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Nachfragemodellierung des touristischen Verkehrs im Bundesland Salzburg

Problemstellung

Das Bundesland Salzburg z&hlt zu einer der tourismusintensivsten Regionen Osterreichs. Bedingt
durch groRe Skigebiete in den sidlichen Bezirken des Bundeslandes Uberwiegt in den
Wintermonaten der Tourismusverkehr in die Alpen. An den Wochenenden sind
Verkehrsiiberlastungen durch Urlauberwechsel zusammen mit Tagestouristen zu verzeichnen. In
den Sommermonaten sind sowohl Tourismusverkehre innerhalb der Landeshauptstadt Salzburg und
der Seenregion zu beobachten.

In den vergangenen Jahren wurde ein Landesverkehrsmodell VerMoSa (Verkehrsmodell Salzburg)
aufgebaut. In einer friiheren Arbeit (Haberl, 2010) wurde dieses Verkehrsmodell bereits um ein
Freizeitmodell fUr ein raumliches Teilgebiet erganzt. Das aktuelle makroskopische Verkehrsmodell
fur das Bundesland Salzburg Vermosa3 verwendet fir die Nachfrageberechnung das Modell
VisEVA, das auf Aktivitdtenpaaren aufbaut. Aktivitatenpaare sind Einzelfahrten, die in Fahrtzwecke
und verhaltenshomogene Gruppen aufgeteilt werden. In dieser Masterarbeit sollen zwei
eigenstandige Nachfragemodelle zur Abbildung des Winter- und Sommertourismus erganzend zu
Vermosa3 erstellt werden.

Es gilt Strukturdaten zur Abbildung des touristischen Verkehrs innerhalb des
Verkehrsnachfragemodells zu beschaffen und aufzubereiten. Diese Strukturdaten betreffen
quellseitig die Anzahl der Touristen am Urlaubsort und zielseitig ein touristisches Attraktionspotential.
Diese Strukturdaten sollen fir das Sommer- bzw. Winterhalbjahr aufbereitet werden, da
jahreszeitlichen  Schwankungen der Verkehrsrelationen der Touristen innerhalb des
Betrachtungsgebietes zu erwarten sind.

Die zwei Nachfragemodelle fir Winter bzw. Sommer gilt es zu parametrisieren und mit verkehrlichen
KenngrofRen (Anzahl der Wege pro Tag, verwendete Verkehrsmodi am Urlaubsort, Besetzungsgrade
etc.) zu versorgen. Diese Kenngrof3en werden haufig nur UberschlagsméafRig gewéhlt und sollen in
dieser Arbeit via Befragung in Hotels im Betrachtungsgebiet erhoben werden. Daraufhin sollen die
Modellierungsergebnisse der gewahlten und der durch die Befragungsergebnisse gestiitzten
Modellversionen verglichen und bewertet werden.

Das aktuelle makroskopische Verkehrsmodell fir das Bundesland Salzburg basiert auf den
Verkehrsverhaltensdaten der Mobilitdtsbefragung aus 2004. Im Jahr 2012 wurde eine breitangelegte
Mobilitdtsbefragung im Bundesland Salzburg durchgefihrt. Anhand der zur Verfliigung gestellten
Mobilitatsbefragung 2012 sollen die Verhaltensdaten des Verkehrsmodells aktualisiert werden.
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Ziel der Arbeit ist es, den touristischen Verkehr im Verkehrsmodell Vermosa3 methodisch zu ergéanzen
und das erstellte Nachfragemodell mit den empirisch erhobenen Daten zu kalibrieren. Die folgende
Liste enthélt wesentliche Bearbeitungspunkte der Masterarbeit; Abweichungen mit fortschreitendem
Erkenntnisstand wéahrend der Bearbeitung sind mdoglich:

e Literaturrecherche zum Thema Verkehrsnachfragemodellierung und Abbildung des
touristischen Verkehrs in  Verkehrsmodellen (Kennwerte des Tourismusverkehrs,
Maoglichkeiten der Modellierung von Tourismusverkehr).

e Beschaffung und Aufbereitung von Strukturdaten zur Abbildung des touristischen Verkehrs
innerhalb des Verkehrsnachfragemodells: Touristen am Urlaubsort Uber
Ubern&chtigungsstatistiken und Berechnung eines touristischen Attraktionspotentials fur das
Sommer- bzw. Winterhalbjahr.

e Durchfiihrung, Analyse und Auswertung einer Befragung in Hotels im Betrachtungsgebiet, um
verkehrliche Kenngrof3en von Touristen (Anzahl der Wege pro Tag, verwendete Verkehrsmodi
am Urlaubsort, Besetzungsgrade, Ziele unterschieden nach Sehenswiurdigkeit, Veranstaltung,
Freizeit/Sport etc.) zu erheben.

e Vergleich der empirischen Tourismusdaten mit der Mobilittsbefragung 2012 zur
werktaglichen Mobilitat. Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit enthalt der Vergleich

Mobilitatsraten, Besetzungsgrad, Modalsplit, modusspezifische Wegedauer/-
weitenverteilungen, durchschnittliche Wegedauer/-lange, Wegehaufigkeiten und
Wegezwecke.

e Innerhalb des Verkehrsmodells sollen standardmaRige Modellierungsansatze mit den
empirisch erhobenen Modellierungsansatzen aus der Befragung der Touristen verglichen
werden. Ein Teil der empirischen Daten wird zur Modellvalidierung der andere Teil zur
Modellkalibrierung verwendet. .

Fur die Anfertigung der Masterarbeit stehen die Verkehrsplanungssoftware VISUM und das
aktivitatenpaarorientierte Nachfragemodell (VisEVA) der ptv AG am Institut fir Strafen- und
Verkehrswesen zur Verfugung. Der Diplomand verpflichtet sich, die Software sowie die
bereitgestellten Daten ausschliel3lich zur Anfertigung der Masterarbeit zu nutzen und bei der
Datenaufbereitung und Datenanalyse der zur Verwendung gestellten Verkehrszahldaten
Datenschutzrichtlinien einzuhalten.

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

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

Betreuer Mitbetreuender Assistent



Kurzfassung

Nachfragemodellierung des touristischen Verkehrs im Bundesland Salzburg
153 Seiten, 87 Abbildungen, 34 Tabellen

Bisher wurde dem touristischen Verkehr in der Verkehrsmodellierung kaum Beachtung geschenkt, da
die Datenlage auf diesem Gebiet duRerst mangelhaft bzw. nicht vorhanden ist. Es existieren zwar
haufig Statistiken zum An- und Abreiseverhalten von Touristen, jedoch nicht zum Verkehrsverhalten
am Urlaubsort. Gerade in touristisch intensiv genutzten Regionen kann der touristische Verkehr
jedoch einen maRgeblichen Anteil am Verkehrsaufkommen einnehmen.

Im Rahmen dieser Arbeit werden zwei von einander unabhangige Verkehrsnachfragemodelle fiir den
Tourismusverkehr im Bundesland Salzburg, fiir das Sommer- und Winterhalbjahr, aufgebaut und in
einem bestehenden Werktagverkehrsmodell integriert. Bedingt durch die nicht vorhandene
Datengrundlage ist, neben der Berechnung der Nachfrage und der spateren Kalibration der Modelle,
die Beschaffung, Aufbereitung und Analyse von Mobilitdatsverhaltens- und Raumstrukturdaten von
Touristen, im Vorfeld der Modellierung, ein wesentlicher Punkt dieser Arbeit.

Einfihrend werden verschiedene Definitionen der Begriffe Tourismus und touristischer Verkehr
beschrieben und die Begriffe abgegrenzt. Anschliefend werden die methodischen Grundlagen von
Verkehrsplanungsmodellen erldutert, um die spateren Prozesse in der Nachfragemodellierung
nachzuvollziehen. Hierbei wird im speziellen auf den aktivitaitenpaar-basierenden Ansatz, welcher im
Verkehrsmodell zur Berechnung der Nachfrage verwendet wird, eingegangen. Im Zuge des Aufbaus
der Nachfragemodelle werden Nachfrageobjekte und touristische StrukturgrofRen erstellt, welche
eine wichtige Voraussetzung fiir ein Nachfragemodell sind. Als StrukturgrofRen dienen quellseitig die
Anzahl der Touristen am Urlaubsort und zielseitig ein eigens entwickeltes touristisches
Attraktionspotential. Als verwendete Datengrundlage um das Verkehrsverhalten zu modellieren
dient eine durchgefiihrte Gastebefragung in Hotels des Planungsgebietes. Es wurden dabei
verkehrliche KenngroBen sowie soziodemographische Daten von Urlaubsgasten erhoben. Der
Vergleich der ausgewerteten Ergebnisse der Befragung mit vorab geschatzten Werten zeigt deutliche
Unterschiede, welche auch in den Umlegungsergebnissen des makroskopischen Verkehrsmodells zu
erkennen sind.

Mit dieser Arbeit ist es gelungen, den touristischen Verkehr am Urlaubsort auf Basis von erhobenen
Verhaltensdaten von Touristen zu modellieren und in einem bereits bestehenden Verkehrsmodell zu
integrieren.



Abstract

Travel demand modeling of touristic trips in the province of Salzburg

153 pages, 87 figures, 34 tables

So far, tourist traffic is barely recognized in transport modeling, because the available data in this
field is sparse or even non-existing. There are only some statistics available about tourist behavior
concerning arrival and departure, but no statistics about traffic behavior at the holiday resort.
Especially in highly fequented tourist areas, tourists trips can occupy a major part of the traffic
volume.

The purpose of this thesis is the development of two independent demand models for tourist traffic
in the province of Salzburg for the summer and winter season. Those two models are integrated into
the current transport model based on an analysis of working day traffic. Due to the lack of data this
thesis focuses on the calculation of traffic demand, adjusting the model accordlingly, obtaining,
preparation and analysis of tourist mobility behavior and structural data of the area is a significant
part of this work.

At first, different definitions of the two basic terms “tourism” and “touristis trips” are presented and
contrasted against each other. In order to understand the process of creating a demand model the
fundamentals about transport models are explained afterwards. Especially the activity-based
approach, which is used for calculating the traffic demand, is explained. In course of the
development of demand models, the relevant objects of demand and the tourist structural data are
created, which are very important requirements fo a demand model. The number of tourists at the
holiday resort is used for the origin structural data and a newly defined tourist attraction potential is
used for the destination structural data. The structural data is based on a survey which was
conducted in hotels in the relevant area. In this survey characteristic variables of traffic and
sociodemographic data of tourists were collected. The comparison between the results of the survey
and estimated values shows considerable differences, which are also present in the traffic
assignment of the macroscopic transport model.

This thesis successfully shows the modeling of tourist trips at holiday resorts based on collected
traffic behaviors of tourists and the integration into a current transport model.
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Einflhrung

1 Einfiihrung

Der Tourismus in Osterreich ist ein bedeutender Wirtschaftszweig. Aufgrund der schénen
Naturlandschaften sowie der zahlreichen Kulturdenkmalern, attraktiven Stadten und nicht zuletzt
aufgrund der zentralen Lage in Europa und der sehr gut ausgebauten Infrastruktur, bietet Osterreich
ideale Voraussetzungen fir touristische Nutzung. Daraus resultiert ein sehr vielfaltiges touristisches
Angebot fiir Gaste aus dem In- und Ausland. Im Kalenderjahr 2013 wurden insgesamt 132,6 Millionen
Naichtigungen gemeldet.' Davon entfielen 96,9 Millionen Nachtigungen auf auslandische Gaste.”

Beinahe die Hilfte dieser Ubernachtungen entfielen auf die beiden Bundeslinder Tirol (45,1
Millionen) und Salzburg (25,8 Millionen). Das Bundesland Salzburg bietet sowohl im Winter mit
zahlreichen Skigebieten als auch im Sommer mit See- und Wanderregionen und den Salzburger
Festspielen in der Landeshauptstadt Salzburg ein sehr gutes Angebot, welches Touristen anlockt.

Durch die Lage Salzburgs inmitten der Alpen und den damit einhergehenden geographischen
Gegebenheiten mit zahlreichen Gebirgsketten und Talern ist die Erreichbarkeit der Tourismusorte
und auch die Mobilitat der Touristen vor Ort ein interessanter Aspekt.

Tourismus benétigt Mobilitdt! Diese grundlegende Aussage findet Bestatigung durch das erste von
drei konstitutiven Elementen des Tourismus nach Freyer®. Dieses ist der Ortswechsel von Personen,
der Gber den normalen Aufenthaltsort hinausgeht und mit verschiedenen Transportmitteln (z.B.
Fahrrad, Bus, Bahn, Pkw, Flugzeug) an einen ,fremden” Ort fuhrt.

Derzeit reisen rund 80% der Urlauber mit dem eigenen Fahrzeug an®. Die Routen zu bekannten
Salzburger Tourismusdestinationen sind besonders zu den Saisonspitzen im Sommer sowie vor allem
im Winter Uberlastet.

In der Verkehrsmodellierung spielt der touristische Verkehr bisher keine entscheidende Rolle. Der
Grund dafir liegt mit Sicherheit daran, dass die Datenlage zum Verkehrsverhalten von Touristen nur
sehr mangelhaft bzw. gar nicht vorhanden ist. Es existieren nur Daten zum An- und Abreiseverhalten
der Touristen, jedoch keine Daten zum Verkehrsverhalten am Urlaubsort. Auch im bestehenden
Verkehrsmodell des Bundeslandes Salzburg Vermosa 3, welches ein Werktagverkehrsmodell ist,
wurde der Tourismusverkehr trotz der beachtenswerten Rolle nicht abgebildet. Das
Verkehrsverhalten von Touristen wurde nur sehr grob abgeschéatzt und ist nun im Verkehrsmodell im
spezifischen Verkehrsaufkommen der Quelle-Ziel-Gruppe Sonstige-Sonstige enthalten.

Im Zuge des grenziiberschreitenden Projektes "Machbarkeitsstudie EuRegioBahnen INTERREG Bayern
- Osterreich"”, welches Mitteln der Europidischen Union (INTERREG IV A Bayern/Osterreich) erhilt,
wird das aktuell bestehende Verkehrsmodell Salzburgs aktualisiert. Anlasslich dieser Aktualisierung
soll in der vorliegenden Arbeit eine Methodik gefunden werden, den touristischen Verkehr zu
modellieren und anschliefend zwei Nachfragemodelle fiir den Tourismusverkehr fiir das Sommer-
und Winterhalbjahr aufgebaut werden.

Es werden dabei im ersten Kapitel die grundlegenden Begriffe Tourismus und touristischer Verkehr
erklart, definiert und abgegrenzt. Essenziell ist hierbei die Abgrenzung des touristischen Verkehrs
vom Tagesausflugsverkehr, welcher in den spéateren Nachfragemodellen nicht modelliert wird.
AnschlieBend werden in Kapitel 2 die methodischen Grundlagen von Verkehrsmodellen erlautert, um

' vgl. (Statistik Austria, 2013) Seite 45

% Vgl. (Statistik Austria, 2013) Seite 45

*Vgl. (Freyer W., 2006) Seite 2

*T-Mona Befragung 2011/2012 zur Frage: ,,Wie sind Sie zu lhrem Ubernachtungsort hauptséchlich angereist?“
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spater die vorgehenden Prozesse der Nachfragemodelle zu verstehen. Hier wird vor allem auch auf
den aktivitdtenpaar-basierenden Ansatz VisEVA eingegangen, der im Verkehrsmodell zur Berechnung
der Nachfrage verwendet wird. Im nachsten Kapitel werden die Grundziige des bestehenden
Salzburger Verkehrsmodells Vermosa 3 beschrieben und die Ergebnisse einer Mobilitatserhebung aus
dem Jahr 2012 prasentiert, mit denen das Verkehrsmodell aktualisiert wird.

Kapitel 4 bildet den eigentlichen Hauptteil der Arbeit, den Aufbau von zwei Nachfragemodellen fiir
den Tourismusverkehr fiir das Sommer- und Winterhalbjahr. Im Zuge dieses Aufbaus werden
Nachfrageobjekte und touristische StrukturgroBen erstellt, welche maRgeblich fir ein
Nachfragemodell sind. Als Datengrundlage dienen einerseits eine Schatzung von verkehrlichen
KenngroRen und andererseits eine durchgefiihrte Gastebefragung im Planungsgebiet, welche diese
verkehrlichen KenngroRRen liefern soll.

Den Abschluss der Arbeit bilden Auswertungen der Ergebnisse, welche das Verkehrsmodell nach den
durchgefihrten Umlegungen im Programm VISUM ausgibt. Diese errechneten Umlegungsergebnisse
sollen im Anschluss mit den erhobenen Daten verglichen werden. Nach diesen Auswertungen der
Ergebnisse, wird in den Schlussfolgerungen die gesamte Thematik zusammengefasst und ein Ausblick
auf weiterfiihrende Arbeiten mit dem Thema des touristischen Verkehrs in der Verkehrsmodellierung
gegeben.
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2 Grundlagen des Tourismus und der Tourismusmobilitat

Im ersten, allgemeinen Teil dieser Arbeit werden zuerst kurz die Grundlagen der Tourismuslehre,
sowie wichtige touristische Kennwerte erklart. Darauf folgt eine Darstellung der aktuellen Situation
des Tourismus in Osterreich und im Bundesland Salzburg. Im Anschluss folgt ein Abschnitt, der sich
mit der Tourismusmobilitdit auseinandersetzt. Hier werden die Mobilitatsbedlrfnisse und das
Mobilitatsverhalten von Touristen beschrieben, sowie die Datenlage zur Tourismusmobilitdt in
Osterreich untersucht. Den Abschluss des Kapitels bildet die Betrachtung des touristischen Verkehrs
aus verkehrsplanerischer Sicht.

Bevor verschiedene Definitionen fiir Tourismus erldutert werden, sollte kurz festgehalten werden,
welche Grundvoraussetzung fiir die Entwicklung des Tourismus maRBgeblich war. Es ist die frei
verfligbare Zeit des Menschen, welche seit Beginn des zwanzigsten Jahrhunderts deutlich
zugenommen hat (siehe Abbildung 1).

In dieser Arbeit ist mit dem Begriff Freizeit ,die freie Zeit gemeint, die nicht durch Arbeit,
Berufsnebenzeiten, korperliche Regeneration, Fahrten von und zur Arbeit und durch soziale
Verpflichtungen okkupiert wird, die aber dennoch komplett und ohne jegliche Zwange freiwillig
durchgefihrt wird.“

wgﬁuﬂhﬂmﬁ\.ﬂuﬁhﬁhﬁhﬁ\.ﬁhﬁmmﬁuﬁuﬁuﬂ

1880 1900 1920 1960 1970 1980 1990 2000 2010

|m Schlafen @ Arbeiten @ Verpilichtungen EIF rele Verfigung]

Abbildung 1:  Entwicklung der Aktivitidten des menschlichen Tagesablaufs®

2.1 Definitionen und Abgrenzungen des Begriffs Tourismus

Das Wort Tourismus stammt vom griechischen Wort topvo (= tornus). Durch das lateinische Wort
tornare (= runden) und das franzosische Wort tour (= Rundgang oder Umlauf) kam der Begriff
Tourismus in die deutsche und englische Sprache. Eine Tour beschreibt ein ,,Wohin und zuriick”. Das
bedeutet, ein Tourist, also eine Person, die eine solche Tour antritt, verlasst seine Heimat oder
seinen Wohnort und kehrt nach einer gewissen Zeit wieder zuriick.”

Die Literatur liefert zahlreiche unterschiedliche Definitionen flr den Begriff Tourismus, da dieser ein
sehr breites Spektrum abdeckt.

> Vgl. (Ohnmacht, 2008) Seite 12
®vgl. (Aufermann, 2010) Seite 8
7 Vgl. (Opaschowski, 2002); Seite 31
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Kaspar® definiert Fremdenverkehr oder Tourismus als Gesamtheit der Beziehungen und
Erscheinungen, die sich aus der Reise und dem Aufenthalt von Personen ergeben, fiir die der
Aufenthaltsort weder hauptsachliche und dauernder Wohn- und Arbeitsort ist.

