberg

60210

Mariazell
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60211 |Oberaich

60212 |Parschlug

60213 |Pernegg an der Mur

60214 |Sankt ligen

60215 [Sankt Katharein an der Laming

60216 |Sankt Lorenzen im Mirztal

60217 |Sankt Marein im Murztal

60218 |Sankt Sebastian

60219 |Thérl

60220 |TragoR

60221 |Turnau

60301 |Aibl

60302 |Deutschlandsberg

60303 |Eibiswald

60305 |Frauental an der LaRnitz

60306 |Freiland bei Deutschlandsberg

60307 |Bad Gams

60308 |Garanas

60309 |Georgsberg

60310 |Greisdorf

60311 |Gressenberg

60312 |Grofd Sankt Florian

60313 |Grofdradl

60314 |Gundersdorf

60315 |Hollenegg

60316 |Kloster

60318 |Lannach

60319 |Limberg bei Wies

60320 |Marhof

60321 |Osterwitz

60322 |Pitschgau

60323 |Polfing-Brunn

60324 |Preding

60325 |Rassach

60326 |Sankt Josef (Weststeiermark)

60327 |Sankt Martin im Sulmtal

60328 |Sankt Oswald ob Eibiswald

60329 |Sankt Peter im Sulmtal
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60330 |Sankt Stefan ob Stainz

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 149



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 3: Beschreibung des Verkehrsmodells

5 |5 |
>
=| g a & |5 S 5
e > o S>> |2 &>
Modell- ET| © = © | T d N |
€0 A c S c S| S| 8+
zonen- Modellzonenname o £ : > =) 0| oY | o
SE12 | 8| 2| 8|85 82 83
nummer Fgl| 5 = D = | cO0|ch| cO
z| =z £ N E | o o 1)
> w 2 ]2 e =
o a o

60331 |Schwanberg

60332 |Soboth

60333 |Stainz

60334 |Stainztal

60335 |Stallhof

60336 |Sulmeck-Greith

60338 |Trahltten

60339 |Unterbergla

60340 |Wernersdorf

60341 |Wettmannstatten

60342 |Wielfresen

60343 |Wies

60401 |Auersbach

60402 |Aug-Radisch

60403 |Bad Gleichenberg

60404 |Bairisch Kolldorf

60405 |Baumgarten bei Gnas

60406 |Breitenfeld an der Rittschein

60407 |Edelsbach bei Feldbach

60408 |Edelstauden

60409 |Eichkogl

60410 |Fehring

60411 |Feldbach

60412 |Fladnitz im Raabtal

60413 |Frannach

60414 |Frutten-GieRelsdorf

60415 |Glojach

60416 |Gnas

60417 |Gniebing-Weilkenbach

60418 |Gossendorf

60419 |Grabersdorf

60420 |Hatzendorf

60421 |Hohenbrugg-Weinberg

60422 |Jagerberg

60423 |Johnsdorf-Brunn

60424 |Kapfenstein

60425 |Kirchbach in Steiermark

60426 |Kirchberg an der Raab
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60427 |Kohlberg
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60428 |Kornberg bei Riegersburg

60429 |Krusdorf

60430 |Leitersdorf im Raabtal

60431 |Lodersdorf

60432 |Maierdorf

60433 |Merkendorf

60434 |Mitterlabill

60435 |Muhldorf bei Feldbach

60436 |Oberdorf am Hochegg

60437 |Oberstorcha

60438 |Paldau

60439 |Perlsdorf

60440 |Pertlstein

60441 |Petersdorf Il

60442 |Pirching am Traubenberg

60443 |Poppendorf

60444 |Raabau

60445 |Raning

60447 |Riegersburg

60448 |Sankt Anna am Aigen

60449 |Sankt Stefan im Rosental

60450 |Schwarzau im Schwarzautal

60451 |Stainz bei Straden

60452 |Studenzen

60453 |Trautmannsdorf in Oststeiermark

60454 |Unterauersbach

60455 |Unterlamm

60456 |Zerlach

60501 |Altenmarkt bei Flrstenfeld

60502 |Bad Blumau

60503 |Burgau

60504 |Firstenfeld

60505 |Grofisteinbach

60506 |GrofRwilfersdorf

60507 |Hainersdorf

60508 |liz

60509 |Loipersdorf bei Firstenfeld

60510 |Nestelbach im liztal
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60511 |Ottendorf an der Rittschein
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60512 |Séchau

60513 |[Stein

60514 |Ubersbach

60601 |Attendorf

60602 |Brodingberg

60603 |Deutschfeistritz

60604 (Dobl

60605 |Edelsgrub

60606 |Eggersdorf bei Graz

60607 |Eisbach

60608 |Feldkirchen bei Graz

60609 |Fernitz

60610 |Frohnleiten

60611 |Gossendorf

60612 |Grambach

60613 |Gratkorn

60614 |Gratwein

60615 |GroRstlibing

60616 |Gschnaidt

60617 |Hart bei Graz

60618 |Haselsdorf-Tobelbad

60619 |Hausmannstatten

60620 |Hitzendorf

60621 |Hof-Prébach

60622 |Judendorf-Stralengel

60623 |Kainbach bei Graz

60624 |Kalsdorf bei Graz

60625 |Krumegg

60626 |Kumberg

60627 |Langegg bei Graz

60628 |LaBnitzhohe

60629 |Lieboch

60630 |Mellach

60631 |Nestelbach bei Graz

60632 |Peggau

60633 |Pirka

60634 |Purgstall bei Eggersdorf

60635 |Raaba
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60636 |Rothelstein
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60637 |Rohrbach-Steinberg

60639 |Sankt Bartholoma

60640 |Sankt Marein bei Graz

60641 |Sankt Oswald bei Plankenwarth

60642 [Sankt Radegund bei Graz

60643 |Schrems bei Frohnleiten

60644 |Seiersberg

60645 |Semriach

60646 |Stattegg

60647 |Stiwoll

60648 |(Thal

60649 |Tulwitz

60650 |Tyrnau

60651 |Ubelbach

60652 |Unterpremstatten

60653 |Vasoldsberg

60654 |Weinitzen

60655 |Werndorf

60656 |Wundschuh

60657 |Zettling

60658 |Zwaring-Pdls

60701 |Blaindorf

60702 |Buch-Geiseldorf

60703 |Dechantskirchen

60704 |Dienersdorf

60705 |Ebersdorf

60706 |Friedberg

60707 |Grafendorf bei Hartberg

60708 |Greinbach

60709 |GroBhart

60710 |Hartberg

60711 |Hartberg Umgebung

60712 |Hartl

60713 |Hofkirchen bei Hartberg

60714 |Kaibing

60715 |Kaindorf

60716 |Eichberg

60717 |Lafnitz
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60718 |Limbach bei Neudau
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60719 |Mdnichwald

60720 |[Neudau

60721 |Pinggau

60722 |Pdllau

60723 |Pdllauberg

60724 |Puchegg

60725 |Rabenwald

60726 |Riegersberg

60727 |Rohr bei Hartberg

60728 |Rohrbach an der Lafnitz

60729 |Saifen-Boden

60730 |Sankt Jakob im Walde

60731 |Sankt Johann bei Herberstein

60732 |Sankt Johann in der Haide

60733 |Sankt Lorenzen am Wechsel

60734 |Sankt Magdalena am Lemberg

60735 |Schachen bei Vorau

60736 |Schaffern

60737 |Schlag bei Thalberg

60738 |Schonegg bei Pdllau

60739 |Sebersdorf

60740 |(Siegersdorf bei Herberstein

60741 |Sonnhofen

60742 |Stambach

60743 |Stubenberg

60744 |Tiefenbach bei Kaindorf

60745 |Vorau

60746 |Vornholz

60747 (Waldbach

60748 |Bad Waltersdorf

60749 |Wenigzell

60750 |Worth an der Lafnitz

60801 |Amering

60802 |Bretstein

60803 |Eppenstein

60804 |Fohnsdorf
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60805 |Hohentauern

60806 |Judenburg
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60807 |Sankt Wolfgang-Kienberg
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60808 |Sankt Anna am Lavantegg 5 1 1 1
60809 |Maria Buch-Feistritz 5 1 1 1
60810 |Obdach 5 1 1 1
60811 |Oberkurzheim 5 1 1 1
60812 |Oberweg 5 1 1 1
60813 |Oberzeiring 5 1 1 1
60814 |Pdls 5 1 1 1
60815 |Pusterwald 5 1 1 1
60816 |Reifling 5 1 1 1
60817 |ReisstralRe 5 1 1 1
60818 |Sankt Georgen ob Judenburg 5 1 1 1
60819 |Sankt Johann am Tauern 5 1 1 1
60820 [Sankt Oswald-Md&derbrugg 5 1 1 1
60821 [Sankt Peter ob Judenburg 5 1 1 1
60822 |Unzmarkt-Frauenburg 5 1 1 1
60823 |Weilikirchen in Steiermark 5 1 1 1
60824 |Zeltweg 5 1