Die Europaische Kommission spezifiziert in ihrer Definition zusatzlich einen Zeitraum, in welchem sich
Tourismus bewegt. ,Tourismus ist die Tatigkeit von Personen, die zu Orten auRerhalb ihrer
gewohnten Umgebung reisen und sich dort hochstens ein Jahr lang zu Urlaubs-, geschaftlichen oder
anderen Zwecken aufhalten.“® Diese Definition zeigt dariber hinaus, dass Tourismus nicht nur den
klassischen Urlaub beinhaltet, sondern auch geschéftliche oder berufliche Zwecke. Also handelt es
sich bei den Reisenden im Tourismus nicht nur um Urlauber oder Personen die ihre Freizeit dafir

verwenden, sondern auch um jene, die auf Grund von beruflichen Verpflichtungen reisen missen.

Am haufigsten findet sich in der Literatur die Definition der Welt-Tourismus-Organisation der
Vereinten Nationen (WTO), welche Tourismus wie folgt definiert:

LAktivitdten von Personen, die an Orte auferhalb ihrer gewohnten Umgebung
reisen und sich dort zu Freizeit-, Geschdfts- oder bestimmten anderen Zwecken
(aufSer einer Tdtigkeit, die vom besuchten Ort bezahlt wird) nicht Iénger als ein
Jahr ohne Unterbrechung aufhalten”

Bei all diesen Definitionen fallt auf, dass es fir Tourismus drei Rahmenbedingungen geben muss.
Zundachst, in rdumlicher Hinsicht, die Bewegung auRerhalb des normalen Wohn- oder Arbeitsbereich.
In Abbildung 2 definiert Bieger'® den Zusammenhang zwischen Tourismus und Mobilitit. Er werden
dabei zwei Bereiche definiert. Einerseits die Mobilitdt innerhalb des normalen Wohn- und
Arbeitsbereich und andererseits die Mobilitat aulRerhalb davon. Der Begriff Tourismus scheint hierbei
im Bereich aulRerhalb davon auf.

Bewegung/Mobilitat
ausserhalb des normalen
Wohn- und Arbeitsbersiches

Mobilitét im
normalen Wohn-
und Arbeitsbereich

o] [

Reisen mit
Ubernachtung

G N\

Tourismus

Abbildung 2:  Abgrenzung des Begriffs Tourismus

® Vgl. (Kaspar, 1996)
% Vgl. (Lancetti, Hennessy, 1998) Seite 2
% vgl. (Bieger, 2013) Seite 2
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Zweitens, der zeitliche Rahmen, in dem ein Aufenthalt durchgefiihrt wird. Laut der WTO, gilt man als

Tourist, wenn man eine Reise antritt, die mindestens eine Né&chtigung beinhaltet.'* Auch die

maximale Dauer ist mit einem Aufenthalt von einem Jahr klar definiert. Betrdgt die Aufenthaltsdauer

mehr als ein Jahr, gilt dies als Umzug. Betreffend der zeitlichen Dauer eines touristischen

Aufenthaltes kann unterschieden werden in*?:

Tagesausfliige (Tagesausfliige dauern maximal 24h und sind ohne Ubernachtung)
Kurzreisen (Dies sind Reisen zwischen 2 und 4 Tagen)

Urlaubsreisen (Diese Reisen dauern langer als 4 Tage)

Langzeitreisen (Darunter versteht man Reisen die mindestens 3 Monate dauern)

Zuletzt spielt natiirlich auch der Zweck bzw. das Motiv der Reise eine wichtige Rolle. Tourismus ist

eine Bewegung aus dem Alltag und der Arbeitswelt in den "Gegenalltag" oder "Freizeitwelt". Griinde

sind Erholungsmotive, Gesundheitsmotive, Kontaktmotive usw. Die Nachfrage wird liblicherweise in

drei groRe Bereiche eingeteilt™:

Urlaubsreisen (touristischer Kernbereich), welche sich noch weiter unterteilen lassen:
o Erholungsurlaub
o Stadtetourismus
o Sportaufenthalt und Kur
o Sightseeing- Tourismus
o Bildungstourismus
o Weekend-Trip
o Musikreise
o Wanderurlaub
Geschéftsreisen (mehrwdchig)

Reisen zu Messen und Tagungen bzw. Kongresse (ein- und mehrtagig)

Diese drei Rahmenbedingungen decken sich mit der Definitionen von Freyer', welcher drei

konstitutiven Elementen des Tourismus definiert:

(1)

(2)

Der Ortswechsel von Personen, der iiber den normalen Aufenthaltsort hinausgeht und an
einen ,fremden” Ort fiihrt; dieser Ortswechsel erfolgt mit verschiedenen Transportmitteln.
Aus verkehrsplanerischer Sicht handelt es sich hierbei um die An- und Abreise. Informationen
dazu sind durch zahlreiche Statistiken vorhanden.

Der voriibergehende Aufenthalt an einem fremden Ort, der in der Regel in Hotels oder so
genannten Parahotellerie, zum Teil in Privatunterkiinften bei Freunden und Bekannten,
erfolgt. Dieser Aufenthalt ist voriibergehend, der Reisende hat die Absicht, nach Stunden,

Tagen, Wochen oder Monaten zuriickzukehren.

" http://media.unwto.org/en/content/understanding-tourism-basic-glossary (22.10.2014 - 16:30)

2 http://soziologie.soz.uni-linz.ac.at/sozthe/freitour/FreiTour-Wiki/Tourismus.htm (22.10.2014 - 17:00)

B http://soziologie.soz.uni-linz.ac.at/sozthe/freitour/FreiTour-Wiki/Tourismus.htm (22.10.2014 - 17:00)

“vgl. (Freyer W., 2006) Seite 2
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Der voriibergehende Aufenthalt an einem fremden Ort, schliel3t das Bediirfnis nach Mobilitat

an diesem Ort mit ein. Bewegungen am Urlaubsort bezeichnet man als touristischer Verkehr

am Urlaubsort. Hierzu gibt es so gut wie keine verfligbaren Daten.

(3)

Die Motive des Ortswechsels, also die Frage warum gereist wird.

Die Motive, die fur einen Ortswechsel verantwortlich sind, kdnnen unterschiedlicher Art

sein. Das vorhandene Angebot am Urlaubsort hat sicher einen entscheidenden Einfluss auf

die Motivwahl.

Abbildung 3 zeigt die Abgrenzung des Tourismus nach Freyer® noch einmal tabellarisch.

Motiv Geschaftlich Gesundheit Erholung Studium, Arbeit
Motivation Geschifts-
Bezeichnung ) Kurtourismus | Urlaubs-, Erholungstourismus Auswandern
tourismus
Tage 1 2-5 6-45 46-365
_ Uber 365
UN 0 1-4 5-44 45-365
Dauer
Kurzfristiger | Erholungs- Langfristiger
Bezeichnung | Tagesausflug . 8 . 8 8 ) 8 Daueraufenthalt
Tourismus tourismus Tourismus
. Ausland
) Nahere ) zum
Entfernung (Heimat)Ort Inland (Kontinent, )
Umgebung ] Arbeitsplatz
Transkontinent)
Zielort
Kleiner
. ) ) Auslands-
Bezeichnung | Stadttourismus | Nahtourismus | Inlandstour ] Grenzverkehr,
/Ferntourismus
Pendler
wird nur teilweise dem wird (fast) immer unter wird nicht dem
Abgrenzung Tourismus zugerechnet Tourismus verstanden Tourismus
(touristischer Randbereich) (touristischer Kernbereich) zugerechnet

Abbildung 3:

> vgl. (Freyer, 2006)

Abgrenzung des Begriffs Tourismus
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2.2 Kennwerte des Tourismus

Touristische Kennwerte dienen dazu, die wirtschaftliche, soziale und politische Bedeutung von
Tourismus in einer Region oder einem Ort zu erfassen und zu beschreiben. Man unterscheidet
hierbei zwischen absoluten und relativen Werten. Unter absoluten Werten versteht man die
Erfassung von Summen oder Mengen, wie z.B. die Anzahl der Ubernachtungen oder Ankiinfte,
welche in amtlich erhobenen Statistiken (z.B. Statistik Austria) aufscheinen. Mdchte man
herausfinden wie hoch der Anteil der Ubernachtungen eines Monats bezogen auf das ganze Jahr ist,
muss man die absolute Zahl der Ubernachtungen des Monats in Relation zu den Ubernachtungen des
ganzen Jahres setzen. Man erhalt einen relativen Wert, der in Prozent angegeben wird.

Abbildung 4 zeigt die verschiedenen Kennwerte des Tourismus, welche nachfolgend erklart werden.

Kennwerte des Tourismus

Absolute Kennwerte: Relative Kennwerte:
Aufenthaltsdauer Intensitat/Dichte
Zahl der Ankiinfte Auslastung

Zahl der Ubernachtungen Wachstum
Kapazitat

Abbildung 4: Kennwerte des Tourismus

e Aufenthaltsdauer
Die Aufenthaltsdauer von Touristen an einem Ort ldsst auf die touristische Attraktivitat bzw. das
touristische Angebot schlieRen. Je hoher die Anzahl an touristischen Angeboten und
Einrichtungen ist, desto hoher ist die Aufenthaltsdauer. Durch Investitionen in das touristische
Angebot erhofft man sich eine Erh6hung der Aufenthaltsdauer

Anzahl der Ubernachtungen (1)
Anzahl der Ankiinfte

Durchschnittliche Aufenthaltsdauer [Tage] =

e Zahl der Ankiinfte
Jede Person, die zumindest eine Nacht in einem Beherbergungsbetrieb verweilt, wird als
ankommende Person erfasst und zahlt als eine Ankunft, unabhangig davon, wie lange der
tatsachliche Aufenthalt dauert.'
Gaste die als Tagestouristen nicht tGber die Hotels gemeldet werden, kénnen nur unter groRem
Aufwand erfasst werden, oder sie konnen hochgerechnet werden."

'® http://www.wien.gv.at/statistik/wirtschaft/tourismus/definitionen.html (13.10.2014 - 15:30)
7 vgl. (Aufermann, 2010) Seite 25
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o Zahl der Ubernachtungen
Pro Person wird die Anzahl der tatsidchlichen Ubernachtungen in einem Beherbergungsbetrieb
gezahlt."® Diese Anzahl bezieht sich immer auf einen bestimmten Zeitraum (Berichtszeitraum).
Zusatzlich zu den Gasten die wahrend dieses Zeitraums an- und abreisen, werden auch jene
gezahlt die zu Beginn des Berichtszeitraums noch vor Ort Gbernachtet haben.

e Kapazitat
Unter Kapazitat versteht man das reale Fassungsvermogen von touristischer Infrastruktur.”® Man
unterscheidet zwischen personenbezogener Kapazitdit — wie zum Beispiel die Anzahl der zur
Verfligung stehenden Betten in einem Ort — und einheitsbezogener Kapazitat wie zum Beispiel die
Anzahl an Hotelzimmern oder Skibussen in einem Ort.

¢ Intensitit / Dichte
Der am haufigsten herangezogene Kennwert ist die Intensitat / Dichte. Die Tourismusintensitdt ist
ein globales MaR, das alle Ubernachtungen im Zeitraum eines Jahres mit der Zahl der Einwohner
in Beziehung setzt. Daraus folgt die Zahl der Ubernachtungen pro 1000 Einwohner. Analog dazu
kann man die Ankunftsdichte berechnen. Die Ubernachtungsdichte bezieht die Zahl der
Ubernachtungen in einem Gebiet auf ihre Fliche und wird in Ubernachtungen pro
Quadratkilometer angegeben.”

Ubernachtungen pro |
Einwohner

=20
=14-20
28.16-14
22-8.16

Mittelwert: 8,16

Abbildung 5: Tourismusintensitit in Osterreich (Wintertourismus 2014)*

e Auslastung
Mithilfe der Auslastung kann man erkennen, in welchen Zeiten des Jahres man an die
Kapazitatsgrenzen gelangt und so eventuell eine Steigerung der Kapazitdten anstreben sollte.
Andererseits kann man gut erkennen zu welchen Zeiten man sich unter einer evtl. geforderten

' http://www.wien.gv.at/statistik/wirtschaft/tourismus/definitionen.html (13.10.2014 - 15:31)

Y vgl. (Aufermann, 2010) Seite 25

% vgl. (Mundt, 2013), Seite 26

! http://www.statistik.at/web_de/downloads/karto/them tourismus_winter2014/ (19.03.2015 — 16:45)
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Mindestauslastung befindet und diese durch z.B. ein gedndertes Angebot im nachsten Jahr
verbessern kann.

Anzahl der Ubernachtungen

(2)

Auslast %] =
uslastung [%] Anzahl der verfiigbaren Betten (Kapazitat)

e Wachstum
Das Wachstum gibt an um wieviel z.B. die Anzahl der Ubernachtungen in einem Ort gestiegen
oder gesunken sind.

Durchschnittliches
jahrliches Wachstum der
letzten 5 Jahre: Insgesamt

7\ LY ‘ A A
v K Ei,senstad?
~ {4‘ SN A

&

-/Bregenz
407 9 B

Abbildung 6: Durchschnittliches Wachstum des Wintertourismus der letzten 5 Jahre in
Osterreich?

2.3 Situation des Tourismus in Osterreich und im Bundesland Salzburg

Der Tourismus ist in Osterreich ein bedeutender Wirtschaftszweig. Die Sparte des Tourismus macht
insgesamt rund 5,8%° (17,94 Milliarden Euro) des Bruttoinlandprodukts von Osterreich aus (Stand
2012: rund 317 Milliarden Euro®). AuRerdem gibt es in Osterreich insgesamt 326 Tausend
Erwerbstatige die in der direkten oder indirekten Tourismusindustrie beschaftigt sind.

Die jahrlich von der Statistik Austria®® veroffentlichten Statistiken zum 6sterreichischen Tourismus
untermauern die Position Osterreichs als attraktive Tourismusdestination. Im Jahr 2013*® weist die
Statistik 132,63 Millionen Nachtigungen auf, was einem Rekordwert entspricht, ebenso die Anzahl
der Ankinfte mit 36,85 Millionen. Mit einer Nachtigunsanzahl von 96,87 Millionen, stammen rund
73% der Gaste aus dem Ausland. Das wichtigste Herkunftsland ist Deutschland, mit etwas tber 50
Millionen Nichtigung. Dahinter liegen Gaste aus Osterreich vor den Niederlanden und der Schweiz.

22 http://www.statistik.at/web de/downloads/karto/them tourismus winter2014/ (19.03.2015 — 16:50)

% http://www.statistik.at/web_de/statistiken/tourismus/tourismus-satellitenkonto/erwerbstaetige/
(05.03.2015 — 17:30)

** http://www.statistik.at/web_de/statistiken/volkswirtschaftliche gesamtrechnungen/ (05.03.2015 — 17:30)
> vgl. (Statistik Austria, 2013) Seite 42 ff

2 Anmerkung: das Tourismusjahr 2013 deckt die Zeitspanne vom 01.10.2012 — 30.09.2013 ab.
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Der Wintertourismus hat in den letzten Jahren, bezogen auf die Na&achtigungen, den
Sommertourismus liberholt.

Ubernachtungen im Kalenderjahr 2013 in Osterreich

Niederosterreich Burgenland
6.532.632 2.853.366

Oberodsterreich
7.080.831

Vorarlberg

8.747.843 .
Tirol

45.064.344
Steiermark

11.309.604

Karnten
12.515.379

Wien Salzburg
12.719.289 25.805.744

Abbildung 7:  Ubernachtungen im Kalenderjahr 2013 in Osterreich

Im Bundeslandervergleich belegt Tirol mit gut einem Drittel der Ubernachtungen (rund 45 Millionen)
den ersten Platz. Dahinter folgen das in dieser Arbeit behandelte Salzburg (25,8 Millionen) und Wien
(12,8 Millionen) (siehe Abbildung 7).

In Salzburg weist der Winter mit knapp 14,48 Millionen Nachtigungen ebenfalls hoéhere
Nachtigungszahlen auf als der Sommer mit 11,18 Millionen Nachtigungen. Die Zahl der Ankiinfte ist
jedoch im Sommer mit 3,11 Millionen nur geringfiigig niedriger als jene im Winter mit 3,31 Millionen.
Dies weist auf eine ldangere Aufenthaltszeit im Winterhalbjahr hin und zeigt einen Trend zu
Kurzurlauben im Sommerhalbjahr. Das wichtigste Herkunftsland ist sowohl im Sommer als auch im
Winter, wie im Rest Osterreichs, Deutschland. Dahinter liegen inldndische Gaste aus Osterreich und
auf Rang drei rangieren Gaste aus den Niederlanden.

Der Pinzgau (politischer Bezirk Zell am See) weist vor dem Pongau (Politischer Bezirk St. Johann) die
héchsten Ubernachtungszahlen im Bundesland auf. Dies ist auf die zahlreichen Skigebiete im Winter
und die hohe Anzahl an Wanderregionen sowie den sehr beliebten Nationalpark Hohe Tauern
zurickzufiihren. Die Landeshauptstadt Salzburg belegt im Vergleich den dritten Platz. Im Ranking der
zehn am hdaufigst besuchten Orten des Sommer- und Winterhalbjahres sind neben der
Landeshauptstadt nur Orte aus dem Pinzgau und dem Pongau vertreten.

Die zehn am meist besuchtesten Orte in Salzburg im Sommerhalbjahr 2013 flhrt die
Landeshauptstadt mit rund 1,5 Millionen Nachtigungen deutlich an, was einem Anteil von knapp 14%
der gesamten Ubernachtungen im Bundesland entspricht. Dahinter liegen mit den Orten Zell am See
und Saalbach-Hinterglemm zwei Orte aus dem Pinzgau (Tabelle 1).

10
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Tabelle 1: Ubernachtungen im Sommerhalbjahr 20137

Platz Ort Bezirk Ubernachtungen
1 Salzburg Stadt Salzburg Stadt 1.561.636
2 Zell am See Pinzgau 705.737
3 Saalbach-Hinterglemm Pinzgau 587.637
4 Bad Gastein Pongau 480.352
5 Bad Hofgastein Pongau 448.609
6 Wagrein-Kleinarl Pongau 384.019
7 Kaprun Pinzgau 357.504
8 GroRarl Pongau 299.835
9 Maria Alm Pinzgau 299.509
10 Flachau Pongau 291.355

SUMME SALZBURG 11.180.823

Im Winterhalbjahr belegt Saalbach-Hinterglemm mit knapp einem Drittel an Ubernachtungen mehr
als die Stadt Salzburg den ersten Platz. Auf dem dritten Platz liegt hier Obertauern. Rund 25% der
gesamten Ubernachtungen des Bundeslandes im Winterhalbjahr entfallen auf die drei
meistbesuchten Orte (Tabelle 2).

Es fallt auf, dass viele Ort sowohl im Sommer als auch im Winter auf den ersten zehn Platzen
aufscheinen. Die Landeshauptstadt Salzburg ist auf das gesamte Jahr bezogen die beliebteste
Touristendestination des Bundeslandes.

Tabelle 2:  Ubernachtungen im Winterhalbjahr 2012/2013%

Platz Ort Bezirk Ubernachtungen
1 Saalbach-Hinterglemm Pinzgau 1.512.446
2 Salzburg Stadt Salzburg Stadt 987.803
3 Obertauern Pongau 897.411
4 Wagrein-Kleinarl Pongau 771.681
5 Flachau Pongau 756.658
6 Zell am See Pinzgau 726.691
7 Bad Gastein Pongau 647.568
8 Bad Hofgastein Pongau 603.310
9 Kaprun Pinzgau 519.632
10 GrolRarl Pongau 396.418

SUMME SALZBURG 14.479.115

%7 http://www.salzburg.gv.at/sommer 2013-2.pdf (05.03.2015 - 17:45)
*® http://www.salzburg.gv.at/winter 2012 2013.pdf (05.03.2015 - 17:45)
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2.4 Mobilitat im Tourismus

Der Ortswechsel ist eines der Grundelemente des Tourismus. Ein Ortswechsel setzt Mobilitdt voraus,
die sogenannte Tourismusmobilitat.

Cerwenka® stellt fest, dass touristische Mobilitat aus dem Bediirfnis entsteht sich in der Freizeit
zeitweise aullerhalb des Wohnortes zu begeben bzw. an einem anderen Ort temporar zu verweilen.
Dies schlieRt die An- und Abreise ebenso ein wie die Mobilitdit am Tourismusort. Fir den
Tagestourismus sind auch reine Ausfahrten (etwa Motorradtouren), also die Reise als Selbstzweck,
zur Kategorie der Tourismusmobilitat zu zahlen. Die Begrifflichkeit der Tourismusmobilitdt umfasst
weder Angaben zum Verkehrs- oder Fahrzeugaufkommen, noch gibt diese Hinweise auf konkrete
Verkehrs- oder Fahrleistungen in bestimmten Zeiteinheiten oder definierten Gebieten. Hierbei geht
es rein um jene Indikatoren, mit welchen die Anzahl der tourismusbedingten Wege (FulRwege oder
Fahrten) je Person und Tag sowie die zuriickgelegte Wegstrecke je Person und Tag und die fir
Ortsveranderungen aufgewendete Zeit je Person und Tag erfasst werden.

Die in der Literatur haufig verwendete touristische Mobilitdtskette setzt sich aus folgenden Phasen
zusammen:*°

e Vorreisephase (Information, Buchung, Verkehrsmittelwahl)
e Anreise

e Mobilitdt am Urlaubsort

e Abreise

e Nachreisephase (Kundenbindung, etc.)

Wahrend die Vorreisephase sowie die Nachreisephase besonders fiir Hoteliers und
Verkehrsunternehmen, beziiglich besserer Information und anschlieRender Kundenbindung relevant
sind, sind aus verkehrsplanerischer Sicht die An- und Abreise und die Mobilitdt am Urlaubsort
malgebend. Speziell die Mobilitat am Urlaubsort ist von maRgeblicher Bedeutung fiir diese Arbeit,
da davon ausgegangen wird, dass die An- und Abreise am Wochenende stattfinden und diese somit
keine Beachtung im Werktagesverkehrsmodell finden. Untermauert wird diese Annahme der An- und
Abreise am Wochenende von einer im Zuge des EuRiss durchgefiihrten Befragung von
Wintertouristen im Pinzgauer Saalachtal aus dem Jahr 2007 (siehe Abbildung 8). Es fallt eine klare
Dominanz der An- und Abreisen am Wochenende auf. 92% der Anreisen finden von Freitag bis
Sonntag statt, wahrend nur 8% der Gaste unter der Woche anreisen. Bei Abreisen erreicht das
Wochenende insgesamt 87%.

* vgl. (Cerwenka, 1999) Seite 37
*vgl. (Frey et al., 2011) Seite 12
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Verteilung Ankiinfte ohne Sa-Interviews Verteilung Abfahrten ohne Sa-Interviews
75% (n=658) 75% (n=657)
66% 62%
50% 50%
0, 0,
25% 13% 13% 2% 14%
9% o
2% 3% |_| |_| 2% 1% 4% 4% I—I 4% 5%
0% L= — : — — 0% 1 (| |_I N
Mi Do Fr Sa So Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo Di

Abbildung 8: Wochentagsverteilung der Ankiinfte und Abfahrten ohne an Samstagen befragten
Gasten im Pinzgau (EuRiss 2007)*"

2.4.1 Mobilitatsbediirfnisse von Touristen

Unter Mobilitatsbedirfnissen wird einerseits der Wunsch der Touristen verstanden, rdumliche
Distanzen zwischen Heimat- und Urlaubsort auf zufriedenstellende Weise zu iberwinden (Mobilitat
zum und vom Urlaubsort). Andererseits umschlieBt der Begriff ,Mobilitatsbedirfnisse” auch die
wiinschenswerten Mobilititsangebote in der jeweiligen Urlaubsregion (Vor-Ort Mobilitat).

Um die Mobilitatbedtrfnisse von Touristen (vor allem am Urlaubsort) einschatzen zu kénnen, sind
zahlreiche Daten von Noten. Dies betrifft hauptsdchlich den Urlaubszweck. Es bestehen klare
Unterschiede zwischen den Bedirfnissen eines Wellnessurlaubers, der den GrofSteil seiner Zeit im
Hotel und den hoteleigenen Spa-Bereichen verbringt, und den Bediirfnissen eines Aktivurlaubers, der
jeden Tag mehrere Ortswechsel anstrebt um sportlich aktiv zu werden. Um in Zukunft die
Mobilitdtsbedirfnisse von Touristen beschreiben zu kdnnen, ist es notwendig die individuellen
Bedirfnisse der Urlauber zu erfassen und dann die Touristen verhaltenshomogenen Gruppen
zuzuordnen. Man kann diese Zuordnung nach Demografischen Merkmalen (Alter, Geschlecht),
soziobkonomischen Merkmalen (Bildung, Einkommen) oder auch wie oben bereits beschrieben, nach
dem Urlaubszweck (Aktivurlaub, Geschaftsreise oder Wellnessurlaub) durchfihren.

Die Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) definiert mobilitatsrelevante
Anspriiche von touristischen Reisenden (siehe Tabelle 3), welche fiinf Beurteilungsbereiche definiert.
Diese sind das Leistungsangebot, der Reiseverlauf, der Komfort, sie subjektive Einschatzung und die
Information. Diese mobilitatsrelevanten Anspriiche kénnen abhidngig von den Reisenden (z.B.
Geschafts- oder Urlaubsreisende) unterschiedliche Bedeutung haben.

Das Leistungsangebot sollte ein ausreichendes Fahrtenangebot bezogen auf die Nachfrage und
Ausflugsfahrten am Urlaubsort sowie Parkpldtzen an touristischen Einrichtungen beinhalten und
auch ausreichend Ausleihmdglichkeiten fiir Fahrrader und Leihwdgen vor Ort aufweisen. Der zweite
Beurteilungsbereich ist der Reiseverlauf, welcher die wichtigen Themen Umsteigequalitat,
Kontinuitdt der Wegekette, Reisezeit und Pinktlichkeit sowie das Unfallrisiko behandelt. Der Komfort
der Reise inkludiert Annehmlichkeiten, wie stressfreies Reisen oder eine Sitzplatzgarantie. Der
Gepacktransport ist in diesem Bereich genauso wie die Behindertenfreundlichkeit ein sehr wichtiger
Punkt. Vor allem Probleme beim Gepéackstransport sind haufig entscheidend dafiir, dass fir die An-

' vgl. (Pernkopf, 2007) Seite 71
2 vgl. (Zech et al., 2013) Seite 22
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und Abreise haufig der eigene Pkw verwendet wird, anstatt eines 6ffentlichen Verkehrsmittels.
Natdurlich sind auch die Kosten der Reise im Endeffekt eine malRgebliche EinflussgréRe fir die Wahl
des Verkehrsmittels. Der Beurteilungsbereich der subjektiven Einschdtzung deckt Dinge, wie
Erlebnisgefihl, Gruppenerlebnis oder Individualitdt ab. Das letzte Mobilitatsbediirfnis eines Touristen
ist jenes nach ausreichender Information, welche benutzerfreundlich sein sollte, sowie Informationen
Uber das Verkehrsmittel und den Reiseverlauf liefern sollte.

Tabelle 3: Mobilititsrelevante Anspriiche von touristisch Reisenden®
Bereiche mobilitatsrelevante Anspriiche
Leistungsangebot nachfragegerechtes Angebot = ausreichendes Fahrtenangebot im Rahmen

eines an der Nachfrage orientierten angemessenen Bedienungsstandards

Ausflugsfahrtenangebot = Angebot an Ausflligen in die ndhere/weitere
Umgebung

Parkplatzangebot und -geblihren = Wunsch ist es, ohne langeres Suchen
einen ordnungsgemafen, mdglichst geblhrenfreien Parkplatz zu finden

Ausleihmaéglichkeiten = es sollen Gelegenheiten bestehen, sich Fahrrader,
Leihwagen u. &. fur Fahrten am Zielort auszuleihen

Reiseverlauf Umsteigequalitat = wenig Umsteigevorgdnge, Anschlusssicherheit, geringe
Dauer der Wartezeit, Vorhandensein von Gepackwagen, Rollbdndern,
Gepécktrager

Kontinuitat der Wegekette = im gebrochenen Verkehr soll gewahrleistet sein,
dass fir jeden Teil ein angemessenes Transportmittel zur Verfligung steht

Reisezeit = kurze Reisezeiten vom Start- zum Zielpunkt sind wesentliches
Kriterium fur die Wahl des Verkehrsmittels

Punktlichkeit = v. a. wenn Reise an best. Ankunftszeit gebunden ist, spielt sie
eine grofte Rolle (z. B. Geschéftsreisen), aber auch sonst ist Plnktlichkeit
wichtig

Unfallrisiko = moglichst geringes Unfallrisiko wollen Reisende haben

Komfort Annehmlichkeit = stressfreies und komfortables Reisen, z. B. durch
garantierten Sitzplatz, Sorglosigkeit zu genielen, wahrend der Fahrt mit
offentlichen Verkehrsmitteln essen und trinken oder lesen usw. zu kénnen

Behindertenfreundlichkeit = wer in irgendeiner Form Einschrankungen
unterworfen ist, bendtigt behindertengerechte Zu- und Abgénge,
Fahrzeugausstattungen

Betreuung = nicht nur Menschen mit Handikap erwarten Betreuung

Angstfreiheit im Fahrzeug = Sicherheit vor bspw. ,Anmache”, Vandalismus,
Uberfall

Gepéacktransport = generelle Méglichkeit des Gepéacktransportes, Reisende,
die ihr Gepack nicht alleine tragen und verladen kénnen oder wollen, erheben
Anspruch auf einen addquaten Gepé&cktransport durch Dritte

Kosten = geringe Kosten, aber auch Kenntnis Giber die Héhe der Fahrpreise

wichtig
subjektive Erlebnisgefihl = Verlangen nach Erlebnisgefiihlen, wie Spal, Freude oder
Einschatzungen Risiko wahrend der Fahrt immer hedeutsamer

Gruppenerlebnis = Geselligkeit/Unterhaltung mit Gleichgesinnten oder auch
Fremden auf der Fahrt zu haben

Individualitdt = im Gegensatz zum Gruppenerlebnis kann der Wunsch nach
Individualitat bestehen, wenn jemand z. B. allein sein oder Musik héren will

Sicherheit beim Zu-fAbgang = kann auf die Wege zur Abfahrts- bzw. von An-
kunftsstelle (Parkhaus, Haltstelle, Flughafen) bezogen sein

Sinnliche Eindriicke = méglichst keine negativen Eindricke bspw. durch
Gestank, Larm, Unrat, Helligkeit, Unruhe

Sozialprestige = Selbstwerterhéhung oder -bestatigung kann Motiv fir die
Nutzung bestimmter Verkehrsmittel sein

Information einfaches Handling = benutzerfreundliche Handhabung in Vorbereitung und
im Verlauf der Reise (z. B. begreifbare, umfassende

Info Uber Verkehrsmittel = Informationen Uber Ausstattung, Qualitat und
Service des Verkehrsmittels (z. B. Einstiegsverhltnisse, Turbreite,
Radmitnahme)

Info Ober Reiseverlauf = Kenntnis des Streckenverlaufes z. B. bei Zwischen-
halten wichtig, impliziert Umsteigequalitat und betrifft Fahrgastinformationen
unterwegs

» vgl. (FGSV, 1998) Seite 20ff
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2.4.2 Verandertes Mobilitdtsverhalten von Touristen

Das Mobilitatsverhalten von Touristen, hat sich in den letzten Jahren verdandert. Daflr gibt es
mehrere Griinde, welche im gesellschaftlichen Wandel der Bevoélkerung zu finden sind. Dieser
Wandel betrifft die allgemeine Alterung der Gesellschaft, die Verkleinerung der Haushalte (mehr
Einpersonen- und kinderlose Haushalte) sowie die Zunahme der Personen mit
Migrationshintergrund. Zusatzlich kommt es zu einem Wertewandel in der Gesellschaft, dies spiegelt
sich in steigender Flexibilitdt in der Freizeit aufgrund von flexibleren Arbeitsbedingungen wieder.
Auch gewinnen Erlebnisfaktoren und/oder der Naturerhalt (,Zurick zur Natur”) immer mehr an
Bedeutung. Somit dndern sich auch die Urlaubsmuster, sowohl von 0sterreichischen als auch
auslandischen Gasten. Ein starker Trend zu Kurzurlauben ist in den letzten Jahren klar zu erkennen.
Dies bestatigen auch die Daten der Statistik Austria, welche eine Verringerung der durchschnittlichen
Aufenthaltsdauer in den letzten 30 Jahren feststellt. So ist die Aufenthaltsdauer von 6,0
Naichtigungen im Kalenderjahr 1982 auf nunmehr 3,6 Nachtigungen im Jahr 2013 gesunken.? Dieser
Trend bringt mehr An- und Abreisen mit sich und somit auch eine hohere Belastung der Infrastruktur
mit sich.

2.4.3 Datenlage zur Tourismusmobilitit in Osterreich

Beziiglich der Mobilitdt und dem Verkehrsverhalten von Touristen in Osterreich weisen Statistiken
meist nur Daten zum An- und Abreiseverhalten aus. Genaue Daten zum Verkehrsverhalten am
Urlaubsort sind so gut wie nicht vorhanden, ebenso finden sich keine Daten zum Verkehrsverhalten
von Tagestouristen.

Laut aktuellen Statistiken reisen derzeit ungefihr 75% der Urlauber in Osterreich mit dem Pkw an.
Zahlt man auch Wohnwéagen-/mobile hinzu, kommt man auf knapp 80%. (siehe Abbildung 9). Im
langfristigen Vergleich sind die Anreisearten recht stabil, allerdings ist ein Trend Richtung Pkw und
Flugzeug zu erkennen.

Verkehrsmittelwahl der Urlaubsgiste in Osterreich bei der Anreise
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Abbildung 9:  Verkehrsmittelwahl der Urlaubsgiste bei der Anreise®

* Vgl. (Statistik Austria, 2013) Seite 19
*T-Mona Befragung 2011/2012 zur Frage: ,Wie sind Sie zu lhrem Ubernachtungsort hauptséchlich angereist?“
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Bei einer Zahl von jahrlich 36,8 Millionen Ankiinften (im Jahr 2013) ergeben 80% Pkw Anteil alleine
knapp 60 Millionen Fahrten fiir An- und Abreise. Hinsichtlich der Belastung der Infrastruktur und der
Auswirkungen auf die Umwelt ist dieser hohe Prozentsatz als kritisch anzusehen. Besonders deshalb,
weil die Belastung in Wirklichkeit noch viel hoher ist, da diese Statistiken nur die Zahl der Ankiinfte
von Urlauber mit mindestens einer Ubernachtung in Hotels oder &hnlichen Betrieben
(Jugendherbergen, Pensionen etc.) wiedergeben. Die Ankiinfte von Gasten, die in privaten
Ferienwohnungen (Parahotellerie) ihren Urlaub verbringen scheinen nur selten in Statistiken auf, da
nicht alle privaten Ferienwohnungen im Betriebs- und Unternehmensregister aufscheinen. Zusatzlich
wird auch nicht die An- und Abreise von Touristen erfasst, die innerhalb ihres Sozialen Netzwerkes
nachtigen (Para-Parahotellerie). Freyer®® spricht hierbei von einem ,grauen” Beherbergungssektor.
Der hohe Anteil des Pkws bei der Anreise lasst sich auf mehrere Ursachen zuriickfiihren.

e Herkunft der Urlaubsgaste:

Wie die Beherbergungsstatistik in Abbildung 10 zeigt stellen den groRten Anteil der Urlauber in
Osterreich sowohl im Winter, als auch im Sommer deutsche Staatsbiirger. Knapp dahinter rangieren
Osterreicher und auf Platz drei Gaste aus den Niederlanden. Es ist zu erkennen, dass der groRte Teil
der Gaste aus dem zentraleuropadischen Raum Europas stammt. Dadurch ist die Anfahrt mit dem Pkw
bezogen auf die Anreisezeit, die Entfernung und die Reisekosten noch ausreichend attraktiv, dass
man nicht auf ein 6ffentliches Verkehrsmittel bzw. das Flugzeug umsteigt.

Tourismus - Beherbungsstatistik 2013
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Abbildung 10: Beherbungsstatistik 2013 nach Herkunftsland®

e ,Komfort” des Pkws

Der zweite Grund fiir die Gberwiegende Nutzung des Pkws bei der Anreise ist sicher der ,,Komfort”.
Man ist unabhangiger als mit einem offentlichen Verkehrsmittel und dadurch nicht an Abfahrts- oder
Umsteigezeiten gebunden. Zusatzlich spielt der Gepackstransport ebenfalls eine entscheidende Rolle.
Viele potentielle Nutzer der Bahn lassen sich z.B. vom Gepackstransport beim Umsteigen oder der

*® vgl. (Freyer, GroR, 2006) Seite 43
7 vgl. (Statistik Austria, 2013) Seite 19
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Verflgbarkeit von Abstellplatzen fiir Gepacksstiicke im Zug abschrecken. Doch diese Sorge ist meist
unbegriindet, da es bereits zahlreiche Anbieter gibt, die in Zusammenarbeit mit Bahnunternehmen,
das Gepack schon im Voraus an den Urlaubsort bringen.

¢ Mobilitat vor Ort

Ein Hauptgrund fiir die Nutzung des Pkws ist die Verfugbarkeit vor Ort. Riiger®® halt fest, dass Gaste,
welche mit dem Pkw anreisen, diesen auch haufig fir Fahrten am Urlaubsort verwenden (67% Pkw-
Nutzung und nur 6% Nutzung von Offentlichen Verkehrsmitteln), wogegen Bahn- und Flugreisende in
erster Linie 6ffentliche Verkehrsmittel in Anspruch nehmen.

Bei einer durchgefiihrten Umfrage unter deutschen Urlaubern kam man zum Ergebnis, dass der Pkw
deshalb zur Anreise gewahlt wird, da er am Urlaubsort zur Durchfiihrung von Aktivitdten bendtigt
wird. Die Urlaubsgaste empfinden das vorhandene Angebot am Urlaubsort meist als zu unflexibel, zu
unzuverldssig, zu wenig vernetzt und als zu teuer. Dieses Ergebnis (berrascht, da zahlreiche
Urlaubsorte in Osterreich mit gut durchdachten OV-Konzepten vor Ort aufwarten kdnnen. Hier fehlt
es anscheinend an fehlender Information der Touristen vor dem Urlaubsantritt (in der
Vorreisephase).

e Liickenlose Reisekette

Es sind die Schnittstellen zwischen der An- und Abreise und der Vor-Ort-Mobilitat die fiir die
Verkehrsmittelwahl zunehmend relevant sind. Liickenlose Verbindungen von der Haustir zur
Hoteltlir und zu den Mobilitatsangeboten in der Urlaubsregion sind unabdingbare Voraussetzungen
dafiir, dass eine Reise ohne den eigenen Pkw moglich und seitens der Gaste auch realisiert wird.*
Besonderes Augenmerk ist hierbei auf die ,erste und letzte Meile” zu legen. Die erste Meile
beschreibt den Start in den Urlaub von zu Hause und die Rickkehr nach Hause. Dem gegeniber
beschreibt die letzte Meile das Erreichen der Unterkunft und die Abreise von dort. Abbildung 11 zeigt
die Darstellung der ersten und letzten Meile in einer vereinfachten touristischen Mobilitatskette.