60891 |Judenburg West

60892 |Judenburg Ost

60893 |Zeltweg West

60894 |(Zeltweg Ost

60901 |Apfelberg

60902 |Feistritz bei Knittelfeld

60903 |Flatschach

60904 |Gaal

60905 |GroRlobming

60906 |Kleinlobming

60907 |Knittelfeld

60908 |Kobenz

60909 |Rachau

60910 |Sankt Lorenzen bei Knittelfeld

60911 |Sankt Marein bei Knittelfeld

60912 |Sankt Margarethen bei Knittelfeld

60913 |Seckau

60914 |Spielberg bei Knittelfeld

61001 |Allerheiligen bei Wildon

61002 |Arnfels

61003 |Berghausen
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61004 |Breitenfeld am Tannenriegel
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61005 |Ehrenhausen

61006 |Eichberg-Trautenburg

61007 |Empersdorf

61008 |Gabersdorf

61009 |Gamlitz

61010 |Glanz an der Weinstralte

61011 |Gleinstatten

61012 |Gralla

61013 |Grof3klein

61014 |Hainsdorf im Schwarzautal

61015 |Heiligenkreuz am Waasen

61016 |Heimschuh

61017 |Hengsberg

61018 |Kaindorf an der Sulm

61019 |Kitzeck im Sausal

61020 |Lang

61021 |Lebring-Sankt Margarethen

61022 |Leibnitz

61023 |Leutschach

61024 |Oberhaag

61025 |Obervogau

61026 |Pistorf

61027 |Ragnitz

61028 |Ratsch an der Weinstralte

61029 |Retznei

61030 |Sankt Andra-Hoch

61031 |Sankt Georgen an der Stiefing

61032 |Sankt Johann im Saggautal

61033 |Sankt Nikolai im Sausal

61034 [Sankt Nikolai ob DraRling

61035 |Sankt Ulrich am Waasen

61036 |Sankt Veit am Vogau

61037 |SchloRberg

61038 |Seggauberg

61039 |Spielfeld

61040 |(Stocking

61041 |Strald in Steiermark

61042 |Sulztal an der Weinstralte
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61043 |Tillmitsch
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Umlegung PV
Erzeugung PV
Umlegung GV
Prognosefaktoren
GV - BV
Prognosefaktoren
GV - Qzv
Prognosefaktoren
GV-TV

61044 |Vogau

61045 |Wagna

61046 |Weitendorf

61047 |Wildon

61048 |Wolfsberg im Schwarzautal

61101 |Eisenerz

61102 |Gai

61103 |Hafning bei Trofaiach

61104 |Hieflau

61105 |Kalwang

61106 |Kammern im Liesingtal
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61107 |Kraubath an der Mur

61108 |Leoben

61109 |Mautern in Steiermark

61110 |Niklasdorf

61111 |Proleb

61112 |Radmer

61113 |Sankt Michael in Obersteiermark

61114 |Sankt Peter-Freienstein

61115 |Sankt Stefan ob Leoben

61116 |Traboch

61117 |Trofaiach

61118 |Vordernberg

[GENOENGERORENG RO RN REORNGREOREOREO RN REO RN REO RN RES RN RS NN NN NN NN
B N B N e e T I T I N I N B B e . e e i B N B N e N N N I Y = = N S N [ N RIS N N

61119 |Wald am Schoberpal®

61191 |Leoben West

(@)
¥

61192 |Leoben Ost

61201 |Admont

61202 |Aich

61203 |Aigen im Ennstal

61204 |Altaussee

61205 |Altenmarkt bei Sankt Gallen

61206 |Ardning

61207 |Bad Aussee

61208 |Donnersbach

61209 |Donnersbachwald

61210 |Gaishorn am See

61211 |Gams bei Hieflau

61212 |GOssenberg
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61213 |Grébming
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61214 |GroRsolk

61215 |Grundisee

61216 (Hall

61217 |Haus

61218 |Irdning

61219 |Johnsbach

61220 |Kleinsdlk

61221 |Landl

61222 |Lassing

61223 |Liezen

61224 |Michaelerberg

61225 |Mitterberg

61226 |Bad Mitterndorf

61227 |Niederoblarn

61228 |Oblarn

61229 |Oppenberg

61230 |Palfau

61232 |Pichl-Preunegg

61233 |Pichl-Kainisch

61234 |Pruggern

61235 |Plrgg-Trautenfels

61236 |Ramsau am Dachstein

61237 |Rohrmoos-Untertal

61238 |Rottenmann

61239 |Sankt Gallen

61240 |Sankt Martin am Grimming

61241 |Sankt Nikolai im Sélktal

61242 |Schladming

61243 |Selzthal

61244 |Stainach

61245 |Tauplitz

61246 |Treglwang

61247 |Trieben

61248 |WeilRenbach an der Enns

61249 |WeilRenbach bei Liezen

61250 |Weng bei Admont

61251 |Wildalpen

61252 |Worschach
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61301 |Allerheiligen im Mirztal

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 158



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 3: Beschreibung des Verkehrsmodells

5 |5 |
>
=| g a & |5 S 5
e > o S>> |2 &>
Modell- ET| © = © | T d N |
€0 A c S c S| S| 8+
zonen- Modellzonenname o £ : > =) 0| oY | o
SE12 | 8| 2| 8|85 82 83
nummer Fgl| 5 = D = | cO0|ch| cO
z| =z £ N E | o o 1)
> w 2 ]2 e =
o a o

61302 |Altenberg an der Rax

61303 |Ganz

61304 |Kapellen

61305 |Kindberg

61306 |Krieglach

61307 |Langenwang

61308 |Mitterdorf im Muirztal

61309 |Mirzhofen

61310 |Mirzsteg

61311 |Mlrzzuschlag

61312 |Neuberg an der Miirz

61313 |Spital am Semmering

61314 |Stanz im Mdirztal

61315 |Veitsch

61316 |Wartberg im Murztal

61401 |Durnstein in der Steiermark

61402 |Falkendorf

61403 |Frojach-Katsch

61404 |Krakaudorf

61405 |Krakauhintermihlen

61406 |Krakauschatten

61407 |Kulm am Zirbitz

61408 |Lalnitz bei Murau

61409 |Mariahof

61410 |[Mihlen

61411 |Murau

61412 |Neumarkt in Steiermark

61413 |Niederwdlz

61414 |Oberwolz Stadt

61415 |Oberwdlz Umgebung

61416 |Perchau am Sattel

61417 |Predlitz-Turrach

61418 |Ranten

61419 |Rinegg

61420 |Sankt Blasen

61421 |Sankt Georgen ob Murau

61422 |Sankt Lambrecht

61423 |Sankt Lorenzen bei Scheifling
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61424 |Sankt Marein bei Neumarkt
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61425 |Sankt Peter am Kammersberg

61426 |Sankt Ruprecht ob Murau

61427 |Scheifling

61428 |Schoder

61429 |Schonberg-Lachtal

61430 |Stadl an der Mur

61431 |Stolzalpe

61432 |Teufenbach

61433 |Triebendorf

61434 |Winklern bei Oberwolz

61435 |Zeutschach

61501 |Bierbaum am Auersbach

61502 |Deutsch Goritz

61503 |Dietersdorf am Gnasbach

61504 |Eichfeld

61505 |Gosdorf

61506 |Halbenrain

61508 |Hof bei Straden

61509 |[Kldch

61510 |Mettersdorf am SalRbach

61511 |Mureck

61512 |Murfeld

61513 |Bad Radkersburg

61514 |Radkersburg Umgebung

61515 |Ratschendorf

61516 |Sankt Peter am Ottersbach

61517 |Straden

61518 |Tieschen

61519 |Trdssing

61520 [Weinburg am SaRbach

61601 |Barnbach

61602 |Edelschrott

61603 |Gallmannsegg

61604 |Geistthal

61605 |GORnitz

61606 |Graden

61607 |Hirschegg

61608 |Kainach bei Voitsberg
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61609 |Kéflach
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61610 |Kohlschwarz

61611 |Krottendorf-Gaisfeld

61612 |Ligist

61613 |Maria Lankowitz

61614 |Modriach

61615 |Mooskirchen

61616 |Pack

61617 |Piberegg

61618 |Rosental an der Kainach

61619 |Salla

61620 |Sankt Johann-Kdppling

61621 |Sankt Martin am Wollmifiberg

61622 |Sdding

61623 [Sodingberg

61624 |Stallhofen

61625 |Voitsberg

61701 |Albersdorf-Prebuch

61702 |Anger

61703 |Arzberg

61704 |Baierdorf bei Anger

61705 |Birkfeld

61706 |Etzersdorf-Rollsdorf

61707 |Feistritz bei Anger

61708 |Fischbach

61709 |Fladnitz an der Teichalm

61710 |Floing

61711 |Gasen

61712 |Gersdorf an der Feistritz

61713 |Gleisdorf

61714 |Gschaid bei Birkfeld

61715 |Gutenberg an der Raabklamm

61716 |Markt Hartmannsdorf

61717 |Haslau bei Birkfeld

61718 |Hirnsdorf

61719 |Hofstatten an der Raab

61720 |Hohenau an der Raab

61721 |liztal

61722 |Koglhof
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61723 |Krottendorf
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61724 |Kulm bei Weiz