Mobilititsmanagement

Quellort-Management ; e i Zielort-Management
| o=== |
Erste Meile Letzte Meile
Hinreis i —
Verkehrs- © [ Verketrs- A ]
2ung/ e racuan ] [\ " < Ritckrelse sanen 2
- Taxi — Flughafen * Flug — Flughafen - Taxi - Taxi
j?::\" — Bahnstation * Bahn — Bahnstation - ?::“' :?ﬁ?“:tmw
~ Fahrrad — Busbahnhof * Strafle — Busbahnhof - Fahrrad - Mijettakr-
- Zu Fubl — Hafen + Schiff - Hafen - Zu Fub zeugs
- Fahrrad
- ZuFul

Abbildung 11: Mobilititsmanagement im Tourismus (vereinfachte touristische Mobilitdtskette)
mit Darstellung der ersten und letzte Meile*

*® vgl. (Ruger, 2005) Seite 3
¥ vgl. (Zech et al., 2013) Seite 74
“Ovgl. (Freyer 2006) Seite 162
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Um eine nachhaltige Mobilitat in den Urlaubsregionen zu gewahrleisten und somit die Anspriiche des
angestrebten ,sanften Tourismus” zu erfillen, ist es in Zukunft wesentlich, Urlauber bereits zu einer
autofreien Anreise zu bewegen. Um Veranderungen im Modal Split bei der Anreise in Richtung des
offentlichen Verkehrs zu erreichen, ist notwendig herauszufinden, warum der Pkw gegeniiber dem
offentlichen Verkehr den Vorzug erhalt. Abbildung 12 zeigt die Ergebnisse einer, von der Technischen
Universitat Wien durchgefiihrten Befragung, welche Urlaubsgaste fragt, warum sie den Pkw anstatt
eines Offentlichen Verkehrsmittels zur Anreise verwendet haben. Das Ergebnis spiegelt genau die
bereits angeflihrten Punkte wieder. Der Hauptgrund fir die Wahl des Pkw ist die Mobilitat vor Ort
(vor allem im Sommer) und der Gepackstransport (vor allem im Winter).

Griinde warum die Bahn nicht gewahlt wird
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Abbildung 12: Griinde, warum die Bahn nicht gewahlit wird (Sommer-/Wintersaison) **

Alle diese Entscheidungsparameter sind jedoch untereinander vernetzt und hangen zusammen.
Somit genligt es nicht nur einzelne Bereiche zu verbessern, da nur fiir eine geringe Anzahl von
Reisenden nur ein einziger Grund ausschlaggebend ist kein 6ffentliches Verkehrsmittel zu benutzen.
Das Zusammenwirken von mehreren Kriterien wird in Abbildung 13 dargestellt. Eine alleinige
Verbesserung im Bereich der Reisegepackmitnahme bringt zum Beispiel kaum Verdnderungen mit
sich, da, wie in Abbildung 13 dargestellt, nur 3% der Reisenden die Reisegepackmitnahme als
Hauptgrund dafiir angeben, warum sie nicht die Bahn benutzen. Dennoch ist dieser Bereich ein sehr
wichtiger Punkt, da die Gepackmitnahme zu 80% in Zusammenhang mit anderen Griinden steht. (in
der Abbildung rot markiert)

*Lvgl. (Ruger, 2005) Seite 4
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Prozentsatz der Hotelgaste [%]
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Abbildung 13: Hauptkombination der Entscheidungsgriinde nicht mit der Bahn zu fahren*

2.5 Touristischer Verkehr aus verkehrsplanerischer Sicht

In diesem Abschnitt werden der touristische Verkehr und die Mobilitdt von Touristen aus
verkehrsplanerischer Sicht betrachtet. Zu Beginn wird auf die Grundlagen des touristischen Verkehrs
eingegangen. Anschliefend werden Ansatze zur Modellierung des touristischen Verkehrs dargestellt.

2.5.1 Grundlagen des touristischen Verkehrs

Wie bereits in den Definitionen des Tourismus beschrieben, ist der Aufenthalt von Personen im
ungewohntem Umfeld eins der drei konstitutiven Elemente des Tourismus und somit ein Indiz fir
touristische Aktivitat. Aus Sicht der Verkehrsplanung, welche Verkehrszwecke definiert, lassen sich
touristische Aktivitaten nicht so leicht zuordnen. Es kdnnen Schnittmengen in den Verkehrszwecken
Freizeit, Einkauf und bei Dienstfahrten (Geschéaftsreisen) gefunden werden. In der Literatur wird der
touristische Verkehr meist als Teilmenge des Freizeitverkehrs bezeichnet.

Der Anteil des Freizeitverkehrs am taglichen Verkehrsaufkommen steigt immer weiter an. Aktuelle
Untersuchungen zeigen, dass bereits 40% aller Wege in der Freizeit angetreten werden. Dieser
Anstieg begriindet sich durch wachsende Freizeit, die demographische Entwicklung (Alterung,
kleinere Haushalte,...), steigender Wohlstand sowie sich wandelnde Lebensstile (erlebnisorientierte
Gestaltung) in der Gesellschaft. Circa ein Fiinftel aller Freizeitkilometer werden dabei im Urlaub
gefahren.® Das Problem am wachsenden Anteil von Freizeitverkehr ist die dafir haufige Verwendung
des eigenen Pkws. Somit ist der Freizeitverkehr mitverantwortlich fiir die aktuellen
Verkehrsprobleme, wie Umweltverschmutzung und Verkehrsiiberlastungen. Freizeitverkehr selbst
wurde in der Verkehrsmodellierung lange Zeit als ,RestgroRe” behandelt. So wurde bei
Mobilitdtsanalysen das Hauptaugenmerk auf Arbeits-, Ausbildungs- und Versorgungswege (z.B.
Einkaufen) gelegt. Diese ,,Zwangsverkehre” lassen sich exakter prognostizieren und mit ihren festen

*2vgl. (Ruger, 2005) Seite 5
* vgl. (Freyer, GroR, 2003) Seite 3
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Quell-Ziel-Beziehungen besser modellieren als der inhomogene Freizeitverkehr, der zeitlich
spontaner und weniger routiniert ist.

Fahrten, die man keinem Fahrtenzweck zuordnen konnte, wurden lange dem Freizeitverkehr
zugeordnet. Als Beispiel dient hier eine Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten im Bundesland
Salzburg aus dem Jahre 2012 (siehe Abbildung 14). Der Wegezweck Freizeit scheint am Fragebogen
nicht auf. Es ist nur moglich den Wegezweck ,anderer Zweck” anzukreuzen, welcher durch den
Ausfillenden selbst angegeben wird.

ZWECK

zum Arbeitsplatz
dienstlich/geschaftlich
Schule/Ausbildung
Einkauf

Personen bringen/holen
zurlick nach Hause

anderer Zweck

Abbildung 14: Wegezwecke Haushaltsbefragung 2012 (Bundesland Salzburg)

2.5.2 Abgrenzung des touristischen Verkehrs

Den in der Literatur am haufigsten vorkommenden Ansatz zur Systematisierung von Freizeitverkehr
liefert Lanzendorf*. Er gliedert Freizeitverkehr nach zeitlich-raumlichen Dimensionen (siehe
Abbildung 15). Zunachst wird eine Unterteilung durchgefiihrt, ob der Freizeitverkehr wohnumfeldnah
bleibt bzw. regelmaRig ist oder nicht. Vom alltdglichen Freizeitverkehr wird gesprochen, wenn er im
Ublichen bzw. unmittelbaren alltdglichen Wohn- und Arbeitsumfeld stattfindet. Er schlieRt routine-
bzw. regelmiRige Wege ein wie z.B. Einkaufen/Shopping, Spaziergange, Behordengidnge. Nicht-
alltaglicher Freizeitverkehr geht (iber das unmittelbare und Ubliche alltdgliche Wohn- bzw.
Arbeitsumfeld hinaus. Die zeitliche Dauer der Reisen bestimmt die weitere Zuordnung. So enden zum
Beispiel Tagesausfliige noch am selben Tag mit der Riickkehr nach Hause. Kurzreisen dauern zwei bis
vier Tage und Urlaubsreisen sind als Ausfliige mit finf oder mehr Tagen definiert. Weitere Wege, die
am Urlaubsort angetreten werden gelten als Verkehr am Urlaubsort.

Qreizeit- und UrlaubsverkeD

nicht-alltédglicher Freizeitverkehr

Urlaubs-
verkehr

alltagl.
Freizeit-
verkehr

Tages- Kurzreise

-verkehr

’ ~—
Verkehr am
Urlaubsort

Abbildung 15: Systematisierung von Freizeitverkehr nach zeitlich-raumlicher Dimension

ausflugs-
verkehr

* vgl. (Lanzendorf, 2001) Seite 37
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Tagesausflugsverkehr darf nicht dem touristischen Verkehr zugeordnet werden, da ein Tagesausflug
keine Ubernachtung beinhaltet und somit laut Definition noch nicht als Tourismus bzw. touristische
Aktivitat gilt. Man darf sich hierbei aber nur auf Tagesausfliige beziehen die von zu Hause aus
angetreten werden. Befindet sich beispielsweise eine Familie bereits auf Urlaub und macht in dieser
Zeit einen Tagesausflug zu einer anderen Tourismusdestination, ist dieser Verkehr, wie in obiger
Abbildung beschrieben, dem Verkehr am Urlaubsort zuzuweisen.

Ohnmacht und Grotrian® kritisieren diese Art der Abgrenzung, da tagestouristische Aktivitaten ein
beachtliches Segment am touristischen Verkehrsaufkommen einnehmen. Es kommt deshalb die
berechtigte Frage auf, ob es durch die Nichtbeachtung von tagestouristischen Aktivitdten zu einer
fehlerhaften Modellierung in Verkehrsmodellen kommt, da diese Fahrten in der Realitat auftreten.

In dem in dieser Arbeit betrachteten Verkehrsmodell des Bundeslandes Salzburg fiihrt die die
Nichtberticksichtigung der Tagesausflugsverkehre zu keiner fehlerhaften Modellierung, da diese im
Werktagverkehrsmodell mitmodelliert werden. Eine genauere Erldauterung dazu findet sich in Kapitel
5.2.

Basierend auf der Definition des ungewohnten Arbeits- und Wohnumfeldes, ist es schwierig zu
definieren, wo alltdglicher Freizeitverkehr endet und touristischer (Freizeit)-Verkehr beginnt.
Lanzendorf stellt fest, dass wahrend fiir den ersten das gewohnte Umfeld bis zur Stadtgrenze reicht,
es fir den Zweiten die Kantonsgrenze ist.*® Somit ist es eigentlich nicht méglich pauschal zu sagen,
wo der gewohnte Wohn- und Arbeitsbereich endet.

Als Losung flr diese Problematik werden Zeit und Distanzkriterien verwendet um alltagliche und
nichtalltdgliche Aktivitaten zu trennen.” Diese Methode ist nicht ganz befriedigend, da es natiirlich
keine exakten Wertbereiche gibt die den touristischen Verkehr genau abgrenzen. Abbildung 16 zeigt
die Teilmengen des touristischen Verkehrs und versucht die Bereiche des alltaglichen
Freizeitverkehrs und des nicht alltdglichen Verkehrs zu definieren. Es fallt auf, dass auch in dieser
Abgrenzung Tagesausfliige nicht vollkommen dem Tourismusverkehr zugeordnet werden.

Touristischer Verkehr wird in erster Linie mit der Urlaubsreisen in Verbindung gebracht. Man darf bei
dieser Betrachtung jedoch nicht vergessen, dass auch mehrtadgige Geschafts- und Dienstreisen sowie
touristischer Einkaufsverkehr zum touristischen Verkehr hinzugezidhlt werden missen, da sie
ebenfalls an eine Ubernachtung gekoppelt sind.

* vgl. (Ohnmacht, Grotrian, 2007) Seite 10
* vgl. (Lanzendorf 1998) Seite 21ff
*vgl. (Axhausen 2003) Seite 12
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Abbildung 16: Teilmengen des touristischen Verkehrs*®

GroR™® definiert aufbauend auf der Definition des Tourismus und den zeitlich rdumlichen Ansitzen
von Lanzendorf bei der Systematisierung des Freizeitverkehrs drei Sichtweisen, in die touristischer
Verkehr in Analogie zu den beiden bisherigen Betrachtungen unterteilt werden kann (siehe
Abbildung 17):

¢ Enge Sichtweise:
Urlaubs-, Geschafts-/Dienst- und Einkaufsreisen mit einer Dauer von mehr als vier Tagen sowie der

bei Reisen zum Aufenthaltsort entstehende Verkehr ist in einer engeren Sichtweise (immer) dem
touristischen Verkehr zuzuordnen.

8 Vgl. (GroR 2005)
* vgl. (GroR, 2011) Seite 18
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e Weite Sichtweise:

In einer weiten Sichtweise werden neben den langen Urlaubs-, Geschéafts-/Dienst- und Einkaufsreisen
auch kurze Reisen (ein bis drei Ubernachtungen) sowie die Verkehre am Aufenthaltsort einbezogen
und dem touristischen Verkehr zugeordnet.

o Weiteste Sichtweise:

Nicht-alltdglicher Freizeitverkehr in Form von Tagesausflugsverkehr sowie Geschafts-/Dienst- und
Einkaufsreisen in Form von Tagesreisen, die (iber das Ubliche bzw. unmittelbare alltagliche
Wohnumfeld hinausgehen, aber keine Ubernachtung beinhalten, kénnen in einer sehr weiten
Sichtweise als touristischer Verkehr bezeichnet werden, jedoch werden sie nicht dem touristischen
Verkehrsaufkommen zugerechnet.

Urlaubs-
verkehr

Kurzrei-
sever-
kehr

alltagl.
Freizeit-
verkehr

Tages-
ausflugs-
verkehr

— —
Verkehr am
Urlaubsort

nicht-alltagliche Freizeitverkehr
| I
Freizeit- und Urlaubsverkehr
] ]

Touristischer Verkehr
| | | |

Geschafts-/Dienst- und Einkaufsverkehr

nicht-alltaglicher Geschafts-/Einkaufsreiseverkehr

Verkehr am Aufenthaltsort

alltagl. Tagesge- kurze lange
Geschafts-/ schaftsreise/ Geschafts-/ Geschafts-/
Einkaufsver- -einkaufs- Einkaufs- Einkaufs-
kehr reise reise reise

im weitesten Sinn  im weiteren Sinn  im engeren Sinn

Abbildung 17: Systematisierung von touristischem Verkehr hinsichtlich Reisedauer*°

>0 vgl. (Freyer, GroR, 2003) Seite 12
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3 Methodische Grundlagen von Verkehrsplanungsmodellen

In diesem Abschnitt soll ein allgemeiner Uberblick tiber das Thema Verkehrsplanungsmodelle
geschaffen werden. Beginnend mit der Beschreibung der Aufgaben sowie der Unterscheidung von
Modellen bis hin zum grundlegenden Aufbau und der Struktur von Verkehrsplanungsmodellen.
Besonderes  Augenmerk wird hierbei auf die Verkehrsangebotsmodelle und die
Verkehrsnachfragemodelle gelegt, welche die Hauptbestandteile eines Verkehrsplanungsmodells
sind. Abschlieend wird das Nachfragemodell VisEVA erklart, mit dem die Nachfragemodellierung im
Verkehrsmodell Vermosa 3 durchgefiihrt wird.

3.1 Aufgabe von Verkehrsplanungsmodellen

Die Frage nach der Aufgabe von Verkehrsplanungsmodellen ldsst sich grundsatzlich leicht
beantworten. Sie sollen den Verkehr in einem Untersuchungs- oder Planungsbereich so gut als
moglich abbilden. Zur Abbildung der Realitat wirden im Grunde empirische Erhebungen ausreichen,
da man damit die gegenwartige Situation genauer erheben kann als sie in einem Modell je modelliert
werden kann. Dies ist jedoch nur bedingt richtig. Verkehr ldsst sich empirisch namlich nur sehr
unvollstiandig erheben, da man auf Stichproben angewiesen ist. Diese Stichproben werden in
weiterer Folge hochgerechnet, wodurch wiederum nur ein modellmaRiges Abbild entsteht. Um
dieses Problem zu vermeiden, missten Vollerhebungen durchgefiihrt werden, welche jedoch zu
teuer und aufwandig sind und dartber hinaus auch keine Wirkungszusammenhange zeigen. Wiirde
man nur rein mathematische Modelle erstellen, wiirde der Bezug zur Realitdt fehlen. Aus diesen
Griinden nutzt man die Kombination aus mathematischen Modellansdtzen und
Verhaltensparametern aus Stichproben. Diese Kombination lasst zu, dass zuséatzlich zur Abbildung
des Ist-Zustandes auch Prognosen erstellt und somit Planungen durchgefiihrt werden kdnnen.

Fellendorf* beschreibt die Aufgabe von Verkehrsplanungsmodellen wie folgt: ,Die Aufgabe von
Verkehrsmodellen besteht in der idealisierten Nachbildung der Wirklichkeit, wobei versucht wird,
diese Wirklichkeit mit erkldrenden und prognostizierbaren Gréfien zu beschreiben. Die Umsetzung
erfolgt dabei mittels Formulierung von Algorithmen. Voraussetzung fiir die Brauchbarkeit solcher
Modelle ist, dass sie die Wirkungszusammenhdinge richtig und hinreichend genau wiedergeben. Ein
Verkehrsmodell umfasst also ein Gesamtpaket von Daten, die einen Zustand beschreiben und von
Funktionen, die die Verknlipfungen zwischen diesen Daten formulieren. Dazu ist es notwendig, die
Verhaltensweisen und Entscheidungen der Menschen im Untersuchungsgebiet nachzubilden, wozu
detaillierte Daten erforderlich sind.”

Daten spielen also bei Verkehrsmodellen eine maRgebliche Rolle, vor allem die Genauigkeit der
Daten ist entscheidend. Je hoher die Genauigkeit des Verkehrsmodells sein soll, desto umfangreicher
missen die erforderlichen Daten sein und auch umso héher wird der Aufwand fiir die rechnerische
Nachbildung. An dieser Stelle sei erwahnt, dass Verkehrsmodelle nur die vereinfachte Abstraktion
der Realitat darstellen kdnnen und nie die exakte Realitat.

3.2 Unterscheidung von Verkehrsplanungsmodellen

Aufgrund des methodischen Ansatzes und der Detailtiefe wird in zwei groBe Modellgruppen
unterschieden, diese sind aggregierte und disaggregierte Modelle*.

> vgl. (Fellendorf, 2012) Seite 60
> Vgl. (Lohse, 1997) Seite 52
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o Aggregierte Modelle:

Bei aggregierten Verkehrsmodellen, werden individuelle Entscheidungstrager zu groRen
Personengruppen zusammengefasst (aggregiert), umso das Verkehrsverhalten von groReren
Populationen zu modellieren. Mithilfe von analytischen Funktionen und Strukturdaten werden
VerkehrsgroRen errechnet (Raumaggregatmodelle). Die Basis fiir diese Art der Modellierung ist
die Annahme, dass sich samtliche Mitglieder der Personengruppen vollstindig homogen
verhalten und somit eventuell vorhandene individuelle Streuungen sich weitgehend ausgleichen
(makroskopische Modellierung).

e Disaggregierte Modelle:

Im Gegensatz zu aggregierten Modellen, wird bei disaggregierten Modellen das
Verkehrsverhalten von Einzelpersonen oder Verhaltenshomogenen Gruppen modelliert, somit
steht das individuelle Entscheidungsverhalten von einzelnen Personen (oder Gruppen) im
Vordergrund. Fir Disaggregierte Modelle kann sowohl eine makroskopische als auch eine
mikroskopische Betrachtungsweise gewahlt werden. Bei der dissagregierten, makroskopischen
Berechnung wird das Verkehrsverhalten in allen Schichten mittels Wahrscheinlichkeitsaussagen
der Aktivitaten der verhaltenshomogenen Gruppen mit ihren typischen Merkmalen mithilfe von
mathematischen Algorithmen abgebildet®. Dagegen wird bei disaggregierten, mikroskopischen
Verkehrsmodellen das Verkehrsgeschehen in allen Schichten mittels Wahrscheinlichkeitsaussage
der Aktivititen von einzelnen, statistischen Personen abgebildet™.

Das in dieser Arbeit betrachtete Verkehrsmodell des Bundeslandes Salzburg, ist ein Modell, das
einen disaggregierten, makroskopischen Ansatz zur Modellierung nutzt, da die GroéRe des
Planungsgebiets eine mikroskopische Herangehensweise verhindert und Unterschiede zwischen
den verhaltenshomogenen Gruppen im Modell malRgebend sind.

3.3 Bestandteile eines Verkehrsplanungsmodelles

Trivial formuliert besteht ein Verkehrsplanungsmodell aus zwei Modellen einerseits aus dem
Verkehrsangebot und andererseits aus der Verkehrsnachfrage. Das Verkehrsangebotsmodell bildet
die gesamte Verkehrsinfrastruktur mit ihren Eigenschaften ab®. Die Verkehrsnachfrage hingegen,
beschreibt die Menge der Bewegungen der Verkehrsteilnehmer oder Giiter bezogen auf ein

Zeitintervall®

. Im Modell wird die Verkehrsnachfrage mithilfe von Nachfragematrizen fir die
verschiedenen Verkehrsarten abgebildet. Um solche Nachfragematrizen zu erhalten, miussen
zundchst die Schritte der Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung und Verkehrsaufteilung
(Moduswahl) sowie der anschlieBenden Verkehrsumlegung durchgefiihrt werden. Diese vier Schritte

werden zusammengefasst als Standard-Vier Stufen-Modell bezeichnet.

Die Qualitdit des Verkehrsangebots beeinflusst in weiterer Folge die Verkehrserzeugung,
Verkehrsverteilung und Routenwahl, also die Verkehrsnachfrage. Aus diesem Grund gibt es eine
Riickkoppelung zwischen Nachfrageermittlung und Angebotsplanung, wodurch sich ein

> vgl. (Lohse, 1997), Seite 58
>*Vgl. (Lohse, 1997), Seite 58
>>Vgl. (Schiller, 2004), Seite 19
*® vgl. (Fellendorf, 2012) Seite 10
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Iterationsprozess ergibt, welcher so lange durchzufiihren ist, bis das Verkehrsangebot mit der
Verkehrsnachfrage im Einklang stehen.

3.3.1 Verkehrsangebotsmodellierung

Die Verkehrsangebotsmodellierung beinhaltet die Abbildung aller dem Verkehrsangebot
zuordenbaren Elemente und wird als Netzmodell bezeichnet. Dieses Netzmodell besteht aus
Verkehrszellen (Bezirke), Knoten, Haltestellen, den Strecken und aus den OV-Linien mit ihren
Fahrplanen®’. Die Genauigkeit der Abbildung der Netzelemente fiir eine verkehrsplanerische
Berechnung und die daraus ableitbaren Wirkungen sind abhangig vom geforderten
Differenzierungsgrad™.

Das Verkehrsnetz fir den Individualverkehr wird mit Hilfe der Graphentheorie beschrieben. Diese
Theorie verwendet Knoten zur Beschreibung von Kreuzungen und Kanten zur Darstellung von
Strecken. Eine Strecke besitzt einen Anfangs- und Endknoten, wodurch sie definiert wird. Zuséatzlich
besitzt jede Strecke Attribute, durch welche sie charakterisiert wird. Hierbei spielen das
Verkehrssystem fiir welche die Strecke freigegeben ist (mlV, Bahn, Rad etc.), die Kapazitdt und die
Freifahrtgeschwindigkeit vo eine wichtige Rolle. Die Kapazitat definiert die Leistungsfahigkeit einer
Verkehrsanlage (in Fhz/h). Die Freifahrtgeschwindigkeit gibt jene Geschwindigkeit an, die bei freiem
Verkehrsfluss auf der unbelasteten Strecke gefahren werden kann.

Kapazitatsbeschrankungsfunktion

Je hoher die Verkehrsbelastung auf einer Strecke ist, desto langer bendtigt man dafiir, diese Strecke
zu liberwinden. Dies macht sich in einem Anstieg der Reisezeit und einem gleichzeitigen Sinken der
Reisegeschwindigkeit bemerkbar. Den Zusammenhang zwischen aktueller Verkehrsbelastung und
Kapazitat kann man mithilfe einer Kapazitatsbeschrankungsfunktion (CR-Funktion) abbilden, welches
als Ergebnis die aktuelle Reisezeit im belasteten Netz wiedergibt.

Es existieren verschiedene Arten von CR-Funktionen, die am haufigsten verwendete ist die BPR-
Funktion (Bureau of Public Roads-Funktion):

q b
takt = to* (1+a* <m> ) (3)

mit: t.«: = aktuelle Reisezeit im belasteten Netz
to = Reisezeit im unbelasteten Netz
q = aktuelle Belastung
Omax = Kapazitiit

a, b, ¢ = unterschiedliche Parameter

Abbildung 18 zeigt den Kurvenverlauf einer CR-Funktion fir die Parameter a = 1 und c = 1. Der
Parameter b variiert zwischen 2 und 5. Die Parameter dienen dazu die Funktion an die
vorherrschende Verkehrssituation anzupassen. Das Verkehrsmodellierungsprogramm VISUM schlagt
hierbei zur Vereinfachung fiir die Parameter a und c die Werte 1 vor.

>’ vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014), Seite 14
>% vgl. (Schiller, 2004), Seite 19
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Der Parameter a libernimmt bei einer Wertannahme von 0 bis 1 eine dampfende Wirkung fir die
Exponentialfunktion. Liegt der Wert Uiber 1, dient er als Verstarker.

Der Parameter b ist in Abhangigkeit der Verkehrsverlangsamung im Sattigungsbereich zu wihlen®. Je
héher b angenommen wird, desto starker erhéht sich die Reisezeit (f(q/dmax)) nach Uberschreitung
der Kapazitatsgrenze (q/gmax = 1). Vor dem Erreichen der Kapazitatsgrenze hingegen, nahert sich die
Kurve fiir eine hohes b eher der Null-Reisezeit (t,) an, als Kurvenverldufe mit niedrigen Werten fir b.

Der Parameter ¢ bezieht sich auf die Spitzenstunde einer Strecke. Es existieren Stunden- und
Tagesverkehrsmodelle, bei denen sich die Verkehrsstarken auf die festgelegte Zeiteinheit beziehen.
Bei Stundenmodellen wird deshalb der Wert 1 verwendet (zeitliche Abgrenzung des Modells stimmt
mit Zeitbezug flr die Kapazitdt Gber ein). Im Falle eines Tageverkehrsmodells, gibt der Parameter c
an, wie grol} der Anteil der Spitzenstunde am Gesamtverkehrsaufkommen des Streckenabschnitts in
Prozent ist. Bei der Umrechnung von einem Tageverkehrsmodell auf ein Stundenverkehrsmodell ist
der Wert fiir c kleiner 1.

Wie in der beschriebenen Abbildung gut zu erkennen, ist es moglich, dass die Verkehrsbelastung die
vorhandene Kapazititsgrenze libersteigt. Diese , Ubersattigung” tritt auch in der Realitit auf, jedoch
nicht flr lange Zeitspannen, da nach einer gewissen Zeit der Zufluss wieder geringer wird als der
Abfluss (endlicher Prozess). In einem Verkehrsmodell werden aufgrund der unterschiedlichen
Streckentypen (Autobahn, LandesstralRe, etc.) unterschiedliche CR-Funktionen verwendet. Jedem
Streckentyp wird eine passende CR-Funktion zugeordnet, welche die Verkehrssituation gut
beschreibt.

10
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Abbildung 18: CR-Funktionsty BPR mit Parametern a = 1, ¢ = 1 und diverse Variationen von b*®

Weitere wichtige Netzobjekte sind Abbieger und Anbindungen. Abbieger werden zwischen Strecken
definiert und geben an, ob es zulassig ist, von einer Strecke auf eine andere Strecke abzubiegen. Fir
ein Abbiegerelement konnen wiederum Zuschldge auf die Abbiegezeit und Kapazitdten festgelegt
werden, welche die Auswirkung einer Kreuzung auf die Leistungsfahigkeit des Netzes beschreiben.
Zusatzlich konnen Abbieger auch zur Modellierung von Lichtsignalanlagen verwendet werden. Dies

% vgl. (Kern, 2004) Seite 14
% vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 259
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ist jedoch nicht in regionalen Netzen moglich. Anbindungen dienen dazu das Verkehrsnetz an die
definierten Verkehrszellen (Bezirke) anzuschlieBen. Uber diese Anbindungen kénnen die
Verkehrsteilnehmer (=Nachfrage) auf das Streckennetz gelangen.

Der offentliche Verkehr nutzt teilweise dasselbe Verkehrsnetz wie der Individualverkehr (Busse) und
zusatzlich auch eigene Netze (Schienennetz). Diese Verkehrsnetze werden dariiber hinaus noch
durch z.B. OV-Haltestellen oder Fahrpline erweitert.

3.3.2 Modellierung der Verkehrsnachfrage

Schiller®® definiert Verkehrsnachfrage als Befriedigung des mittelbaren Bedirfnisses Fortbewegung,
welches durch die raumliche Trennung der verschiedenen Aktivitatsbedirfnisse wie z.B. Arbeiten,
Wohnen etc. verursacht wird. Als Verkehrsnachfrage sind deshalb daher alle Ortsveranderungen von
Subjekten (z.B. Personen) oder Objekten (z.B. Fahrzeuge) zu verstehen, die unter den politischen,
okonomischen und verkehrsplanerischen Gegebenheiten realisiert werden.

Die Aufgabe von Verkehrsnachfragemodellen ist es®’, die Verkehrsnachfrage in Abhangigkeit von der
Raum-  und  Siedlungsstruktur, (Verteilung  der  Wohnbevolkerung,  Arbeits-  und
Ausbildungseinrichtungen etc.) dem Verkehrsangebot (Verkehrsinfrastruktur) und den relevanten
Verhaltensweisen der Bevélkerung zu quantifizieren. Eine Wichtige Rolle spielt hierbei der
Entscheidungsprozess einer Person, welche eine Ortsveranderung anstrebt. Dieser Prozess umfasst
die Aktivitatenwahl, die Zielwahl, die Verkehrsmittel- und Abfahrtszeitwahl und schlussendlich die
Routenwahl. Friedrich® definiert in Tabelle 4 personenbezogene und externe Faktoren, die auf
diesen Entscheidungsprozess Einfluss nehmen. Anhand der zahlreichen Einflussfaktoren, zeigt sich
wie komplex die Modellierung dieses Entscheidungsprozesses ist, da vor allem personenspezifische
Einflussfaktoren nicht immer in gewiinschter Genauigkeit erfasst werden kénnen. Deshalb kann der
reale Entscheidungsprozess auch nie ganz exakt modelliert werden.

®! vgl. (Schiller, 2004) Seite 25
®2 vgl. (Fellendorf, 2012), Seite 62
® vgl. (Friedrich, 2011), Seite 2
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Tabelle 4: Mobilitatsrelevante Entscheidungen und Einflussfaktoren

Art der Personenbezogene Einflussfaktoren | Externe Einflussfaktoren
Entscheidung
Aktivitatenwahl ¢ Lebensphase (Alter, Berufstatigkeit) |e Verteilung der Nutzungen
« Haushaltsstruktur (Aktivitatenorte) im Raum
e durchzufiihrende Aktivitaten ¢ Attraktivitat der Aktivitétenorte
¢ Erreichbarkeit der Aktivitatenorte
Zielwahl o Zweck der Aktivitat + Verteilung der Nutzungen
« Kenntnis iber magliche Aktivitaten- (Aktivitatenorte) im Raum
orte und ihrer Eigenschaften ¢ Attraktivitat der Aktivitatenorte
¢ Pkw-Verflgbarkeit ¢ Erreichbarkeit der Aktivitdtenorte

¢ Flhrerscheinbesitz
¢ Zahlungsbereitschaft und

Praferenzen
Verkehrsmittelwahl | o« Zweck der Aktivitat ¢ verfiigbare Verkehrsmittel
¢ Pkw-Verfugbarkeit ¢ Parkplatzverfigbarkeit am Zielort
s Fihrerscheinbesitz s Eigenschaften der Verkehrsmittel
« Zeitpunkt der Fahrt (Reisezeit, Kosten, Umsteige-

« Kenntnis iiber mégliche Verkehrs- haufigkeit, Komfort, Sicherheit, etc.)

mittel und ihrer Eigenschaften
+ Zahlungsbereitschaft und

Préferenzen
Abfahrtszeitwahl + gewinschte Ankunftszeit ¢ zeitabhéngige Reisezeit
+ Kenntnis Uber die zeitabhangigen + zeitabhéngige Kosten

Eigenschaften einer Ortsverdnderung
¢ zeitliche Flexibilitat

Routenwahl « Kenntnis Gber mégliche Routen und |« verfiigbare Routen
ihrer Eigenschaften s Eigenschaften der Routen
¢ Zahlungsbereitschaft und (Reisezeit, Kosten,
Praferenzen Umsteigehaufigkeit, etc.)

+ Verfugbarkeit von Informations-
systemen Uber die aktuellen
Eigenschaften der Routen

3.3.3 Qualitat von Verkehrsnachfragemodellen

Die Qualitat eines Verkehrsnachfragemodells zeigt sich darin, ob es die im Vorhinein definierten

Anforderungen erfiillen kann. Nach Friedrich® bestimmen mehrere EinflussgroRen die Qualitit eines

Verkehrsnachfragemodells:

Genauigkeit der Strukturdaten

Die Genauigkeit der erhobenen Strukturdaten (Einwohner, verfligbare Arbeitsplatze etc.)
beeinflussen die Menge der Ortsveranderungen und die rdaumlich Verteilung der
Aktivitatenorte. Man sollte darauf bedacht sein, im Modell aktuelle Daten zu verwenden und
diese in regelmaRigen Abstdanden zu aktualisieren, damit es zu keiner Inkonsistenz kommt.
Genauigkeit der Netzdaten

Die Genauigkeit der Netzdaten beeinflusst unmittelbar die Widerstdande, die in Zielwahl,
Verkehrsmittelwahl, Abfahrtszeitwahl sowie in die Routenwahl eingehen. Aus der Sicht der
Verkehrsteilnehmer driickt sich die Qualitat des Verkehrsangebots durch die Netzdaten
(Netzopologie, Knotenwiderstinde, OV-Fahrpline, Gebiihren und Fahrpreise) aus, da sie
KenngroRen wie die Fahrtzeit, Zu- und Abgangszeit, Umsteigewartezeit, Umsteigehaufigkeit
und Fahrtkosten beeinflussen.

* vgl. (Friedrich, 2011), Seite 12 ff
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Raumliche Segmentierung

Bei Betrachtung der ZellgroRe in Bezug auf die Aussagegenauigkeit relationsbezogener
KenngroRRen (z.B. Reisezeit siehe Abbildung 19), stellt man fest, dass diese bei zunehmender
ZellgroRRe sinkt. Zusatzlich ist auch bei der Wahl der Anbindungsknoten hohe Sorgfalt gefragt,
da auch sie Einfluss auf das Belastungsbild haben kann. Speziell in innerstddtischen
Bereichen sollte eine feine Segmentierung durchgefiihrt werden.

100 Zellen 25 Zellen 4 Zellen
mittlere Reisezeit = 100 mittlere Reisezeit = 91 mittlere Reisezeit = 61
Annahmen:
e Quelle ist Zelle links oben
» alle Ziele haben gleiche Anfahrwahrscheinlichkeit
» konstante Geschwindigkeit
¢ Anbindung in der Zellenmitte
» direkte Verbindung ohne Umwegfaktor
e Zeit normiert, so dass mittlere Reisezeit im Bild links = 100

Abbildung 19: Raumliche Segmentierung von Verkehrsnachfragemodellen®

Segmentierung der Nachfrage

Durch die Segmentierung der Nachfrage in Personengruppen und Fahrtzwecke kann eine
detailliertere Nachbildung des Entscheidungsprozesses erreicht werden. Die Mobilitatsraten,
Erzeugungsraten und Verkehrsmittelprdaferenzen werden von den Eigenschaften der
segmentierten Personengruppen wie Alter, Berufstatigkeit und Pkw-Verfliigbarkeit
beeinflusst. Bestimmte Aktivitdtenorte und Reiseweiten kénnen mit den Fahrtzwecken
gekoppelt werden.

Genauigkeit der erfassten Verhaltensdaten

Aus den erfassten Verhaltensdaten leiten sich die Erzeugungsraten und die
Verhaltensparameter fiir die Ziel- und Verkehrsmittelwahl ab, deshalb muss hier auf eine
hohe Genauigkeit geachtet werden. Regionen spezifisch kann es hinsichtlich Modal-Split und
der Reiseweite zu starken Unterschieden kommen. Hier ist vor allem der Unterschied
zwischen dem landlichen und stadtischen Raum hervor zu heben.

Annahmen iiber das mobilitdtsrelevante Verhalten

Die Verflugbarkeit von Verkehrsmitteln beeinflussen die Verkehrsmittelwahl der
Verkehrsteilnehmer, deshalb kann man davon ausgehen, dass simultane Ziel- und
Verkehrsmittelwahimodelle die Qualitdt der Ergebnisse deutlich verbessern, ebenso die
Verwendung von zweiseitig gekoppelten Zielwahimodellen.

® vgl. (Friedrich, 2011), Seite 13
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e Abgrenzung des Modellraums

Aufgrund der Tatsache, dass ein Anteil des Personenverkehrs in einem Modellgebiet nicht
durch die Bewohner verursacht wird, ist es wichtig diesen externen Verkehr zu erfassen. Es
bieten sich hier groRraumige Verkehrsmodelle oder Kordon Befragungen an, die jedoch sehr
aufwendig sind.

Verkehre, die im Planungsgebiet starten und auch wieder dort enden, werden als
Binnenverkehre bezeichnet. Zielverkehre enden im Planungsgebiet, wahrend Quellverkehre
darin starten. Durchgangsverkehre starten aufierhalb des Planungsgebiets, fihren hindurch
und enden wieder auBerhalb. AuBenverkehre haben ihre Quelle- und ihr Ziel im Umland und
missen deshalb nicht beachtet werden. Externe Verkehre sollten in eigenen
Nachfragesegmenten verwaltet werden.