61725 |Labuch

61726 |LaBnitzthal

61727 |Ludersdorf-Wilfersdorf

61728 |Miesenbach bei Birkfeld

61729 |Mitterdorf an der Raab

61730 |Mortantsch

61731 |Naas

61732 |Naintsch

61733 |Neudorf bei Passail

61734 |Nitscha

61735 |Oberrettenbach

61736 |Passail

61737 |Pischelsdorf in der Steiermark

61739 |Pref3guts

61740 |Puch bei Weiz

61741 |Ratten

61742 |Reichendorf

61743 |Rettenegg

61744 |Sankt Kathrein am Hauenstein

61745 |Sankt Kathrein am Offenegg

61746 |Sankt Margarethen an der Raab

61747 |Sankt Ruprecht an der Raab

61748 |Sinabelkirchen

61749 |Stenzengreith

61750 |Strallegg

61751 |Thannhausen

61752 |Ungerdorf

61753 |Unterfladnitz

61754 |Waisenegg

A REE ENEN U NN (SN R G [T O R BN R PO RN IS R RE U RSO N O PN R PN R PN N O RO N RN

61755 |Weiz

(RN EEOREO RN RN RN RN RO RO RO EROREORENOREORENOREOREOREOREOREOREOREOREOREO RN NSNS NN NN NN NN
Alalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalala
Alalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalala

70101 |Innsbruck
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70102 |Innsbruck Siidwest 5+ 1 1
70103 |Innsbruck Ost 5+ 1 1
70104 |Innsbruck Zentrum, Nord 5+ 1 1
70201 |Arzl im Pitztal 5 1 1 1
70202 |Haiming 5 1 1 1
70203 |Imst 5 1 1 1
70204 |Imsterberg 5 1 1 1
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70205 |Jerzens

70206 |Karres

70207 |Karrosten

70208 |Langenfeld

70209 |Mieming

70210 |Mils bei Imst

70211 |Métz

70212 |Nassereith

70213 |Obsteig

70214 |Oetz

70215 |Rietz

70216 |Roppen

70217 |Sankt Leonhard im Pitztal

70218 |Sautens

70219 |Silz

70220 [Sélden

70221 |Stams

70222 |Tarrenz

70223 |Umhausen

70224 |Wenns

70301 |Absam

70302 |Aldrans

70303 |Ampass

70304 |Axams

70305 |Baumkirchen

70306 |Birgitz

70307 |Ellbdégen

70308 |Flaurling

70309 |Fritzens

70310 |Fulpmes

70311 |Gnadenwald

70312 |Gotzens

70313 |Gries am Brenner

70314 |Gries im Sellrain

70315 |Grinzens

70317 |Gschnitz

70318 |Hatting

70319 |Inzing
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70320 |Kematen in Tirol
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70322 |Kolsass

70323 |Kolsassberg

70325 |Lans

70326 |Leutasch

70327 |Matrei am Brenner

70328 |Mieders

70329 |Mils

70330 |Muhlbachl

70331 |Mutters

70332 |Natters

70333 |Navis

70334 |Neustift im Stubaital

70335 |Oberhofen im Inntal

70336 |Obernberg am Brenner

70337 |Oberperfuss

70338 |Patsch

70339 |Pettnau

70340 |Pfaffenhofen

70341 |Pfons

70342 |Polling in Tirol

70343 |Ranggen

70344 |Reith bei Seefeld

70345 |Rinn

70346 |Rum

70347 |Sankt Sigmund im Sellrain

70348 |Scharnitz

70349 |Schmirn

70350 |Schonberg im Stubaital

70351 |Seefeld in Tirol

70352 |Sellrain

70353 |Sistrans

70354 |[Hall in Tirol

70355 |Steinach am Brenner

70356 |Telfes im Stubai

70357 |Telfs

70358 |Thaur

70359 |Trins

70360 |Tulfes
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70361 |Unterperfuss
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70362 (Vals
70364 |(Vols

70365 |Volders

70366 |Wattenberg

70367 |Wattens

70368 |Wildermieming

70369 |Zirl

70401 |Aurach bei Kitzblhel

70402 |Brixen im Thale

70403 |Fieberbrunn

70404 |Going am Wilden Kaiser

70405 |Hochfilzen

70406 |Hopfgarten im Brixental

70407 |ltter

70408 |Jochberg

70409 |Kirchberg in Tirol

70410 |Kirchdorf in Tirol

70411 |Kitzblhel

70412 |Kossen

70413 |Oberndorf in Tirol

70414 |Reith bei Kitzbuhel

70415 |Sankt Jakob in Haus

70416 |Sankt Johann in Tirol

70417 |Sankt Ulrich am Pillersee

70418 |Schwendt

70419 |Waidring

70420 |Westendorf

70501 |Alpbach

70502 |Angath

70503 |Bad Héring

70504 |Brandenberg

70505 |Breitenbach am Inn

70506 |Brixlegg

70508 |Ebbs

70509 |Ellmau

70510 |Erl

70511 |Kirchbichl

70512 |Kramsach
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70513 |Kufstein
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70514 |Kundl 2 5 1 1 1
70515 |Langkampfen 3 5 1 1 1
70516 |Mariastein 3 5 1 1 1
70517 |Munster 2 5 1 1 1
70518 |Niederndorf 3 5 1 1 1
70519 |Niederndorferberg 3 5 1 1 1
70520 |Radfeld 2 5 1 1 1
70521 |Rattenberg 2 5 1 1 1
70522 |Reith im Alpbachtal 2 5 1 1 1
70523 |Rettenschdss 3 5 1 1 1
70524 |Scheffau am Wilden Kaiser 3 5 1 1 1
70525 |Schwoich 3 5 1 1 1
70526 (Soll 3 5 1 1 1
70527 |Thiersee 3 5 1 1 1
70528 |Angerberg 3 5 1 1 1
70529 |Walchsee 3 5 1 1 1
70530 |Wildschénau 3 5 1 1 1
70531 |Worgl 2 5 1 1 1
70601 |Faggen 3 5 1 1 1
70602 |Fendels 3 5 1 1 1
70603 [Fiss 3 5 1 1 1
70604 |Fliel 3 5 1 1 1
70605 |Flirsch 3 5 1 1 1
70606 |Galtlr 3 5 1 1 1
70607 |Grins 3 5 1 1 1
70608 |Ischgl 3 5 1 1 1
70609 |Kappl 3 5 1 1 1
70610 |Kaunerberg 3 5 1 1 1
70611 |Kaunertal 3 5 1 1 1
70612 |Kauns 3 5 1 1 1
70613 |Ladis 3 5 1 1 1
70614 |Landeck 3 5 1 1 1
70615 |Nauders 3 5 1 1 1
70616 |Pettneu am Arlberg 3 5 1 1 1
70617 |Pfunds 3 5 1 1 1
70618 |Pians 3 5 1 1 1
70619 |Prutz 3 5 1 1 1
70620 |Ried im Oberinntal 3 5 1 1 1
70621 |Sankt Anton am Arlberg 3 5 1 1 1
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70622 |Schonwies

70623 |See

70624 |Serfaus

70625 |Spiss

70626 |Stanz bei Landeck

70627 |(Strengen

70628 |Tobadill

70629 |Tosens

70630 |Zams

70701 |Abfaltersbach

70702 |Ainet

70703 |Amlach

70704 |Anras

70705 |Assling

70706 |AuRerviligraten

70707 |Délsach

70708 |Gaimberg

70709 |Hopfgarten in Defereggen

70710 |Innervillgraten

70711 |lselsberg-Stronach

70712 |Kals am GrofRglockner

70713 |Kartitsch

70714 |Lavant

70715 |Leisach

70716 |Lienz

70717 |Matrei in Osttirol

70718 |Nikolsdorf

70719 |NuRdorf-Debant

70720 |Oberlienz

70721 |Obertilliach

70723 |Pragraten am GroRvenediger

70724 |Sankt Jakob in Defereggen

70725 |Sankt Johann im Walde

70726 |Sankt Veit in Defereggen

70727 |Schlaiten

70728 |Sillian

70729 |Strassen

70731 |Thurn
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70732 |Tristach
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70733 |Untertilliach

70734 |Virgen

70735 |Heinfels

70801 |Bach

70802 |Berwang

70803 |Biberwier

70804 |(Bichlbach

70805 |Breitenwang

70806 |Ehenbichl

70807 |Ehrwald

70808 |Elbigenalp

70809 |Elmen

70810 |Forchach

70811 |Gran

70812 |Gramais

70813 |Haselgehr

70814 |Heiterwang

70815 |Hinterhornbach

70816 |Hofen

70817 |Holzgau

70818 |Jungholz

70819 |Kaisers

70820 |Lechaschau

70821 |Lermoos

70822 |Musau

70823 |Namlos

70824 |Nesselwangle

70825 |Pfafflar

70826 |Pflach

70827 |Pinswang

70828 |Reutte

70829 |Schattwald

70830 |Stanzach

70831 |Steeg

70832 |Tannheim

70833 |Vils

70834 |Vorderhornbach

70835 |Wangle
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70836 |WeiRenbach am Lech
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70837 |Zoblen