Planungsgebiet

Durchgangsvé‘-{k‘_e

sl
&‘2@; 'we

Verkehrsmodell

Abbildung 20: Abgrenzung des Modellraums inklusive der Typisierung der Ortsverdnderungen
dargestellt anhand des Verkehrsmodells Vermosa 3

e Konvergenz

Verkehrsnachfragemodelle verwenden iterative Berechnungsverfahren, die notwendig sind
um Rickkopplungen zwischen Verkehrsangebot und —nachfrage abzubilden (siehe Abbildung
21). Ein Gleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage ist dann erreicht, wenn sich die
Struktur der Nachfrage (Nachfragematrix) und die Angebotsqualitdt (Widerstandsmatrix)
zwischen zwei Iterationsschritten nicht mehr dndert. Die Konvergenz beschreibt in welchem
Mal ein System vom Gleichgewicht abweicht.
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Entscheidungs-
prozesse der
Verkehrsteilnehmer

Qualitat des Verkehrs
Verkehrsangebots nachfrage
(Widerstandsmatrix) (Nachfragematrix)

Auslastung des
Verkehrsangebots

Abbildung 21: Riickkopplung zwischen Verkehrsangebot und —nachfrage®

3.3.4 Standard-Vier-Stufen-Algorithmus

Die im Kapitel 3.3.2 definierten ,vier Entscheidungsebenen” Aktivitdtenwahl, Zielwahl,
Verkehrsmittel- und Abfahrtszeitwahl und Routenwahl sind auch die Basis fir den Standard-Vier-
Stufen-Algorithmus. Auf Grund der genauen Untersuchung des Verhaltens eines
Verkehrsteilnehmers, wird hierbei von einem verhaltensorientierten Ansatz gesprochen. Der
Standard-Vier-Stufen-Algorithmus besteht aus vier Modellstufen bzw. Verfahrensschritten, welche
den Entscheidungsprozess einer Person in unabhangig angenommene Teilentscheidungen zerlegen.
Diese sind:

e Verkehrserzeugung (Aktivitdtenwahl)

e Verkehrsverteilung (Zielwahl)

e Verkehrsaufteilung (Verkehrsmittelwahl)

e Verkehrsumlegung (Routenwahl)
Abbildung 22 zeigt die vier Verfahrensschritte des Vier-Stufen-Algorithmus, welche allgemein als
Verkehrsnachfrage zusammengefasst werden. Eine andere Moglichkeit eine
Verkehrsnachfragemodellierung durchzufiihren, liefert das ebenfalls in Abbildung 22 dargestellte

Zwei-Stufen-Modell. Hier werden die bestehenden Abhdngigkeiten zwischen den Teilentscheidungen
durch ein Gesamtmodell fiir die Verkehrsnachfrage bereits im Modellansatz beriicksichtigt®’.

® vgl. (Friedrich, 2011), Seite 17
®” vgl. (Schiitte, 2000), Seite 15
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Teilmodelle Teilentscheidungen
{ Verkehrserzeugung J Teilnahme am Verkehr
l Verkehrsverteilung l Wahl eines Zieles
Verkehrsaufteilung Wahl gines Verkehrsmittels
(Modal-Split) (z.B. OV oder IV)
v
l Verkehrsumlegung i Wanhl eines Verkehrsweges

 Zwei-Stufen-Modelle

l Verkehrsnachfrage [

!

‘ Verkehrsumlegung ‘

Abbildung 22: Vier-Stufen-Modell und Zwei-Stufen-Modell®

In den folgenden Abschnitten wird kurz auf diese verschiedenen Verfahrensschritte eingegangen um
deren Grundziige zu erldutern. Flir genauere Erlduterungen zu den verschiedenen

69 70

Verfahrensschritten, sei auf die Fachliteratur (z.B. Schiller™ ™, Lohse’* oder Kt')hlern) verwiesen.

Verkehrserzeugungsmodell

Verkehrserzeugungsmodelle haben die Aufgabe, das Verkehrsaufkommen (Zahl der
Ortsverdanderung) zu ermitteln, die von der Bevolkerung einer Verkehrszelle innerhalb eines
bestimmten Zeitraumes (z.B. an einem Werktag) durchgefiihrt werden’®. Es muss dabei das Quell-,
Ziel- und Gesamtverkehrsaufkommen ermittelt werden, welche spater fir die Nachfragematrix
benotigt werden. Als Quellverkehrsaufkommen wird Verkehr bezeichnet, der in der Verkehrszelle
produziert wird, also dort startet und als Zielverkehrsaufkommen wird jene Verkehr bezeichnet der
von der Verkehrszelle angezogen wird, also dort endet.

Das Verkehrsaufkommen in einer Verkehrszelle ist abhdngig von vorhandenen Strukturdaten in der
Verkehrszelle sowie von Verkehrsverhaltensdaten, welche angeben, mit welcher Wahrscheinlichkeit
ein Weg durchgefiihrt wird. Die beiden wichtigsten Strukturdaten fir den produzierten Verkehr in
einer Zelle sind die Anzahl der Einwohner sowie der Anteil der Erwerbstatigen und Auszubildenden.
Im Gegensatz dazu, wird der angezogene Verkehr einer Verkehrszelle mit z.B. der Anzahl der
verfigbaren Arbeitspldtzen, der Anzahl der Geschdfte oder auch den Freizeiteinrichtungen
reprasentiert.

Es gibt verschiedene Modelle, um den erzeugten Verkehr zu berechnen, wie
Steigerungsfaktorenmodelle (Uberschlagsmodell), Regressionsmodelle oder Raumaggregatmodelle
und Modelle, die verhaltensspezifische Kennwerte verwenden, wie das von Lohse entwickelte
Kennwertmodell fiir den Personenverkehr.

%8 vgl. (Schiitte, 2000), Seite 15

% vgl. (Schiller, 2004)

"% vgl. (Schiller, 2007)

"t vgl. (Lohse, 1997)

2 vgl. (Kéhler, Wermut, 2001)

” vgl. (Fellendorf, 2012), Seite 65
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Beispielhaft soll die Berechnung fiir den erzeugten und angezogenen Verkehr fir das
Kennwertmodell angefiihrt werden:

Erzeugter Verkehr:

Pp=pi* X+ pox Xop+ oo D * X (4)

mit: P; = Produzierter Verkehr
Pm = Einfluss der Gréf3e X,, auf das Verkehrsaufkommen (fiir alle Zellen gleich)
Xni = StrukturgréfSe der Zelle i, unterschiedlich fiir jede Zelle

Angezogener Verkehr:

AI. = al * Xll. + az * le + ...+ amL * XmL (5)

mit: A; = Angezogener Verkehr
anm, = Einfluss der Gréfse X, auf das Verkehrsaufkommen (fiir alle Zellen gleich)

Xmi = StrukturgrofSe der Zelle i, unterschiedlich fiir jede Zelle

Durch die Berechnung der Quell- und Zielverkehrsaufkommen werden die Randsummen der
Nachfragematrix jeder Verkehrszelle gefiillt. Es ist nun bekannt, wieviel Verkehr im Modellgebiet
durch die Aktivitaten der Bevolkerung erzeugt wird. Es ist jedoch noch nicht bekannt, wie sich dieser
verteilt und welche Quell-Ziel-Relationen zwischen den verschiedenen Verkehrszellen herrschen. Die
Berechnung dieser Beziehungen ist Teil der zweiten Stufe des Algorithmus, der Verkehrsverteilung.

Verkehrsverteilungsmodell

Lohse’  definiert unter Verkehrsverteilung die Aufspaltung und Zuordnung eines
Quellverkehrsaufkommens Q; des Quellverkehrsbezirks i auf die méglichen Zielverkehrsbezirke j bzw.
eines Zielverkehrsaufkommens Z; des Zielverkehrsbezirks j auf die moglichen Quellverkehrsbezirke i.
Beide Verteilungsrichtungen sind aufgrund ihrer komplexen Wirkung voneinander unabhangig.

Die am haufigsten angewandten Verteilungsmodelle sind das Gravitationsmodell und das
Nutzenmaximierungsmodell. Gravitationsmodelle basieren auf  dem Newton‘schen
Gravitationsgesetz und gehen von der Annahme aus, dass sich eine Verkehrszelle wie ein
Gravitationspunkt verhélt. Das bedeutet, je groRer (mehr Masse) die Zelle ist, desto groRer ist die
Anziehungskraft. Je weiter die Entfernung von der Zelle ist, desto geringer ist die Anziehung. Bei
einer quellseitigen Kopplung wird jeder Verkehrserzeugung in der Zelle i genau eine Verkehrszelle j
als Ziel zugeordnet. Bei der zweidimensionalen Kopplung werden zusatzlich Randbedingungen
definiert, die eingehalten werden mussen.

Nutzenmaximierungsmodelle basieren auf dem Konzept des homo oeconomicus, welcher sich
rational verhdlt und dementsprechend sein Nutzen maximiert. Es verwendet deterministische und
stochastische Nutzenkomponenten, die auf verschiedenen Logit-Modellen basieren.

Beide Modelle arbeiten mit einer Widerstandsfunktion, welche die abnehmende Bereitschaft zur
Auswahl eines Reiseziels beschreiben soll, wenn der Reisewiderstand zunimmt. Die wichtigsten

" Vgl. (Lohse, 1997), Seite 180
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Einflussfaktoren sind hierbei Reisezeit, Reisekosten und die Entfernung. Es gibt eine Vielzahl von
Widerstandsfunktionen, die von verschiedenen Verhaltensparametern abhangig sind. Diese hdangen
wiederum von den Merkmalen der Verkehrsteilnehmer, dem Reisezweck und der Entfernung ab. Fir
genauere Informationen sei auf Vrtic””>, welcher sich ausfihrlich mit den verschiedenen
Nutzenfunktionen auseinandersetzt, verwiesen.

Am Ende des Verfahrensschritt der Verkehrsverteilung erhdlt man eine Menge an Fahrten fj
zwischen den Verkehrszellen i und j. Dadurch werden die Zellen in der Nachfragematrix gefullt.

Verkehrsaufteilungsmodell (Verkehrsmittelwahl)

Die in der Verkehrsverteilung berechnete Nachfragematrix bildet die gesamte Verkehrsnachfrage ab,
unabhangig vom gewahlten Modus, mit dem die Nachfrage gestillt wird. Der nachste Schritt ist nun
die Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf die verfiigbaren Verkehrsmodi. Abhdngig von der
gewiinschten Genauigkeit des Modells kann nur der bimodale Modal-Split (OV und mlV) oder der
multimodale Split (zu FuB, Fahrrad, OV oder mlV) berechnet werden. Verkehrsaufteilungsmodelle
basieren auf diskreten Entscheidungsmodellen, in denen eine Méglichkeit aus einer endlichen Anzahl
von Varianten gewshlt wird.”®

Bei der Wahl des Verkehrsmodus spielen sowohl objektive Faktoren (eingeschrénkt oder gebunden
aufgrund nicht verfligbaren Verkehrsmittels) als auch subjektive Faktoren (Grundeinstellung fir oder
gegen gewisse Verkehrsmittel aufgrund von z.B. fehlende Information) eine Rolle. Es wird deshalb
haufig eine Einteilung in drei Gruppen durchgefiihrt. Diese sind die ungebundenen
Verkehrsteilnehmer (,choise riders”), OV-gebundene Verkehrsteilnehmer (,,captive riders”) und die
mlV-gebundenen Verkehrsteilnehmer (,captive drivers”). Die ungebundenen Verkehrsteilnehmer
haben die Moglichkeit sich vor der Entscheidung liber die verfligbaren Modi zu informieren und dann
wiederum im Sinne des Nutzenmaximums eine Wahl zu treffen. Aus diesem Grund werden fir
Verkehrsaufteilungsmodelle genauso wie in den Verkehrsverteilungsmodellen auch Logit-Modelle
verwendet, welche fiir die Quell-Ziel-Beziehungen die Wahrscheinlichkeiten fiir die Benutzung eines
verfugbaren Modus berechnen.

eVgijm 6
Pgi}'m = 211:;1 eVaijk (6)
mit: i, j = Indizes der Verkehrszellen

Pgiim = Auswahlwahrscheinlichkeit fiir Modus m durch Personengruppe g
Vi = objektiver Nutzenbetrag von Modus m fiir Personengruppe g

M = Zahl der alternativen Modi

Am haufigsten wird das Nested-Logit-Modell verwendet, welches eine spezielle Form des Logit-
Modells darstellt.

Das Ergebnis des Schritts der Verkehrsaufteilung ist eine Nachfragematrix fir jeden im Modell
definierten Modus, die wiederum eine Menge an Fahrten zwischen Verkehrszellen i und j enthalt.

7> vgl. (Vrtic, 2003)
"% vgl. (Maier, Weiss, 1990), Seite 1
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Verkehrsumlegung (Routenwakhl)

Die nun vorhandenen Nachfragematrizen fir die verschiedenen Verkehrsmodi sollen nun im
Verfahrensschritt der Verkehrsumlegung auf das Verkehrsangebot (Verkehrsnetz) umgelegt werden.
Die Routenwahl lasst sich grundsatzlich in zwei Teilaufgaben gliedern. Zuerst missen mittels des
Routensuchverfahrens die moglichen Routen fiir eine Ortsveranderung ermittelt und anschliefend
mittels eines Routenwahlmodells das Wahlverhalten der Verkehrsteilnehmer abgebildet werden.

Bei den Routenwahlmodellen unterscheidet man zwischen vier unterschiedlichen Verfahren:
e Klassische Bestwegverfahren (Alles-oder-Nichts)
e Klassische Mehrwegverfahren (Alternativroutensuchverfahren)
e Belastungsabhangige Mehrwegverfahren (Sukzessivverfahren)

e Gleichgewichtsmodelle

Beim klassischen Bestwegverfahren wird der einfachste Ansatz verwendet, da jeder
Verkehrsteilnehmer den kiirzesten Weg wahlt um an sein Ziel zu gelangen. Die Entscheidung eines
Verkehrsteilnehmers und die dadurch hervorgerufene Belastung im Verkehrsnetz beeinflusst jedoch
die Routenwahl und Reisezeit anderer Teilnehmer. Angesichts dieser Belastungsunabhangigkeit ist
dieses Verfahren nicht sehr praxisnah und ist der Grund dafiir, dass Logit-Modelle nur bedingt fiir die
Verkehrsumlegung verwendet werden (z.B. im Fahrradverkehr).

Beim Alternativroutensuchverfahren wird die Streckenumlegung auf mehrere Wege durchgefiihrt.
Als Ansatz wird hier das Kirchhoff'sche Gesetz aus der Elektrizitatslehre verwendet.

Sukzessivverfahren und Gleichgewichtsmodelle bilden eine belastungsabhdngige Routenwahl ab. Die
Belastung auf den Routen wird mit einer Widerstandsfunktion abgebildet. Es wird dabei am
haufigsten eine Capacity-Restraint-Function (CR-Funktion) verwendet. Genauere Erlduterungen zur
CR-Funktion wurden bereits in Abschnitt 3.3.1 angefiihrt.

Beim Sukzessivverfahren wird das StraRennetz mit davor festgelegten Teilmengen der
Verkehrsnachfrage schrittweise belastet. In der Praxis sollten zumindest vier Teilmengen vorgesehen
werden”’. Jede Teilmenge wird jeweils auf die Route gelegt, welche den geringsten Widerstand
aufweist (Bestwegverfahren). Durch die Belastungen der bereits im Netz vorhandenen Teilmengen,
andern sich die Widerstdnde wahrend der Iterationen dauernd. Die Umlegung ist beendet, wenn die
gesamte Nachfrage auf das Netz umgelegt wurde (Ablaufplan siehe Abbildung 23). Vorteil der
Sukzessivverfahren ist die kurze Rechenzeit und die einfache Handhabung, jedoch ist das Ergebnis
der Umlegung stark von der Festlegung der Teilmengen abhangig, was wiederum dazu fiihrt, dass nur
eine Naherungslosung erzielt werden kann.

7 vgl. (Kéhler, Wermut, 2001), Seite 36
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Abbildung 23: Ablaufplan Sukzessivverfahren

Gleichgewichtsverfahren hingegen liefern eine eindeutige Losung. Diese Verfahren basieren auf den
Wardrop-Prinzipen es wird dabei versucht eine vorgegebene Zielfunktion zu optimieren. Es kénnen
zwei Ansatze zur Optimierung verfolgt werden’®:

e Nutzeroptimum (1. Wardrop’sches Prinzip):
Beim Nutzeroptimum wird angenommen, dass alle Widerstande auf den Routen, die von
Verkehrsteilnehmern benutzt werden, gleich hoch sind. Auf nicht benutzten Routen sind sie
hingegen hoher. Daraus folgt, dass kein Verkehrsteilnehmer sich einen Vorteil durch die
Wahl einer anderen Route verschaffen kann.

e Systemoptimum (2. Wardrop’sches Prinzip):
Das Systemoptimum ist dann gewahrt, wenn kein Verkehrsteilnehmer durch Anderung der
Fahrtroute einen Vorteil erzielen kann, ohne dass zumindest ein anderer Verkehrsteilnehmer
einen Nachteil erleidet. Es soll gleichzeitig garantiert sein, dass die Summe aller Vorteil im
Gesamtsystem maximiert wird.

Diese angestrebte optimale Ausnutzung des Verkehrsnetzes, scheint nur in der Theorie moglich zu
sein, da angenommen wird, dass jeder Verkehrsteilnehmer jederzeit Uber den aktuellen
Verkehrszustand informiert ist. Verkehrsteilnehmer kdnnen zwar aus der Erfahrung beurteilen,
welche Route die schnellste ist, jedoch bezieht sich diese Information nicht auf ein gesamtes Netz,
sondern nur auf lokale Bereiche zu bestimmten Bereichen (z.B. Berufsverkehr).

3.3.5 Alternative Nachfragemodelle

Der Vier-Stufen-Algorithmus wird mittlerweile seit mehr als einem halben Jahrhundert verwendet. Es
haben sich wahrend dieser Zeit auch andere Verfahren zur Modellierung der Verkehrsnachfrage
entwickelt. Es handelt sich hierbei vor allem um Verfahren, die die einzelnen Stufen bzw. die damit
verbundene Wahlentscheidung nicht mehr isoliert behandeln, sondern zusammenfiihren, da man
davon ausgeht, dass sich die einzelnen Stufen untereinander beeinflussen und somit voneinander

8 vgl. (Kdhler, Wermuth, 2001), Seite 36



Methodische Grundlagen von Verkehrsplanungsmodellen

abhangig sind. Zu diesen Nachfragemodellen gehoren z.B. Simultane Routen- und
Verkehrsmittelwahlmodelle (Vrtic’®) oder Wegekettenmodelle bei welchen die Abhingigkeit
zwischen der Verkehrserzeugung, -verteilung und —mittelwahl berlcksichtigt wird (z.B.

Aktivitdtenkettenbasierte Nachfragemodellierung mit VISEM®).

3.4 Verkehrsnachfragemodellierung mit VisEVA

Die Verkehrsnachfrage im Verkehrsmodell der vorliegendenen Arbeit wird mittels des EVA-Modells
modelliert. Der folgende Abschnitt dient dazu, die Grundziige der Verkehrsnachfragemodellierung
mit VisEVA zu erlautern. Es wird hierbei jedoch nicht sehr tief in die Materie eingestiegen, da es
ausreichend Literatur zu den theoretischen Grundlagen dieser Art der Nachfragemodellierung gibt
(Lohse®, Duggegz, Schiller® ® etc.)

3.4.1 Grundlagen von VisEVA

Die Abkirzung VisEVA bedeutet , Verkehr in Stadten und Regionen Erzeugung Verteilung Aufteilung”.
Dieses Nachfragemodell wurde von Prof. Dr. Dieter Lohse seit dem Jahr 1970 an der Technischen
Universitat Dresden entwickelt. Es handelt sich dabei um ein simultan arbeitendes Nachfragemodell.

Ein Problem beim sequentiell arbeitenden 4-Stufen-Logarithmus ist die Maoglichkeit, dass die
Eingangsdaten eines Verfahrensschritts moglicherweise erst im nachsten Verfahrensschritt bekannt
sind. Deshalb sind diese Eingangswerte durch HilfsgroBen oder Schatzungen zu ersetzen. Der einzige
Weg um realitdtsnahe Ergebnisse zu erzielen, sind zahlreiche Rickkoppelungen zwischen den
einzelnen Verfahrensschritten, welche aber eine sehr hohe Rechenzeit mit sich bringen. Das
Simultanmodell VisEVA ermoglicht es, mit einer deutlich geringeren Rechenzeit und einer geringeren
Anzahl von Riickspriingen das Verkehrsverhalten von Personengruppen realitdtsnah abzubilden.

v

VerkehrsErzeugung

VerkehrsVerteilung Nachfrage (VisEVA)

VerkehrsAufteilung

A

Verkehrsumlegung Angebot (VISUM)

Gleichgewicht?
j
Ende

Abbildung 24: Schematische Modellidee von VisEVA

7 vgl. (Vrtic, 2003)

% vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 193
 vgl. (Lohse, 1997)

% vgl. (Dugge, 2006)

8 vgl. (Schiller, 2004)

# vgl. (Schiller, 2007)
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VisEVA ist ein disaggregiertes, makroskopisches Modell, welches die Verkehrserzeugung/-verteilung
mittels eines Randsummenausgleichs miteinander verzahnt. Der Randsummenausgleich dient dazu,
die Differenzen zwischen Quell- und Zielverkehren auszugleichen. Die Berechnung der
Verkehrsverteilung und die Moduswahl erfolgen simultan und bendtigen als Grundlage
AufwandsgroRen der betrachteten Verkehrsarten, Raumstruktur- und Verkehrsverhaltensdaten. Die
vierte Verfahrensstufe, die Verkehrsumlegung, wird nach der simultanen Berechnung der ersten drei
Schritte sequentiell nachgeschalten (siehe Abbildung 24). Seit dem Jahr 1995 ist VisEVA als
verfligbares Nachfragemodell in der Verkehrsplanungssoftware VISUM integriert und kann somit zur
Nachfrageberechnung verwendet werden.