70901 |Achenkirch

70902 |Aschau im Zillertal

70903 |Brandberg

70904 |Bruck am Ziller

70905 |Buch bei Jenbach

70907 |Eben am Achensee

70908 |Finkenberg

70909 |Fugen

70910 |Flgenberg

70911 |Gallzein

70912 |Gerlos

70913 |Gerlosberg

70914 |Hainzenberg

70915 |Hart im Zillertal

70916 |Hippach

70917 |Jenbach

70918 |Kaltenbach

70920 |Mayrhofen

70921 |Pill

70922 |Ramsau im Zillertal

70923 |Ried im Zillertal

70924 |Rohrberg

70925 |Schlitters

70926 |Schwaz

70927 |Schwendau

70928 |Stans

70929 |Steinberg am Rofan

70930 |Strass im Zillertal

70931 |Stumm

70932 |Stummerberg

70933 |Terfens

70934 |Tux

70935 |Uderns

70936 |Vomp

70937 |Weer

70938 |Weerberg

70939 |Wiesing
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70940 |Zell am Ziller
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70941 |Zellberg 3 5 1 1 1
80101 |Bartholomaberg 3 5 1 1 1
80102 |Blons 3 5 1 1 1
80103 |Bludenz 2 5 1 1 1
80104 |Bludesch 2 5 1 1 1
80105 |Brand 3 5 1 1 1
80106 |Biirs 2 5 1 1 1
80107 |Birserberg 3 5 1 1 1
80108 |Dalaas 3 5 1 1 1
80109 |Fontanella 3 5 1 1 1
80110 |Gaschurn 3 5 1 1 1
80111 |Innerbraz 2 5 1 1 1
80112 |Klosterle 3 5 1 1 1
80113 |Lech 3 5 1 1 1
80114 |Lorlins 2 5 1 1 1
80115 |Ludesch 2 5 1 1 1
80116 |Nenzing 2 5 1 1 1
80117 |Nuziders 2 5 1 1 1
80118 |Raggal 3 5 1 1 1
80119 |Sankt Anton im Montafon 2 5 1 1 1
80120 |Sankt Gallenkirch 3 5 1 1 1
80121 |Sankt Gerold 3 5 1 1 1
80122 |Schruns 2 5 1 1 1
80123 |Silbertal 3 5 1 1 1
80124 |Sonntag 3 5 1 1 1
80125 |Stallehr 2 5 1 1 1
80126 |Thiringen 2 5 1 1 1
80127 |Thuringerberg 2 5 1 1 1
80128 |Tschagguns 2 5 1 1 1
80129 |Vandans 2 5 1 1 1
80201 |Alberschwende 2 5 1 1 1
80202 |Andelsbuch 2 5 1 1 1
80203 |Au 3 5 1 1 1
80204 |Bezau 3 5 1 1 1
80205 |Bildstein 2 5 1 1 1
80206 |(Bizau 3 5 1 1 1
80207 |Bregenz 2 5 1 1 1
80208 |Buch 2 5 1 1 1
80209 |Damdils 3 5 1 1 1
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Modellzonenname

Typ im
Netzmodell

NUTS-Level

Umlegung PV

GV - QzV

GV-TV

Erzeugung PV
GV -BV

Umlegung GV
Prognosefaktoren
Prognosefaktoren
Prognosefaktoren

80210 |Doren

80211 |Egg

80212 |Eichenberg

80213 |FuRach

80214 |Gailtau

80215 |Hard

80216 |Hittisau

80217 |Hochst

80218 |Horbranz

80219 |Hohenweiler

80220 |Kennelbach

80221 |Krumbach

80222 |Langen bei Bregenz

80223 |Langenegg

80224 |Lauterach

80225 |Lingenau

80226 |Lochau

80227 |Mellau

80228 |Mittelberg

80229 |Mdggers

80230 |Reuthe

80231 |Riefensberg

80232 |Schnepfau

80233 |Schoppernau

80234 |Schrocken

80235 |Schwarzach

80236 |Schwarzenberg

80237 |Sibratsgfall

80238 |(Sulzberg

80239 (Warth

80240 |Wolfurt

80301 |Dornbirn

80302 |Hohenems

80303 |Lustenau

80401 |Altach

80402 |Diins

80403 |Dunserberg
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80404 |Feldkirch

80405 |Frastanz
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Modell-
zonen- Modellzonenname
nummer

Typ im
Netzmodell
NUTS-Level

Umlegung PV
Erzeugung PV
Umlegung GV
Prognosefaktoren
GV - BV
Prognosefaktoren
GV - Qzv
Prognosefaktoren
GV-TV

80406 |Fraxern

80407 |Gofis

80408 |Gétzis

80409 |Klaus

80410 |Koblach

80411 |Laterns

80412 |Méder

80413 |Meiningen

80414 |Rankweil

80415 |Rons

80416 |Rothis

80417 |Satteins

80418 |Schlins

80419 |Schnifis

80420 |Sulz

80421 |Ubersaxen

80422 |Viktorsberg

80423 |Weiler

(RN REOREOREORESNES NN NN, NN, NN, NN NN NN, NN NN NN NN NN
Alalalalalalalalalalalalalalalalalala

80424 |Zwischenwasser

80491 |Feldkirch Tisis

80492 |Feldkirch Altenstadt

80493 |Feldkirch Zentrum

90101 |Wien 1.,Innere Stadt

90201 |Wien 2.,Leopoldstadt

90301 |Wien 3.,Landstralle

90401 |Wien 4.,Wieden

90501 |Wien 5.,Margareten

90601 |Wien 6.,Mariahilf

90701 |Wien 7.,Neubau

90801 |Wien 8.,Josefstadt

AlAmalAalAalalalalalalalalalalalalalalalalalmalalalalalalalalala]l
AlAalaAalAalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalala]l

90901 |Wien 9.,Alsergrund

ajaojoajoajoajfoafafofo|O
Alalalalalalalalala

91001 |Wien 10.,Favoriten

(@)
¥

-

-

91002 |Wien 10.,Favoriten Sud

91003 |Wien 10.,Favoriten Nord

(@)
¥

-

-

91101 |Wien 11.,Simmering

(&)
RN

91102 |Wien 11.,Simmering Stdost

a
F

91103 |Wien 11.,Simmering Nordwest

(&)}
F

91201 |Wien 12.,Meidling

Aol D|PD DI |D|IPDRDR|IPRPOIOOAININOWININININININMNINDNININWOININMN|IN|IN|®
)]
+

oo

aAalalala
RN

Al

91301 |Wien 13.,Hietzing
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91401 |Wien 14.,Penzing 4 5 1
91402 |Wien 14.,Hutteldorf 5 5+ 1 1
91403 |Wien 14.,Baumgarten 5 5+ 1 1
91501 |Wien 15.,Rudolfsheim-Finfhaus 4 5 1 1 1
91601 |Wien 16.,0ttakring 4 5 1 1 1
91701 |Wien 17.,Hernals 4 5 1 1 1
91801 |Wien 18.,Wahring 4 5 1 1 1
91901 |Wien 19.,Débling 4 5 1 1 1
92001 |Wien 20.,Brigittenau 4 5 1 1 1
92101 |Wien 21.,Floridsdorf 4 5 1
92102 |Wien 21.,Briinnerstralte, Leopoldau 5 5+ 1 1
92103 |Wien 21.,Strebersdorf 5 5+ 1 1
92104 |Wien 21.,Am Spitz 5 5+ 1 1
92201 |Wien 22.,Donaustadt 4 5 1
92202 Wien 22.,Kagran Nord, Breitenlee, 5 5+ 1 1
Hirschstetten
92203 |Wien 22.,Stadlau, Aspern, Essling 5 5+ 1 1
92204 |Wien 22.,Kagran Sud 5 5+ 1 1
92301 |Wien 23.,Liesing 4 5 1
92302 |Wien 23.,Liesing Ost 5 5+ 1 1
92303 |Wien 23.,Liesing West 5 5+ 1 1
110101 |BERCHTESGADEN 6 3+ 1 1 1
110102 |FREILASSING 6 3+ 1 1 1
110103 |TRAUNSTEIN 6 3 1 1 1
110104 |ROSENHEIM 6 3 1 1 1
110106 |[MIESBACH 6 3 1 1 1
110107 |BAD TOELZ 6 3 1 1 1
110108 |GARMISCH 6 3 1 1 1
110109 |(WEILHEIM 6 3 1 1 1
110111 |KAUFBEUREN 6 3 1 1 1
110112 |PFRONTEN 6 3 1 1 1
110113 |KEMPTEN 6 3 1 1 1
110114 |[SONTHOFEN 6 3 1 1 1
110115 |LINDAU 6 3 1 1 1
110117 |FRIEDRICHSHAFEN 6 3 1 1 1
110118 |RAVENSBURG 6 3 1 1 1
110119 [SIGMARINGEN 6 3 1 1 1
110120 |BIBERACH 6 3 1 1 1
110122 |TUEBINGEN 6 3 1 1 1
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110123 |REUTLINGEN