Die Technische Universitat Dresden, welche bei der Entwicklung des EVA-Modells federfiihrend war,
definiert folgende Modellgrundsitze®:

e VisEVA versucht das Verkehrsverhalten von Menschen moglichst real abzubilden, es fihrt
dabei grundsatzlich keine Verkehrsoptimierung durch.

e VisEVA berechnet die Erwartungswerte der Verkehrsstrome direkt und nicht durch
wiederholte mikroskopische Simulation der einzelnen Wegeketten von einzelnen Personen.
Somit ist VisEVA ein makroskopisches Modell.

e VisEVA ist der Gruppe der Gleichgewichtsmodelle zuzuordnen. Das bedeutet, dass Ziel der
Modellierung ist die Herstellung eines Gleichgewichts zwischen Verkehrsnachfrage und
Verkehrsangebot. Deshalb sind Rickkopplungen zwischen Erzeugung, Ver-/Aufteilung und
Umlegung eine Forderung des Modells

e Im Zuge der Berechnung muss das Verkehrsgeschehen in homogene Gruppen eingeteilt
werden. Das Verkehrsverhalten von Personen in einer Gruppe sollte so homogen wie
moglich sein und es sollen klare Unterschiede zu anderen homogenen Gruppen vorhanden
sein. In der Regel werden das Alter und die berufliche bzw. schulische Tatigkeit verwendet
um die Gruppen einzuteilen.

e VisEVA beriicksichtigt grundsatzlich alle Verkehrsarten und kann so die Konkurrenz unter den
Verkehrsarten abbilden. Wenn man eine Prognoseberechnung (Prognosefall) durchfihrt, ist
es nicht notwendig einen Modal Split vorzugeben, da dieser ein Ergebnis der Berechnung ist.
Bei der Berechnung des Ist-Zustandes (Analysefall) wird der Modal Split vorgegeben und von
VisEVA eingehalten.

e Alle Verkehrsrelationen werden von VisEVA, im Sinne der Modelltheorie, gleichwertig
behandelt. Der Zellbinnenverkehr, also der Verkehr in den Hauptdiagonalen der
Verkehrsstrommatrix muss dabei nicht gesondert ermittelt werden.

e VisEVA kann in allen Untersuchungsgebieten eingesetzt werden. Sowohl in kleinrdumigen
stadtischen Gebieten und Ballungsraumen, als auch in groBraumigen landlichen Gebieten.

3.4.2 Nachfrageobjekte in VisEVA®®

Ein Verkehrsnachfragemodell besteht aus zahlreichen Nachfrageobjekten, die alle relevanten Daten
der Verkehrsnachfrage beinhalten. Im nun folgenden Abschnitt werden die verschiedenen
Nachfrageobjekte, welche in VISUM und fiir das Nachfragemodell VisEVA verwendet werden, kurz
erlautert.

® http://vplnol.vkw.tu-dresden.de/vpl/viseva/ (01.12.2014 — 11:00)
® vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 146ff
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Matrizen

Man unterscheidet grundsatzlich zwei Matrizentypen: Nachfragematrizen und KenngroéfRenmatrizen.
Nachfragematrizen dienen dazu, die Verkehrsnachfrage zwischen jedem Quell- und Zielbezirk
abzubilden. Das bedeutet, dass in der Matrix die Anzahl der Fahrten von Verkehrszelle i nach j
enthalten sind. KenngroRenmatrizen enthalten Kenngroflen von jedem Quell- zu jedem Zielbezirk,
wie zum Beispiel die Reisezeit.

Matrizen sind in VISUM eigenstindige Objekte und koénnen fir mehrere Nachfragesegmente
verwendet werden.

Nachfragesegmente

Ein Nachfragesegment ist eine Gruppe oder Klasse von Verkehrsnachfrage, die in einem Schritt auf
das Netz umgelegt wird, da das Verkehrsverhalten der Gruppe homogen ist (z.B. Berufspendler oder
Schiiler). Jedes Nachfragesegment ist genau einem Verkehrsmodus (z.B. IV oder OV) zugeordnet.

Ganglinien

Die zeitliche Verteilung der Fahrtwiinsche innerhalb des Untersuchungszeitraums wird durch einen
Startzeitpunkt und eine Nachfrageganglinie beschrieben, wobei letztere bei der OV-Umlegung und
bei dynamischen IV-Umlegungen bericksichtigt wird. Bei einer statischen IV-Umlegung wird die
Ganglinie dagegen nicht benétigt.

Nachfragemodelle

Die Nachfragemodelle sind spezielle VISUM-Nachfrageobjekte, denen die anderen Nachfrageobjekte
zugeordnet werden. Beim verwendeten Nachfragemodell VisEVA, werden folgende
Nachfrageobjekte dem Nachfragemodell zugeordnet: Personengruppen, Aktivititen und
Aktivitatenpaare, Nachfrageschichten, StrukturgréRen, Bezirke und Randsummenbedingungen.

Personengruppen

Die gesamte Bevolkerung des Planungsgebietes wird in sogenannte ,,verhaltenshomogene” Gruppen
(VHG) eingeteilt. Das Verkehrsverhalten zwischen den Gruppen soll deutliche Unterschiede
aufweisen, innerhalb der Gruppen dagegen moglichst &ahnlich sein. Die Einteilung der
verhaltenshomogenen Gruppen kann nach verschiedenen Gesichtspunkten erfolgen. In der Regel
werden das Alter, die berufliche bzw. schulische Tatigkeit oder die Pkw-Verfligbarkeit verwendet.

Beispielhaft werden in Tabelle 5 die vierzehn verhaltenshomogenen Gruppen des
Werktagverkehrsmodelles von Vermosa 3 aufgelistet. Die Einteilung erfolgte hier einerseits anhand
des Alters und der beruflichen bzw. schulischen Tatigkeit.

40



Methodische Grundlagen von Verkehrsplanungsmodellen

Tabelle 5: Verhaltenshomogene Gruppen in Vermosa 3

VHG Altersklasse Zweck/Berufstatigkeit
VHG 1 0-5 Ausbildung
VHG 2 6-17 Ausbildung
VHG 3 6-17 Beschaftigt/Sonstiges
VHG 4 18-34 Sonstiges/Ausbildung
VHG_5 18-34 Vollbeschaftigt
VHG_6 18-34 Teilzeit Beschaftigt
VHG_ 7 35-49 Sonstiges/Ausbildung
VHG_8 35-49 Vollbeschaftigt
VHG_9 35-49 Teilzeit Beschaftigt
VHG 10 50-64 Sonstiges/Ausbildung/Rente
VHG 11 50-64 Vollbeschaftigt
VHG_12 50-64 Teilzeit Beschaftigt
VHG 13 65+ Sonstiges/Rente
VHG 14 65+ Beschaftigt

Aktivitaten und Aktivitidtenpaare

Das Nachfragemodell geht davon aus, dass Fahrtzwecke oder auRerhausliche Aktivitaten die Ursache
von Mobilitdt sind. VisEVA verwendet keine Aktivitdtenketten zur Modellierung sondern
Aktivititenpaare. Aktivititenpaare sind Uberginge zwischen zwei Aktivititen und kénnen zu einer
Ortsveranderung fiihren (Wohnung — Arbeit (WA), Wohnung — Bildung (WB)).?” Eine Aktivitatenkette
beschreibt eine Abfolge von Aktivitditenpaaren. So beinhaltet zum Beispiel die Aktivitdtenkette
Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen drei Aktivitdtenpaare, also drei Wege (WA, AE, EW). Im
Werktagverkehrsmodell existieren sieben Aktivitaten, welche sich zu dreizehn Aktivitdtenpaaren
kombinieren lassen. Aktivitatenpaare werden auch als Quelle-Ziel-Gruppen (QZG) bezeichnet.

Nachfrageschichten

Die Nachfrageschicht ist das grundlegende Nachfrageobjekt fiir die Berechnung der
Verkehrserzeugung, -verteilung und Moduswahl. Sie verbindet eine Quelle-Ziel-Gruppe (QZG) mit
den Personengruppen (VHG). Es ist moglich, dass gewisse Nachfrageschichten nicht relevant sind, da
die spezifischen Verkehrsaufkommen oder die Erzeugungsraten fir bestimmte QZG und
Personengruppen auch Null sein kénnen.

StrukturgroBen

Eine StrukturgroRe ist grundsatzlich ein MaR fiir die Attraktivitat eines Bezirks als Quelle oder Ziel
einer Fahrt. StrukturgroBen koénnen zum Beispiel die Anzahl der Arbeitspldtze oder die
Verkaufsflachen im Einzelhandel in einem Bezirk sein.

Es ist nicht immer der Fall, dass nur eine StrukturgrofRe direkt einer Fahrtenberechnung zugewiesen
werden kann, wie zum Beispiel die zur Verfligung stehenden Arbeitsplatze den Fahrten, die auf die
Arbeit bezogen sind. So setzen sich Fahrten, die in der Freizeit getatigt werden, aus Anteilen des
Freizeitflaichenpotentials (Parkflachen, Cafés etc.)und den Verkaufsflachen im Bezirk zusammen.

¥ vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 19
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Bezirke

Durch die verschiedenen Nachfrageobjekte entstehen zahlreiche Bezirksattribute, welche fiir die
Nachfragemodellierung mit Daten gefiillt werden missen. Die Attribute eines Bezirks (Verkehrszelle)
werden mit erhobenen Daten, wie z.B. Einwohner (Anzahl der Personen pro Bezirk), oder Werten
von  Strukturgrofen (z.B. Verkaufsflichen im Bezirk), Verhaltensdaten (Spezifische
Verkehrsaufkommen bzw. Mobilitdtsraten) und Erzeugungsraten, wie Quell-Aufkommens-Raten und
Ziel-Aufkommens-Raten, gefiillt.

Randsummenbedingungen

VisEVA verwendet unterschiedliche Randsummenbedingungen, welche in weiterer Folge fiir den
Randsummenausgleich benétigt werden, der dazu bendtigt wird die Verkehrserzeugung und -
verteilung miteinander zu verzahnen. Es wird zwischen harten, weichen, elastischen und offenen
Randsummenbedingungen unterschieden. Je nach Quelle-Ziel-Typ werden verschiedene
Bedingungen verwendet. Ndhere Details zu Randsummenbedingungen sind in Abschnitt 3.4.3
erlautert.

3.4.3 Verkehrserzeugung mit VisEVA

Der erste Teil der simultanen Verkehrsnachfrageberechnung mit VisEVA ist die Verkehrserzeugung.
Es werden dabei die Quell- und Zielpotentiale der einzelnen Verkehrsbezirke bestimmt. Die
Potentiale werden mithilfe eines Erzeugungsmodells errechnet und sind ein MaB fir die
verkehrsrelevante Wirkung der raumstrukturellen Gegebenheiten im Verkehrsbezirk. Das
Erzeugungsmodell stellt einen mathematischen Zusammenhang zwischen verkehrsrelevanten
RaumstrukturgroRen, der Mobilitit der Einwohner und dem Potential her.?® Die Verkehrserzeugung
im Modell EVA basiert auf dem Kennwertmodell fiir den Personenverkehr, welches von Lohse®
entwickelt wurde. Kennwertmodelle beruhen auf einer differenzierten Untersuchung der
Entstehungsursachen von Ortsveranderungen bzw. Fahrten. Sie gehen von einer systematischen
Unterteilung (Bildung von moglichst homogenen Schichten) des Verkehrsgeschehens beziglich seiner
Erscheinungen und Ursachen aus und versuchen damit, elementare stochastische Zusammenhange,
die durch Kennwerte charakterisiert werden kdénnen, zu beschreiben. Zur Erfassung der Kennwerte
sind empirische Erhebungen, wie zum Beispiel Verkehrsbefragungen, erforderlich.

Die Modelle dieser Gruppe sind:™

auf Personengruppen bezogen

e verhaltensorientiert

e raumlich, zeitlich und sachlich disaggregiert

e durch eine makroskopische Modellierung auf die Berechnung von Erwartungswerten des
Verkehrsgeschehens orientiert

e stochastisch auf empirisch-heuristischer Basis begriindet

Sie benutzen meist elementare Aussagen zur Mobilitat als Grundlage fiir die Berechnung.

% vgl. (Dugge, 2006) Seite 5
¥ vgl. (Lohse, 1997) Seite 16
% vgl. (Lohse, 1997), Seite 161
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Quelle-Ziel-Gruppen

Ortsverdanderungen von Personen werden mittels Wegeketten oder Aktivitaitenketten erhoben,
welche die Abfolge von Aktivitaten, die eine Person im Laufe eines Tages ausfiihrt, beschreiben. Zu
jeder Aktivitatenkette ist auf Basis von empirischen Erhebungen bekannt, zu welcher soziologischen
Personengruppe die Person zugeordnet werden kann und welches Verkehrsmittel fir die einzelnen
Ortsveranderungen verwendet wurde. Man kommt zur Erkenntnis, dass gewisse Ketten von
bestimmten Personengruppen sehr haufig durchgefiihrt werden und andere sehr selten.

Aus diesem Grund werden Quelle-Ziel-Gruppen (QZG) definiert, welche eine Verdichtung der
Information zu wenigen Gruppen erreichen und einen formal-logischen Bezug zwischen Aktivitdten,
Personengruppen und der Raumstruktur herstellen.

QZG sind aus Aktivitatenketten herausgeloste homogene Verkehrsnachfrageklassen (siehe Erklarung
Aktivitatenpaare in Kapitel 3.4.2). Die erste Aktivitat ist hierbei immer die Quellkategorie und die
zweite Aktivitat die Zielkategorie. Tabelle 6 zeigt die in Vermosa 3 definierten dreizehn Quelle-Ziel-
Gruppen fiir das Werktagverkehrsmodell. Es ist dabei anzumerken, dass bei Bedarf auch 17 QZG
definiert werden kénnen.

Tabelle 6: Quelle-Ziel-Gruppen im Verkehrsmodell Vermosa 3

Ziel
w A D B E F S
Eigene Wohnung - WA WD WwB WE WF A
Eigene Arbeitsstelle AW
Dienstliche Einrichtung DW
% Bildungseinrichtung BW
§ ss
Einkaufen EW
Freizeit FW
Sonstige Aktivitat SW

Bei der Einteilung der Quelle-Ziel-Gruppen fallt auf, dass zahlreiche Aktivitdtenpaare wie z.B. Freizeit
— Einkaufen (FE) oder Bildung — Freizeit (BF) in die Gruppe der Sonstige Aktivitdt — Sonstige Aktivitat
(SS) fallen. Der Grund dafur ist die Tatsache, dass diese Wege nur in einem geringen Ausmald
auftreten. Deshalb werden sie dem groRen Pool der SS-Wege zugerechnet. Die Anzahl solcher Wege
ist deshalb so gering, da es sich bei Vermosa 3 um ein Werktagverkehrsmodell handelt und somit die
Haushaltsbefragung, welche die Daten fiir das Verkehrsmodell liefert, natiirlich an einem Werktag
durchgefihrt wurde. Bei anderen Verkehrsmodellen, wie zum  Beispiel einem
Samstagverkehrsmodell, werden die Wege EF oder FE mit Sicherheit 6fter angetreten als in einem
Werktagesmodell. In solchen Modellen wiirde man diese Wege nicht dem Pool der SS-Wege
zurechnen.

Quelle-Ziel-Gruppen kénnen in drei Typen eingeteilt werden®’. Entscheidend fir die Einteilung ist
hierbei der Wohnstandort der malgebenden Personengruppe, welcher als Heimatstandort
bezeichnet wird.

' vgl. (Lohse, 1997) Seite 30

43



Methodische Grundlagen von Verkehrsplanungsmodellen

o QZG-Typ 1: Die Quelle der Ortsverdanderung ist gleichzeitig der Heimatstandort der maRgebenden
Person (z.B. Wohnen-Arbeiten).

e QZG-Typ 2: Das Ziel der Ortsveranderung ist gleichzeitig der Heimatstandort der Person (z.B.
Arbeiten-Wohnen)

o QZG-Typ 3: Der Heimatstandort der mafRgebenden Person ist weder die Quelle noch das Ziel der
Ortveranderung (Sonstige Aktivitat-Sonstige Aktivitat).

Lohse hadlt weiter fest, dass Personen, die in einem Verkehrsbezirk beheimatet sind,

Ortsverdanderungen ,produzieren“ (Produktion). Sie suchen ,attraktive” Standorte auf, um ihren

Aktivitdten nachzugehen, also stellen diese Orte eine , Attraktion” fiir die Verkehrsteilnehmer dar.

Wenn eine Ortsveranderung weder am Heimatstandort beginnt, noch endet, dann sind sowohl Quell-
als auch Zielverkehrsaufkommen der ,Attraktion” zuzuordnen.

Tabelle 7:  Zuordnung von Produktion und Attraktion zu den Verkehrsaufkommen, differenziert
nach QZG-Typen®

Heimatverkehrsaufkommen | Quellverkehrsaufkommen | Zielverkehrsaufkommen
QZG-Typ 1 Produktion Produktion Attraktion
QZG-Typ 2 Produktion Attraktion Produktion
QZG-Typ 3 Produktion Attraktion Attraktion

Eine QZG ist auf der Produktionsseite mindestens einer oder mehreren Bezugspersonen und auf der
Attraktionsseite mindestens einer StrukturgrofRe zugeordnet. So ist fir die QZG W-A und A-W die
Bezugsperson ,Berufstatige”, welche die Ortsveranderung durchfiihren und somit den Verkehr
erzeugen, maligebend in den Quellverkehrsbezirken. Auf der Seite der Zielverkehrsbezirke ist die
Zahl der Arbeitsplatze die maRgebende StrukturgroBe. Im Gegensatz dazu kénnen bei der QZG W-E
und E-W alle Personen im Quellverkehrsbezirk beriicksichtigt werden. Tabelle 8 zeigt die
mafRgebenden zuordenbaren StrukturgréBen der Quelle-Ziel-Gruppen.

Tabelle 8: MaBgebende StrukturgroRen der Quelle-Ziel-Gruppen von Vermosa 3
MaRgebende Strukturgrofen der Flaichennutzung

QZG | Personengruppe des Quellbezirks StrukturgroBe des Zielbezirks

WA Berufstatige Arbeitsplatze

WB Auszubildende, Schiiler, Studenten | Schulplitze/ Kindergartenplatze
WD Berufstatige Arbeitsplatze

WE Einwohner Verkaufsflache

WF Einwohner Freizeitpotential

WS Einwohner Sonstige Arbeitsplatze

Es lasst sich zusammenfassen, dass drei Standorte wesentlich fir das Kennwertmodell sind. Der
Heimatstandort der malRgebenden Personengruppe die Quelle sowie das Ziel der Ortsveranderung.