110124 |EHINGEN

110125 |ULM

110126 |MEMMINGEN

110127 |MINDELHEIM

110128 |[NEUULM

110129 |GUENZBURG

110130 |AUGSBURG

110131 |AICHACH

110132 |DILLINGEN

110133 |DONAUWOERTH

110134 [LANDSBERG

110135 |STARNBERG

110136 |MUENCHEN LAND (OTTOBRUNN)

110137 |MUENCHEN

110138 |[FUERSTENFELBRUCK

110139 |EBERSBERG

110140 |FREISING

110141 |ERDING

110142 |PFAFFENHOFEN

110143 |NEUBURG

110144 |INGOLSTADT

110145 |[EICHSTAETT

110146 |KELHEIM

110147 [LANDSHUT

110148 |MUEHLDORF

110149 |ALTOETTING

110150 |[EGGENFELDEN

110151 |VILSHOFEN

110152 |PASSAU

110153 |AICHA VORM WALD

110154 |LANDAU

110155 |STRAUBING

110156 |DEGGENDORF

110158 |[REGEN

110159 |REGENSBURG

110160 |[NUERNBERG

110161 |[STUTTGART

[N oNNONNoRNoRNoRNoRNoRNOoONNoRNoNNoRNoORNoRNoRNoRNOoONNoRNoNE RN NN RN NN RNoONNEo RN NN NNoNNo NN NN N NN N N Neo NN N Ne> NN N el
NINININ W W[W[W W W|W[W[W(WW|W|W([W W W|WW[([W[W|W|W|W(W[([WW|W|W(W W WwW|Ww|w|[w|w
SN [ N R N I O [ N (R Ny QR N R N R N P N R N I Y [ N G N [ N [ W R N (T N (R Ny R N QR N [ N S N D N - N [ N [ N QR W [ N T N [ Ny [ N [ N G Uy P U I N [ N (R N
P N Y == N I N B N [ N e N B N I T e T I T - Y == O = N [ Ny B N . N e N e N B N e N L N B e B N B e e N B T e Y = Y == O = O I N D N [ N [ N [ N . W) [ N (P
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110162 |FREIBURG
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110163 |KARLSRUHE

110164 |MAINZ

110165 |SAARBRUECKEN

110166 |FRANKFURT

110167 |WUERZBURG

110168 |BAYREUTH

110169 |[ERFURT

110172 |DRESDEN

110174 |BERLIN

110175 |POTSDAM

110176 |MAGDEBURG

110177 |HANNOVER

110178 |DUESSELDORF

110179 |BREMEN

110180 |HAMBURG

110181 |KIEL

110182 |[SCHWERIN

110185 |[DACHAU

110191 |STRAUBING BOGEN

110192 |(ZOLLERNALBKREIS

TIWIW|W[|IN|IN|IN|IN|[=2=2(2 (NN N| =N =N

110201 |[NAPOLI

RN RN RN NN NNoRNoRNoRNo NN ORNoOREoORNoORNoORNoORNoORNoORNoORNoORNoORNORNoORNoORNoONNoONEo NN NN NNoRNoNNoRNoNNoNNo NN NN NN NNe ) NiNe)]
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Alalalalalalalalalalalalalalalalalalalajlalalalalalalalalalalalalalalalalalala

110202 |ROMA 2

110203 |[PESCARA 1

110204 |BOLOGNA 2

110205 |GENUA 2

110206 [MILANO 3
110207 |TORINO 2-
110208 [VERONA 3
110209 |VENEZIA 3
110210 |TRIESTE 3
110211 |GORIZIA 3
110212 |UDINE 3+
110213 |PONTEBBA 3+
110214 |PORDENONE 3
110215 |TOLMEZZO 3+
110216 |BELLUNO 3
110217 |TRENTO 3
110218 |BOLZANO 3+
110219 |BRIXEN 3+
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110220 |[BRUNECK 6 3+ 1 1 1
110221 |MERAN 6 3+ 1 1 1
110222 |MALLES 6 3+ 1 1 1
110223 |VIZENZA 6 3 1 1 1
110224 |TREVISO 6 3 1 1 1
110225 |PADOVA 6 3 1 1 1
110226 |[ROVIGO 6 3 1 1 1
110228 |FIRENZE 6 1 1 1 1
110229 |BERGAMO 6 3- 1 1 1
110230 [BRESCIA 6 3 1 1 1
110231 |[COMO 6 3- 1 1 1
110232 |CREMONA 6 3- 1 1 1
110233 [MANTUA 6 3 1 1 1
110234 |PAVIA 6 3 1 1 1
110401 |BELGIEN 7 0 1
110402 |ANTWERPEN (Hafen) 7 3 1
110501 [LUXEMBURG 7 0 1
110601 |PARIS, ILE DE FRANCE 7 1- 1
110602 |[CHAMPAGNE, ARDENNES, ALSACE 7 1 1
110603 |[AQUITAINE 7 1 1
110604 |RHONE-ALPES, MEDITERANEE 7 1- 1
110801 [NIEDERLANDE 7 0 1
110804 |ROTTERDAM (Hafen) 7 3 1
111201 |GRIECHENLAND - Athen 7 0+ 1
111202 |GRIECHENLAND - Saloniki 7 0+ 1
111601 |TURKEI - Asien 7 0+ 1
111602 |TURKEI - Europa 7 0+ 1
113002 |[ENGADIN 6 3- 1 1 1
113004 [CHUR 6 3+ 1 1 1
113006 [SARGANS 6 3+ 1 1 1
113007 |VADUZ 6 3 1 1 1
113008 |APPENZELL 6 3- 1 1 1
113009 |[ST. GALLEN 6 3+ 1 1 1
113011 |ZUERICH 6 3 1 1 1
113012 (ZUG 6 3- 1 1 1
113013 |LUZERN 6 3 1 1 1
113014 |FRAUENFELD 6 3 1 1 1
113015 |BASEL 6 3- 1 1 1
113016 [BERN 6 3 1 1 1
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113017 |GENEVE 6 3 1 1 1
113018 |SION 6 3 1 1 1
113019 |[LUGANO 6 3 1 1 1
113021 |GLARUS 6 3 1 1 1
113023 |BUCHS-WERDENBERG 6 3+ 1 1 1
113201 |GROSS-BRITANNIEN 7 0 1
113401 |DANEMARK 7 0 1
113501 |[NORWEGEN 7 0 1
113601 |SCHWEDEN 7 0 1
113901 |PORTUGAL 7 0 1
114001 |FINNLAND 7 0 1
114101 |[ESTLAND 7 0 1
114201 |LETTLAND 7 0 1
114301 |LITAUEN 7 0 1
115201 |IRLAND 7 0 1
115801 |SPANIEN 7 0 1
116701 |BRNO 6 3+ 1 1 1
116702 [JIHLAVA 6 3 1 1 1
116703 |TABOR 6 3+ 1 1 1
116704 |CESKE BUDEJOVICE 6 3+ 1 1 1
116705 |PRAHA 6 3 1 1 1
116706 |PARDUBICE 6 3- 1 1 1
116707 |[ZNOJMO 6 3+ 1 1
116708 |OSTRAVA 6 3 1 1 1
116709 [PLZEN 6 3- 1 1 1
116710 |USTI NAD LABEM 6 3- 1 1 1
116711 |BRECLAV 6 3+ 1 1
116712 |OLOMOUC 6 2 1 1 1
116750 |BRECLAYV - Mikulov 6 3++ 1
116751 |BRECLAYV - Breclav 6 3++ 1
116752 |ZNOJMO - Znojmo 6 3++ 1
116753 [ZNOJMO - Hevlin 6 3++ 1
116801 |BRATISLAVA 6 3+ 1 1 1
116802 |NITRA 6 3+ 1 1 1
116803 [BANSKA BYSTRICA 6 3 1 1 1
116804 |KOSICE 6 3 1 1 1
116805 (KUTY 6 3+ 1 1 1
116806 |TRNAVA 6 3+ 1 1 1
116807 |GALANTA 6 3+ 1 1 1
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116808 |[DUNAJSKA STREDA

116809 |[NOVE ZAMKY

116810 |TRENCIN

116811 |ZILINA

116812 |BRATISLAVA-PETRZALKA

w
Alalalalala
Alalalalala

116813 |PRESOV

117001 |SERBIEN

117201 |ZAGREB

117202 |RIJEKA

117203 |SPLIT

Al
Al lala

117204 |OSIJEK

117303 |BOSNIEN-HERZEGOWINA

117501 |JESENICE

117502 |KRANJ

117504 |DRAVOGRAD

117505 |MARIBOR

117506 |MURSKA SOBOTA

117508 |CELJE

117509 |TREBNJE

117510 |LJUBLJANA

117511 |AJDOVSCINA

[EEQ R PR U RN N N O RN N
U NS PEEN BN IEN N RN R RN N

117512 |KOPER

117601 |[FYROM

117801 |RUSSISCHE FODERATION

117901 |UKRAINE

118001 |BELARUS

119101 |ALBANIEN

119301 |[BULGARIEN

119401 |WARSCHAU

119402 |KRAKAU, KATTOWITZ

119403 |POSEN

119501 |RUMANIEN

119701 |KOERMEND

119702 |SZOMBATHELY

119703 [SOPRON

119704 |GYOR

119705 |BUDAPEST

119706 |[NAGYKANIZSA

DO || |O(O|O(N[O(O(OIN|IN|IN|IN|ININ|O|O|O|O|O|O0O|0O0|0|0|O(N[O[[O(OO|N|O|O|O ||| O
w
T
Ala|lalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalala

w
F
Alalalalalala
Alalalalalala

119707 |KECSKEMET
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119708 [MISKOLC 6 2- 1 1 1
119709 |SZEGED 6 3- 1 1 1
119710 |SZEKESFEHERVAR 6 3 1 1 1
119711 |KOMAROM 6 3 1 1 1
119712 |VESZPREM 6 3 1 1 1
119713 |KAPOSVAR 6 3 1 1 1
119714 |PECS 6 3- 1 1 1

101 |Eisenstadt -

102 |Rust -

103 |Eisenstadt Umgebung -

104 |Gussing -

105 |Jennersdorf -

106 |Mattersburg -

107 |Neusiedl am See -

108 |Oberpullendorf -

109 |Oberwart -

201 |Klagenfurt (Stadt) -

202 |Villach (Stadt) -

203 |Hermagor -

204 |Klagenfurt Land -

205 |Sankt Veit a. d. Glan -

206 |Spittal a. d. Drau -

207 |Villach Land -

208 |Volkermarkt -

209 |Wolfsberg -

210 |Feldkirchen -

301 |Krems a. d. Donau (Stadt) -

302 |[Sankt Pdlten (Stadt) -

303 |Waidhofen a. d. Ybbs -

304 |Wiener Neustadt (Stadt) -

305 |Amstetten -

306 |Baden -

307 |Bruck a. d. Leitha -

308 |Ganserndorf -

309 |Gmind -

310 |Hollabrunn -

311 |Horn -

312 |Korneuburg -

B A I I T I R I B B B i e e A R N R R R R R RN E A R AR E R R E AR RS
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313 |Krems (Land) -

TRAFICO / IVWL et al. 2009 Seite 179



Verkehrsprognose Osterreich 2025+
Endbericht Kapitel 3: Beschreibung des Verkehrsmodells

] ] 5]
s|s| 2|8 3|8 |5-|8
Modell- EZ| S| 2| 2| 2|ga (8D %E
nzlj)rr:lﬁqnér Modellzonenname Sé ﬂ E’ % 8 2 5 2 > 2 5

o o o
314 |Lilienfeld - 4 1
315 |Melk - 4 1
316 |Mistelbach - 4 1
317 |Mdbdling - 4 1
318 |Neunkirchen - 4 1
319 |Sankt Polten (Land) - 4 1
320 |Scheibbs - 4 1
321 |Tulin - 4 1
322 |Waidhofen a. d. Thaya - 4 1
323 |Wiener Neustadt(Land) - 4 1
324 |Wien Umgebung - 4 1
325 |Zwettl - 4 1
401 |Linz(Stadt) - 4 1
402 |Steyr(Stadt) - 4 1
403 |Wels(Stadt) - 4 1
404 |Braunau am Inn - 4 1
405 |Eferding - 4 1
406 |Freistadt - 4 1
407 |Gmunden - 4 1
408 |Grieskirchen - 4 1
409 |Kirchdorf a. d. Krems - 4 1
410 |Linz-Land - 4 1
411 |Perg - 4 1
412 |Ried im Innkreis - 4 1
413 |Rohrbach - 4 1
414 |Scharding - 4 1
415 |Steyr-Land - 4 1
416 |Urfahr-Umgebung - 4 1
417 |Vocklabruck - 4 1
418 |Wels-Land - 4 1
501 |Salzburg (Stadt) - 4 1
502 |Hallein - 4 1
503 |[Salzburg-Umgebung - 4 1
504 |Sankt Johann im Pongau - 4 1
505 |[Tamsweg - 4 1
506 |Zell am See - 4 1
601 |Graz (Stadt) - 4 1
602 |Bruck a. d. Mur - 4 1
603 |Deutschlandsberg - 4 1
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Modell-
zonen-
nummer

Modellzonenname

Typ im
Netzmodell

NUTS-Level

Umlegung PV

GV-TV

GV - BV
GV - QzV

Erzeugung PV
Umlegung GV
Prognosefaktoren
Prognosefaktoren
Prognosefaktoren

604 |Feldbach

605 |Firstenfeld

606 |Graz-Umgebung

607 |Hartberg

608 |Judenburg

609 |Knittelfeld

610 |Leibnitz

611 |Leoben

612 |Liezen

613 |Mirzzuschlag

614 |Murau

615 |Radkersburg

616 |Voitsberg

617 |Weiz

701 |Innsbruck-Stadt

702 |Imst

703 |Innsbruck-Land

704 |Kitzbihel

705 |Kufstein

706 |Landeck

707 |Lienz

708 |Reutte

709 |Schwaz

801 |Bludenz

802 |Bregenz

803 |Dornbirn

804 |Feldkirch

900 |Wien

AlalaAalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalalaa]l

100 |Burgenland

200 |Karnten

300 |Niederdsterreich

400 |[Oberosterreich

500 |[Salzburg

600 |Steiermark

700 |Tirol

NININININDNINDNINWO|DM BR[| (PP (DD >

800 |Vorarlberg

N

1001 |Bayern

—_
1

1002 |Baden-Wirttemberg

SN
1

1003 |D-alte Bundeslander

o
¥

AlAalaAalalalalalalalala]l
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1004 |D-neue Bundeslander - 0+
1011 |Venetien, Verona - 1-
1012 |Trento - 1-
1013 |Mailand & Turin - 1-
1014 |IT-Rest - 0+
1021 |Bdéhmen - 0+
1022 |Mahren - 0+
1031 |Bratislava & Trnava - 1-
1032 |Nitra, Trencin, Zilina - 1-
1033 |Presov, Kosice - 0+
1041 |Westungarn - 1-
1042 |Zentralungarn - 1-
1043 |Ostungarn - 0+
1104 |Belgien -

1105 |Luxemburg -

1106 |Frankreich -

1108 |[Niederlande -

1112 |Griechenland -

1116 |Turkei -

1130 |Schweiz -

1132 |GroRbritannien & Nordirland -

1134 |Danemark -

1135 |Norwegen -

1136 [Schweden -

1139 |Portugal -

1140 |Finnland -

1141 |Estland -

1142 |Lettland -

1143 |Litauen -

1152 |Irland -

1158 |Spanien -

1170 |Serbien & Montenegro -

1172 |Kroatien -

1173 |Bosnien -

1175 |Slowenien -

1176 |Makedonien -

1178 |Russland -

1179 |Ukraine -

AlalaAalalalalalalalalalaflalalalalalalalalalalalalalalalaalalalalalalafalala]
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1180 |Belarus -
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Modell-
zonen- Modellzonenname
nummer

Typ im
Netzmodell
NUTS-Level

Umlegung PV
Erzeugung PV
Umlegung GV
Prognosefaktoren
GV - BV
Prognosefaktoren
GV - Qzv
Prognosefaktoren
GV-TV

1191 |Albanien -
1193 |Bulgarien -
1194 |Polen -
1195 |Rumanien -
1201 |Hafen Hamburg -
1202 |Hafen Bremen -
1203 |Hafen Rotterdam -
1204 |Hafen Antwerpen -
1205 |Hafen Triest -
1206 |Hafen Koper -

Al

WIWIW W W w o o|o|o
Alalalalalalalalala
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Tabelle A3 -2:  Ubersicht der verhaltenshomogenen Gruppen im Nachfragemodell PV

Code | Beschreibung / Merkmal der Gruppe
GO01 | Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem > 80 000 EW, ohne Wien
G02 | Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem < 80 000 EW, OV zentral
G03 | Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem < 80 000 EW, OV peripher
GO04 | Kinder 6 bis 14 Jahre, Gem > 80 000 EW, Wien
GO05 | Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem > 80 000 EW, ohne Wien
GO06 | Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem < 80 000 EW, OV zentral
GO07 | Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem < 80 000 EW, OV peripher
G08 | Jugendliche 15 bis 17 Jahre, Gem > 80 000 EW, Wien
G09 | Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem > 80 000 EW, ohne Wien
G10 | Erwerbstéatige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem < 80 000 EW, OV zentral
G11 | Erwerbstétige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem < 80 000 EW, OV peripher
G12 | Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre ohne Pkw, Gem > 80 000 EW, Wien
G13 | Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem > 80 000 EW, ohne Wien
G14 | Erwerbstéatige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem < 80 000 EW, OV zentral
G15 | Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem < 80 000 EW, OV peripher
G16 | Erwerbstatige 18 bis 64 Jahre mit Pkw, Gem > 80 000 EW, Wien
G17 | Nicht Erwerbstatige 18+ ohne Pkw, Gem > 80 000 EW, ohne Wien
G18 | Nicht Erwerbstatige 18+ ohne Pkw, Gem < 80 000 EW, OV zentral
G19 | Nicht Erwerbstéatige 18+ ohne Pkw, Gem < 80 000 EW, OV peripher
G20 | Nicht Erwerbstatige 18+ ohne Pkw, Gem > 80 000 EW, Wien
G21 | Nicht Erwerbstatige 18+ mit Pkw, Gem > 80 000 EW, ohne Wien
G22 | Nicht Erwerbstéatige 18+ mit Pkw, Gem < 80 000 EW, OV zentral
G23 | Nicht Erwerbstatige 18+ mit Pkw, Gem < 80 000 EW, OV peripher
G24 | Nicht Erwerbstatige 18+ mit Pkw, Gem > 80 000 EW, Wien
G25 | Einwohner Uber 6 Jahre ohne Pkw, Deutschland
G26 | Einwohner Uber 6 Jahre mit Pkw, Deutschland
G27 | Einwohner Uber 6 Jahre ohne Pkw, Italien
G28 | Einwohner Gber 6 Jahre mit Pkw, Italien
G29 | Einwohner Uber 6 Jahre ohne Pkw, Schweiz, Lichtenstein
G30 | Einwohner Uber 6 Jahre mit Pkw, Schweiz, Lichtenstein
G31 | Einwohner Uber 6 Jahre ohne Pkw, Tschechien, Polen
G32 | Einwohner Uber 6 Jahre mit Pkw, Tschechien, Polen
G33 | Einwohner Uber 6 Jahre ohne Pkw, Slowakei
G34 | Einwohner Uber 6 Jahre mit Pkw, Slowakei
G35 | Einwohner Uiber 6 Jahre ohne Pkw, Slowenien, Kroatien
G36 | Einwohner lGber 6 Jahre mit Pkw, Slowenien, Kroatien
G37 | Einwohner Uber 6 Jahre ohne Pkw, Ungarn
G38 | Einwohner Uber 6 Jahre mit Pkw, Ungarn
G39 | Anwesende Urlauber, Winter
G40 | Anwesende Urlauber, Sommer

Datengrundlagen: Einwohner: Mobilitatserhebung 6sterreichischer Haushalte 1995 (eigene Sonderauswertung); Urlauber:

Mobilitatserhebung von Nachtigungsgéasten in Bad Hofgastein und Werfenweng (Herry 1999); eigene
Berechnungen
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Tabelle A3 - 3:  Widerstandsparameter je Gruppe und Wegezweck
Wegezweck (Alltagsmobilitat) Wegezweck (Fernverkehr)
Widerstandsparameter Widerstandsparameter a Widerstandsparameter R
Lz || Q|2 Z 2P m 3 Tl es Z =z o< o = Z z |3 & o 3
cg|28%|c28%|s8| E|/24| 5| 5| §|8E g 8| 3g 3 S| &| 83| 5| §
25|20 |25 3= 33 =% il =38 a T 3 =% = =y T 2 =% =
S| 5|59 8 =3 - m = S @ 3 - m 5 o] ] o -
Ta| T | T3 Z T g z g a 3 = g el 8| 3| 2| g| g
NS S = & = o @ = > @ @ = a
@ = 2 c 3 o £ s)
Gruppe s’ = a a a
a
Kinder - in GroRstadten 0,500 | 0,095 0,220 | 0,047 | 0,055 0,0031 0,0098 | 10,0041 | 0,15 0,60 | 0,20
-in Gem, OV-zentral 0,500 | 0,129 0,205 | o,110| 0,137 0,0041 0,0078 | 0,0038
-in Gem, C)V-peripher 0,700 | 0,112 0,205 | 0,110 | 0,133 0,0090 0,0093 | 0,0038
- in Wien 0,400 | 0,090 0,110 | 0,130 | 0,080 0,0054 0,0057 | 0,0034 | 0,15 0,40 | 0,20
Jugendliche - in GroRstadten 0,042 0,037 0,054 | 0,054 | 0,048 0,0031 0,0098 | 10,0041 | 0,15 0,60 | 0,20
- in Gem, OV-zentral 0,089 0,090 0,073 | 0,215| o,105 0,0041 0,0078 | 10,0038
- in Gem, OV-peripher 0,078 0,055 0,073 | 0,215| 0,200 0,0090 0,0093 | 0,0038
-in Wien 0,083 0,069 0,085 | 0,100 | 0,090 0,0054 0,0057 | 0,0034 | 0,15 0,40 | 0,20
Erwerbstatige - in GroRstéadten 0,050 | 0,040 | 0,035| 0,185 | 0,085 | 0,048 0,0041| ©0,0090 | 0,0095 | 0,0040 0,40 | 0,55 | 0,60 | 0,20
ohne Pkw - in Gem, OV-zentral 0,078 | 0,050 | 0,077 | 0,238 0,200 | 0,200 0,0042 | 0,0076 | 0,0077 | 0,0037
-in Gem, OV-peripher 0,068 | 0,040 | 0,077 | 0,138 | 0,200 | 0,098 0,0070 | 00,0079 | 0,0092 | 0,0037
- in Wien 0,140 | 0,047 | 0,025| 0,116 | 0,200 | 0,060 0,0037 | 0,0058 | 0,0055| 0,0032 0,92 | 0,55| 0,40 | 0,20
Erwerbstatige - in GroRstadten 0,035 | 0,030| 0,045| 0,130 | 0,075| 0,055 0,0039 | 0,0115| 0,0100| 0,0041 0,25| 0,55| 0,60 0,20
mit Pkw -in Gem, OV-zentral 0,063 | 0,052 | 0,091| 0,143 | 0,220 | 0,104 0,0042 | 0,0095| 0,0078 | 0,0037
- in Gem, OV-peripher 0,061 | 0,044 | 0,093 | 0,143 | 0,220 0,100 0,0072 | ©0,0100 | 0,0096 | 0,0038
- in Wien 0,035 | 0,052 | 0,028 | 0,180 | 0,150 | 0,100 0,0040 | 0,0074 | 0,0059 | 0,0035 0,92 | 0,55| 0,40 | 0,20
Nicht Er- - in GroRstadten 0,038 0,080 | 0,085| 0,051 0,0040 0,0095 | 0,0041 | 0,38 0,60 | 0,20
werbstétige -in Gem, OV-zentral 0,046 0,130 | 0,110 | 0,100 0,0041 0,0077 | 0,0038
ohne Pkw -in Gem, C)V-peripher 0,055 0,138 | 0,110 | 0,100 0,0090 0,0092 | 0,0038
- in Wien 0,075 0,105 | 0,100 | 0,061 0,0054 0,0056 | 0,0033| 0,15 0,40 | 0,20
Nicht Er- - in GroRstadten 0,085 0,155 | 0,130 | 0,051 0,0035 0,0101 | 0,0041 | 0,20 0,60 | 0,20
werbstétige -in Gem, OV-zentral 0,055 0,170 | 0,140 | 0,104 0,0037 0,0078 | 0,0037
mit Pkw - in Gem, OV-peripher 0,065 0,170 | 0,140 | 0,100 0,0093 0,0094 |  0,0037
- in Wien 0,052 0,190 | 0,125 | 0,095 0,0058 0,0059 | 0,0035| 0,12 0,40 | 0,20
Einwohner im - ohne Pkw nicht berechnet 0,060 | 0,045 | 0,040 | 0,075 | 0,075 | 0,050 0,0048 | 0,0077 | 0,0083| 0,0038 0,30| 0,30 0,30 | 0,30
Ausland - mit Pkw nicht berechnet 0,065 | 0,050 | 0,045 | 0,080| 0,080 | 0,055 0,0048 | 0,0096 | 0,0083 | 0,0038 0,30 | 0,30 | 0,30| 0,30
Urlauber - Winter 0,157
- Sommer 0,061
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Tabelle A3 - 4:  Logit-Parameter der Verkehrsmittelwahl — Teil Alltagswege
Fahrzeit [min] Zu- Kosten Konstanter Nuten [-] Umsteigen [-] Takt [min] Umsteige | Umsteige
Gruppe Zweck Abgangs |  [€] gehzeit | wartezeit
zeit [min] [min] [min]
p1 p2 p3 p4 p5 Referenz |Exponent| p6  [Exponent| p7 p8
distanz a b
DO
PKWL | PKWM | FUSS RAD ov alleVM | alle VM | PKWL | PKWM | FUSS RAD ov nur OV nur OV nur OV | nur OV
Kinder Ausbildung -0,0831] -0,0693 -0,1524| -0,0277| -0,0416] -0,0050 -2,5484] 0,000 -1,8005] -0,1662| -0,1385] 20000] 0,15 -0,0277] 045 -0,0416] -0,0416
Freizeit*) -0,0590] -0,0590| -0,1298| -0,0236] -0,0472] -0,0032 -0,9676] 0,000 -1,7936] -04956 -0,2360] 20000] 0,15 -0,0472[  060] -0,0472] -0,0472
Jugendiiche Ausbildung/Arbeit -0,0831] -0,0693 -0,1524| -0,0277| -0,0416] -0,0050 1,9944] -0,3047| -1,2742| 0,000 -0,1385] 20000] 0,15 -0,0277  0,50] -0,0416] -0,0416
Freizeit*) -0,0590] -0,0590| -0,1298| -0,0236] -0,0472] -0,0032 -0,9440] -0,3540 -1,3216] 0,000 -0,2360] 20000] 0,15 -0,0472[  060] -0,0472] -0,0472
Erwerbstétige ohne| Ausbildung/Arbeit | -0,0679| -0,1427| -0,0693| -0,1524] -0,0277| -0,0416| -0,0048| -1,7728| -1,2188] 0,0000] -1,0803] 0,0000] -0,2078] 20000] 05| -0,0554]  0,60| -0,0416] -0,0416
Plow Personenwirtschaft| -0,0418] -0,0487| -0,0580] -0,1276] -0,0232| -0,0464| -0,0006| -0,8584| -1,8560] 0,0000] -1,0208] -0,3480| -0,2320] 20000] 0,15 -0,0464] 0,70 -0,0464] -0,0464
Freizeit*) | -0,0342] -0,0590] -0,0590| -0,1298| -0,0236| -0,0472| -0,0021| -1,6520] -0,9440] 0,0000] -1,0384] -0,2360| -0,2360] 20000] 0,15 -0,0472[ 0,70 -0,0472] -0,0472
Erwerbsttige mit | Ausbildung/Arbeit | -0,0485| -0,0983| -0,0693| -0,1524] -0,0277| -0,0416] -0,0048| 0,000 -3,3240 -0,9418| -2,5207| -0,8310] -0,2078] 20000] 05| -0,0554] 0,65 -0,0416] -0,0416
Phw Personenwirtschaft| -0,0325| -0,0441| -0,0580| -0,1276] -0,0232| -0,0464| -0,0006] 0,0000] -2,7840| -0,8816] -2,4360] -04176| -0,2320] 20000] 0,15 -0,0464| 0,70 -0,0464] -0,0464
Freizeit") | -0,0330] -0,0590] -0,0590| -0,1298| -0,0236| -0,0472| -0,0021] 0,000 -2,2420] -0,8024] -2,3836] -04720] -0,2360] 20000] 0,15 -0,0472[ 0,70 -0,0472] -0,0472
Nicht Ausbildung | -0,0388| -0,1136] -0,0693| -0,1524] -0,0277| -0,0416| -0,0048| -4,3212| -3.2132] 0,0000] -1,8836] -0,6371| -0,2078] 20000] 0,15 -0,0554] 0,60 -0,0416] -0,0416
Ewrb“éﬁge"h"e Freizeit") | -0,0448] -0,0590] -0,0590| -0,1298| -0,0236] -0,0472| -0,0021| -34692] -1,8172] 0,000 -1,8408] -06372| -0,2360] 20000] 0,15 -0,0472[ 0,70 -0,0472] -0,0472
Nicht Ausbildung | -0,0540] -0,1053| -0,0693| -0,1524] -0,0277| -0,0416 -0,0048| -06094| -2,8254| -0,2216| -2,1606] 0,0000] -0,2078] 20000] 0,15 -0,0554] 0,60 -0,0416] -0,0416
Emerbs‘étigem“ Freizeit”) | -0,0330| -0,0578| -0,0500| -0,1298| -0,0236| -0,0472| -0,0021| 0,0000] -2,1240| -0,0944| -2,0296] -0,4720] -02360] 20000]  0,15| -0,0472]  0,70| -0,0472| -0,0472
Einwohner 6+ Ausbildung/Arbeit | -0,0679] -0,1427| -0,0693| -0,1524| -0,0277| -0,0416| -0,0048] -1,7728| -1,2188] 0,0000] -10803| 0,0000] -0,2078] 20000]  0,15] -0,0554]  0,60] -0,0416 -0,0416
Ausland ohne Pkw 15 e wirtschaft| 0,0418 -0,0487| -0,0580| -0.1276| -0,0232| -0,0464| -0,0006| -0,8584| -1,8560] 0,0000 -10208| -0,3480| -0,2320] 20000| 05| -0,0464| 0,70 -0,0464| -0,0464
Freizeit") | -0,0448] -0,0590] -0,0590| -0,1298| -0,0236| -0,0472| -0,0021| -34692] -1,8172] 0,000 -1,8408] -06372| -0,2360] 20000] 0,15 -0,0472[ 0,70 -0,0472] -0,0472
Einwohner 6+ Ausbildung/Arbeit | -0,0485] -0,0983| -0,0693| -0,1524| -0,0277| -0,0416| -0,0048] 0,0000] -3,3240] -0,9418] -25207| -0,8310] -0,2078] 20000]  0,15] -0,0554]  0,65| -0,0416| -0,0416
Ausland mit Pkw 15 erwirtschaft| -0,0325] 0,041 0,0580] -0,1276] -0,0232] -0,0464| -0,0006] (0,000 -2,7840| 08816 -24360| 04176 0,2320] 20000 05| -0,0464| 0,70 -0,0464| -0,0464
Freizeit*) | -0,0330] -0,0590] -0,0590| -0,1298| -0,0236| -0,0472| -0,0021| 0,000 -2,2420] -0,8024| -2,3836] -04720] -0,2360] 20000] 0,15 -0,0472[ 0,70 -0,0472] -0,0472
Urlauber Winter Ulauber- | -0,0342| -0,0484] -0,0590 -0,0236] -0,0472 -0,0021[ -14160 -1,9352] 0,0000 11328] -02360] 20000  0,15] -0,0354]  050| -0,0472| -0,0472
Urlauber Sommer | OKaVerKeNr G ot o 10,0484 -0,0354| -0,0354| -0,0236| -0,0472| -0,0021| -14160] -2,1712] 00000 -28320] -2,1240| 0,2360] 20000 0.5 -0,0472|  0,70] -0,0472| -0,0472
Freizeit *): Mit diesen Parametern wurde die Verkehrsmittelwahl fir Wege der Zwecke Private Erledigung, Einkauf, Freizeit ermittelt
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Tabelle A3 -5: Box-Cox-Parameter der Verkehrsmittelwahl — Teil Fernverkehrswege
Box-Cox- Fahrzeit [min] Zu- Kosten Konstanter Nuten [-] Umsteigen [-] Takt [min] Umsteigegeh | Umsteig
Gruppe Zweck Parameter Abgangsz |  [€] zeit[min] | ewartez
eit [min] eit [min]
) T p1 p2 p3 p4 p5 |Referen | Expone p6 Expone p7 p8
zdistanz| nt a nt b
DO
PKWL | PKWM | FUSS |RAD | OV alle VM |alle VM | PKWL PKWM | FUSS | RAD | OV nur OV nur OV nurOV | nur OV
Kinder Freizeit *) -0,118 | 0,50 2,35 1,00 2,00 8,19 41 21 10,00 20000 0,15 2,00 0,60 2,00 2,00
Jugendliche Freizeit *) -0,118 | 0,50 2,35 1,00 2,00 8,19 40 0 10,00 20000 0,15 2,00 0,60 2,00 2,00
Erwerbstatige Pers-wirtschaft | -0,116 | 0,50 | 1,60 2,40 1,00 2,00 1,62 27 130 5 10,00 20000 0,15 2,00 0,70 2,00 2,00
ohne Pkw Freizeit *) -0,118 1 0,50 | 1,70 2,40 1,00 2,00 545| 100 40 10 | 10,00 20000 0,15 2,00 0,70 2,00 2,00
Erwerbstatige mit | Pers-wirtschaft | -0,116 | 0,50 | 1,10 3,00 1,00 2,00 1,62 0 200 18 | 10,00 20000 0,15 2,00 0,70 2,00 2,00
Phw Freizeit *) -0,118 |1 0,50 | 1,10 3,30 1,00 2,00 5,45 0 160 20 | 10,00 20000 0,15 2,00 0,70 2,00 2,00
Nicht Freizeit *) -0,118 |1 0,50 | 3,10 2,30 1,00 2,00 545| 225 7 27 | 10,00 20000 0,15 2,00 0,70 2,00 2,00
Erwerbstatige
ohne Pkw
Nicht Freizeit *) -0,118 1 0,50 | 1,10 3,30 1,00 2,00 5,45 0 160 20 | 10,00 20000 0,15 2,00 0,70 2,00 2,00
Erwerbstatige mit
Pkw
Einwohner 6+ Pers-wirtschaft | -0,116 | 0,50 | 1,30 2,10 1,00 2,00 1,62 27 130 5 10,00 20000 0,15 2,00 0,70 2,00 2,00
Q\Ejv'a”d ohne Freizeit) | 0,118 | 050 | 140 | 2,10 100 | 200 545 100 40 10 | 10,00 | 20000] 0,15 2,00 | 0,70 2,00 2,00
Einwohner 6+ Pers-wirtschaft | -0,116 | 0,50 | 1,00 2,90 1,00 2,00 1,62 0 200 18 | 10,00 20000 0,15 2,00 0,70 2,00 2,00
Austand mit Pkw = 90,118 [ 0,60 | 1,00 | 320 100 | 200 545 0 160 20 | 1000 | 20000 05| 200 | 070 | 200 | 200
Freizeit *): Mit diesen Parametern wurde die Verkehrsmittelwahl fir Wege der Zwecke Freizeit-Fern, Arbeit-Fern, Ausbildung-Fern und Einkauf-Fern ermittelt
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