2 vgl. (Lohse, 1997) Seite 31
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Spezifisches Verkehrsaufkommen

Fiir jede QZG und jeweils jede maRgebende Personengruppe sind spezifische Verkehrsaufkommen zu
bestimmen. Das spezifische Verkehrsaufkommen ist definiert als die durchschnittliche Anzahl der
Ortsveranderungen pro Zeiteinheit (ein Tag) und Person. Das spezifische Verkehrsaufkommen wird
auch als Mobilitatsrate oder Produktionsrate bezeichnet.

ov
SV = 7
P * ZE 7
mit: SV = Spezifisches Verkehrsaufkommen

OV = Ortsverdnderungen (Anzahl der Fahrten)
P = Bezugsperson

ZE = Zeiteinheit (i.d.R. der ganze Tag)

Ein spezifisches Verkehrsaufkommen von zum Beispiel 0,7 in der QZG WA bedeutet, dass im Mittel
0,7 Fahrten je Erwerbstatigem und Tag von der Wohnung zur Arbeitsstatte angetreten werden. Dies
bedeutet aber nicht, dass die restlichen 30% der Erwerbstatigen nicht in die Arbeit fahren, sondern
sie gelangen auf anderen Wegeketten zur Arbeitsstdtte. Ein Beispiel ware die Besorgung eines
Friihstiicks beim Backer, was den QZG WE und SS entsprechen wiirde.

Berechnung des Verkehrsaufkommens mit VisEVA®

Das Verkehrsaufkommen wird mittels einfacher mathematischen Operationen stufenweise
berechnet. Es werden dabei das Gesamtverkehrsaufkommen V und die Quell- und
Zielverkehrsaufkommen der einzelnen Verkehrsbezirke berechnet. Die erste Stufe bildet die
Ermittlung der Zahl der Ortsveranderung aller vorhandenen Verkehrsbezirke in der QZG anhand
folgender Formel:

V= Z(sve * BP, * u,) (8)

mit: V = Gesamtverkehrsaufkommen
e = Index fiir Verkehrsbezirke
SV = Spezifisches Verkehrsaufkommen
BP = Anzahl der Personen in der mafSgebenden Personengruppe

u = Binnenverkehrsanteil (Faktor, der angibt wie hoch der Anteil der Ortsverdnderungen ist,
welche im betrachteten Untersuchungsgebiet verbleiben)

Die zweite Stufe bildet die Aufteilung des Gesamtverkehrsaufkommens der Verkehrsbezirke in Quell-
und Zielverkehrsaufkommen. Dafiir muss zundchst das Anziehungspotential QP; bzw. ZP; bestimmt
werden.

* http://vplnol.vkw.tu-dresden.de/vpl/viseva/ (04.12.2014 — 11:15)
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QP; = Z(ERLP * SG;p * V;) (9)
ZP, = Z(ERM, * SGp * V) (10)
mit: QP = Anziehungspotential des Quellverkehrs

ZP = Anziehungspotential des Zielverkehrs

ER = Erzeugungsrate — gibt an, wie viele Ortsverdnderungen je nach Strukturgréfse pro
Zeiteinheit (pro Tag) angezogen wird.

i,j = Indices fiir Verkehrsbezirke
SG =Einheiten der mafSigebenden Strukturgréfse

v = Binnenverkehrsanteil (Faktor, der angibt wie hoch der Anteil der Ortsverdnderungen ist,
welche aus dem betrachteten Untersuchungsgebiet kommen)

AbschlieBend kann das tatsachliche Verkehrsaufkommen der Quelle und des Ziels berechnet werden.
Hierflr wird ein einfacher Proportionalansatz verwendet.

7 Z P] v
. = *
QF;
Ql Z QPL ( )
mit: V = Gesamtverkehrsaufkommen

e = Index fiir Verkehrsbezirke

Z = Tatsdchliches Zielverkehrsaufkommen

Q = Tatsdchliches Quellverkehrsaufkommen
QP = Anziehungspotential des Quellverkehrs

ZP = Anziehungspotential des Zielverkehrs

Das nun berechnete Verkehrsaufkommen pro Verkehrsbezirk gilt fir alle Verkehrsarten. Die GroRRe
der einzelnen Verkehrsarten der Verkehrsbezirke wird im simultanen Modellschritt Ver-/Aufteilung
bestimmt. Die Aufteilung ist abhdngig vom Angebot und der Konkurrenzsituation der einzelnen
Verkehrsarten.

Durch die Berechnung der Quell- und Zielverkehrsaufkommen werden die Randsummen der
Nachfragematrix jeder Verkehrszelle gefillt. VisEVA definiert verschiedene
Randsummenbedingungen. Fiir die Produktionsseite gelten grundsatzlich immer harte
Randsummenbedingungen, welche sichern, dass die nach der Verkehrsverteilung ermittelten
Verkehrsaufkommen gleich grof} sind wie jene aus der Verkehrserzeugung. Auf der Attraktionsseite
kénnen verschiedene Randsummenbedingungen verwendet werden. Man unterscheidet zwischen
weichen, elastischen und offenen Randsummenbedingungen, welche von den verkehrsrelevanten
raumstrukturellen Gegebenheiten des Bezirks und vom Verkehrsangebot abhangig sind.
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Harte Randsummenbedingungen®

Bei diesem Berechnungsfall werden QZG vorausgesetzt, bei denen sich das Verkehrsaufkommen
allein aus den malRgebenden StrukturgroRen ergibt. Die Lagegunst der Verkehrsbezirke spielt hierbei
keine Rolle fur die Verteilung des Gesamtverkehrsaufkommens auf die konkurrierenden Ziele und
Quellen. Harte Randsummenbedingungen sind eine gute Naherung fir QZG mit Pflichtaktivitaten wie
zum Beispiel den Berufsverkehr (WA und AW), da durch die Anzahl der Berufstitigen und
Beschéftigten die Verkehrserzeugung an den Quellen und Zielen sehr genau (hart) definiert ist.

Weiche Randsummenbedingungen

Die Verkehrsaufkommen, die aus der Verkehrserzeugung ermittelt wurden, werden als obere
Grenzwerte festgelegt. Erst in der Verteilung und Aufteilung entscheidet sich, ob diese Grenzwerte
durch die ermittelten tatsachlichen Quell-/Zielverkehre ausgeschopft werden.

Bei weichen Randsummenbedingungen hangt die Verteilung des Verkehrsaufkommens nicht nur von
den maligebenden Strukturdaten ab, sondern auch von der Lagegunst und der damit vorhandenen
Konkurrenzsituationen der verschiedenen Verkehrsbezirke. Der Einkaufsverkehr wird z.B. mit
weichen Randsummenbedingungen abgebildet, da gut gelegene Einkaufsstatten wie Shopping Center
an Autobahnen einen Vorteil gegenliber anderen nicht so gut erreichbaren Einkaufsstatten haben
(bei gleicher Attraktivitdat und Ausstattung).

Elastische Randsummenbedingungen

Elastische Randsummenbedingungen stellen eine Verallgemeinerung weicher
Randsummenbedingungen dar. Es werden obere und untere Grenzwerte definiert. Als Beispiel dient
hier abermals die QZG Wohnen — Einkaufen (WE). Bei vorhandenen Verkaufsstatistiken legt das
Potential der der StrukturgroBe ,Verkaufsflache” ein Intervall fiir das Zielaufkommens des jeweiligen
Bezirks fest.

Offene Randsummenbedingungen®

In der Erzeugung wird aus den Raumstrukturdaten ein Anziehungspotential ermittelt. Dieses wird als
Wert im Schritte der Verteilung und Aufteilung vorgegeben. Der vorgegebene Wert entspricht jenem
Wert, den man mit harten Randsummenbedingungen erreicht hatte. Das tatsachliche
Verkehrsaufkommen wird in der Verteilung und Aufteilung ermittelt, ist abhangig von der Lagegunst
des Verkehrsbezirks und proportional zum Anziehungspotential. Offene Randsummenbedingungen
werden im Freizeitverkehr und bei Aktivitdtenpaaren, die sonstige Einrichtungen als Ziel haben,
angewendet.

Tabelle 9 zeigt die dreizehn Quelle-Ziel-Gruppen des Nachfragemodells des Verkehrsmodells und die
jeweilig zugeordneten Randbedingungen. Dem Quell- und Zielverkehr mit der Aktivitdit Wohnen
werden jeweils harte Randsummenbedingungen zugeordnet.

Randsummenausgleich

Man geht grundsatzlich davon aus, dass die Wegekette einer Person im Laufe eines Tages wieder
zum Wohnstandort zurickfiihrt. Deshalb wird die Annahme getroffen, dass die Anzahl der Quell- und
Zielverkehre gleich sein sollte. Es kommt jedoch zu Asymmetrien bei den Quell- und
Zielverkehrsaufkommen bei der Summenbildung der QZG des Typs 1 und 2, hervorgerufen durch die
unterschiedlichen spezifischen Verkehrsaufkommen. So besitzt zum Beispiel die QZG W-A ein
hoheres spezifisches Verkehrsaufkommen als die QZG A-W, da die Wegekette W-A-F-W haufiger

**vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 169
> vgl. (Haberl, 2011) Seite 46
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angetreten wird als die Wegekette W-F-A-W. Um diese vorhandene Asymmetrie in eine Symmetrie
Uberzufihren, ist ein Randsummenausgleich notwendig. Der Randsummenausgleich ldsst sich durch
empirische Daten belegen und wird in den QZG des Typs 3 (S-S) durchgefiihrt. Wenn ausschliefSlich
harte Randsummenbedingungen vorhanden sind, kann der Randsummenausgleich in der
Verkehrserzeugung erfolgen, da sich die Quell- und Zielverkehre nicht mehr dndern. Sind keine
harten Randsummenbedingungen definiert, wird der Ausgleich nach der Verkehrsverteilung und
Moduswahl durchgefiihrt.

Tabelle 9: Randsummenbedingungen der QZG in Vermosa 3

Werktagverkehrsmodell
Quelle-Ziel-Gruppe | Randsummenbedingung Quelle | Randsummenbedingung Ziel

WA hart hart
wB hart hart
WD hart hart
WE hart weich
WF hart weich
) hart weich
AW hart hart
BW hart hart
DW hart hart
EW weich hart
FW weich hart
Y weich hart
SS weich weich

3.4.4 Ziel- und Verkehrsmittelwahl mit VisEVA

Wie bereits angefiihrt, berechnet EVA die Ziel- und Verkehrsmittelwahl fir jede Quelle-Ziel-Gruppe
simultan. Bei Gravitationsmodellen werden fir Verteilung und Zielwahl bilineare Ansatze verwendet,
welche verschiedene Bewertungs- oder Nutzenfunktionen beinhalten. Durch die simultane
Verkehrsverteilung und -—aufteilung wird dieser bilineare Ansatz zu einem trilinearen Ansatz
verallgemeinert. In der Verkehrsverteilung wird hierbei das Quellverkehrsaufkommen Q; auf die
moglichen  Zielverkehrsbezirke Z; verteilt. In der Verkehrsaufteilung wird dann das
Verkehrsaufkommen auf die unterschiedlichen Verkehrsmittel k aufgeteilt. Es entsteht somit eine
dreidimensionale Verkehrsstrommatrix mit den Verkehrsstromen Fy. Zur Ldsung dieses
Gleichungssystems werden neben den Quell- und Zielverkehren i und j auch die Anzahl der Fahrten
im Modus k bendtigt.

Die Modellansatze, die zur Losung des bilinearen Problems der Verkehrsverteilung benétigt werden,
basieren entweder auf dem Bayes’schen Axiom oder auf der Informationsgewinnminimierung,
welche beide dasselbe Ergebnis liefern. Das Baye’sche Axiom  arbeitet mit
Bewertungswahrscheinlichkeiten des Verkehrsteilnehmers, welche die individuelle
Entscheidungssituation, abhangig von der vorhandenen Infrastruktur modelliert. Beim Verfahren der
Informationsgewinnminimierung entstehen aufgrund der unterschiedlichen Quell- und Zielpotentiale
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Einschrankungen fir die Wahlfreiheit des Verkehrsteilnehmers, welche durch die
Randsummenbedingungen abgebildet werden und als Minimierung des Informationsgewinns
beschrieben wird. Man geht davon aus, dass sich der Verkehrsteilnehmer trotz der Einschrankungen
dem Nutzermaximum so gut als méglich annahert. Es entsteht ein allgemeines Modell, auf dem auch
in weiterer Folge das bilineare EVA-Modell von Lohse basiert.

Als dritte Losung kann auch ein Entropieansatz verwendet werden, der auch zu einer eindeutigen
Losung flhrt. Dieser Ansatz basiert auf der Maximierung der Informationsentropie der
Verkehrsstrommatrix. Dugge®™ und Lohse” beschreiben in ihren Arbeiten ausfihrlich die
aufgezahlten drei Losungsansatze.

Der trilineare Ansatz, der sich durch die simultane Verkehrsaufteilung ergibt, kann durch
Algorithmen, wie das Furness- oder das Multi-Verfahren gelost werden. Es handelt sich dabei um
sukzessiv approximativ |6sende Iterationsverfahren. Mittels des Furness-Verfahrens ist es moglich,
das vorhin beschriebene Optimierungsproblem der Informationsgewinnminimierung zu l6sen. Das
Multi-Verfahren schafft es in nur einem Iterationsschritt die Losung aller Dimensionen der
Gesamtmatrix zu 16sen. Dugge® hilt fest, dass fiir groRe Verkehrsmodelle das Multi-Verfahren die
Losung schneller errechnet als das Furness-Verfahren. Jedoch [6st das Multi-Verfahren nur das
trilineare Modell, wenn harte Randsummenbedingungen vorherrschen.”® Bei weichen oder
elastischen Randsummenbedingungen kommt es zu einem Optimierungsproblem mit Ungleichungen
an Stelle von Gleichungen.

Bewertungswahrscheinlichkeit

Eine entscheidende Rolle bei der Verkehrsmittelwahl und der Zielwahl spielt die
Bewertungswahrscheinlichkeit BW. Da die Bewertungswahrscheinlichkeit von mehreren
unabhingigen EinflussgroRen (z.B. Reisezeit, Zu-/Abgangszeit, Kosten etc.) abhangig ist, wird diese
durch eine Funktion berechnet. Diese Funktion der bewertungsrelevanten Merkmale sagt aus,
welchen Einfluss der Aufwand bzw. Widerstand auf die Auswahl einer Alternative hat.'® Es soll somit
die individuelle Entscheidungssituation eines Verkehrsteilnehmers abgebildet werden.

Es existieren unterschiedliche Bewertungsfunktionen, die in Abbildung 25 aufgezdhlt werden. Es ist
bei der Auswahl eines Funktionstyps darauf zu achten, dass die Funktion dem menschlichen
Verhalten so gut als moéglich entspricht.

% vgl. (Dugge, 2006) Seite 19

7 vgl. (Lohse, 1997), Seite 52

% vgl. (Dugge, 2006) Seite 58

% vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 191
1% vgl. (Schiller, 2004) Seite 47
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Abbildung 25: Funktionstypen fiir die Bewertung'®

Die beiden Funktionen EVA1 und EVA2 haben sich in der Praxis bewdhrt. Diese Funktionstypen
wurden von Lohse entwickelt, da die typischen exponentiellen Bewertungsfunktionen nicht dem
menschlichen Bewertungsverhalten entsprechen. Der Verlauf der Funktionen ist abhangig von den
einzelnen Parametern (a, b, c), die variiert werden kdnnen, um so eine moglichst realitdtsnahe
Abbildung des menschlichen Verhaltens zu erreichen. Abbildung 26 zeigt eine EVA
Bewertungsfunktion nach Lohse. Ein Ereignis wird hierbei mit der Wahrscheinlichkeit BW
angenommen und mit der Wahrscheinlichkeit 1-BW abgelehnt.
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Abbildung 26: Bewertungsfunktion EVA nach Lohse

In Vermosa 3 wird die Reisezeit von der Quelle i zum Ziel j als Reiseaufwand verwendet. Die
Reisezeiten im motorisierten Individualverkehr, Offentlichen Verkehr, Radverkehr und der FuBgénger
setzen sich aus unterschiedlichen Bestandteilen zusammen.

%% vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 186
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e Motorisierter Individualverkehr (mlV):
Die Reisezeit ergibt sich hier aus der Summe der Werte Zugangszeit, Abgangszeit und
Fahrtzeit. Es wird zur Bewertung die EVA2-Funktion verwendet.

e Offentlicher Personenverkehr (OV):
Beim offentlichen Personenverkehr wir die empfundene Reisezeit als Widerstand verwendet.
Sie ist die Summe folgender Zeiten: Fahrzeit im Fahrzeug, OV-Zusatz-Fahrzeit, Zugangszeit,
Abgangszeit, Gehzeit, Startwartezeit, Umsteigewartezeit, Umsteigehaufigkeit, Anzahl
Betreiberwechsel und erweiterter Widerstand.
Fir die einzelnen Zeiten kdnnen verschiedene Koeffizienten verwendet werden. So werden
meist die Zugangs-, Abgangs-, und Gehzeit mit einem Koeffizient von zwei multipliziert, da
ein OV-Nutzer diese Zeit als linger empfindet, als z.B. die reine Fahrtzeit im Verkehrsmittel.

e Radfahrer:
Die Reisezeit entspricht der Fahrzeit.

e FuBganger:
Die Reisezeit entspricht der Gehzeit.

Fir alle vier Verkehrsmodi werden in Vermosa 3 die EVA2-Funktion als Bewertungsfunktion
verwendet. Abbildung 27 zeigt die Bewertungsfunktionen der QZG W-A fiir die unterschiedlichen
Verkehrsmodi. Man erkennt, dass beim OV ldngere Reisezeiten eher in Kauf ggnommen werden als
mit dem Pkw.
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Abbildung 27: Bewertungsfunktion fiir die QZG W-A in Vermosa 3

Ein weiterer wichtiger Faktor ist die Elastizitdat einer Funktion. Die Elastizitdt ist ein Zahlenwert, der
angibt, wie stark sich die abhingige GroRe dndert, wenn sich die unabhingige GroRe andert.'® Es
soll damit die ,Empfindlichkeit“ der Verkehrsteilnehmer bezlglich einer Aufwandsdnderung
abbilden. Die Elastizitaiten von Funktionen konnen konstant (Potenzfunktion), linear fallend
(Exponentialfunktion) oder monoton fallend (EVA-Funktion) sein. Abbildung 28 zeigt den Vergleich
zwischen den Elastizitditen der EVA-Funktion und einer exponentiellen Funktion, welche in Logit
Modellen verwendet wird.

192 vgl. (Schiller, 2007) Seite 49
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Abbildung 28: Vergleich der Elastizitiat von EVA-Funktion und exponentieller Logit-Funktion

Nach dem Schritt der simultanen Verkehrsverteilung und -aufteilung werden im ndchsten Schritt die
errechneten Verkehrsstrommatrizen auf das Netz umgelegt. Dies geschieht mit dem Lernverfahren.
Die Umlegung der Verkehrsstrommatrizen wird in Kapitel 4.5 erlautert.
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4 Verkehrsmodell Vermosa 3

In diesem Abschnitt der Arbeit werden das verwendete Verkehrsmodell und seine Eigenschaften
beschrieben. Es wird im Zuge der Erklarung nur auf das vorhandene Werktagverkehrsmodell
eingegangen, in dem der Tourismusverkehr noch nicht extra modelliert ist. Es existieren im Modell
weder eine Quelle-Ziel-Gruppe fiir den Tourismus, noch StrukturgroBen. Alle Wege der Touristen
wurden im Werktagverkehrsmodell bis jetzt in der Quelle-Ziel-Gruppe Sonstige Aktivitdt — Sonstige
Aktivitat abgebildet und somit ist der Tourismusverkehr Gber das spezifische Verkehrsaufkommen in
dieser Quelle-Ziel-Gruppe enthalten. Die beiden in dieser Arbeit neu entwickelten Nachfragemodelle
flir den Sommer- und Wintertourismus werden im nachsten Abschnitt erldutert (siehe Kapitel 5 -
Aufbau eines Nachfragemodells fiir den Tourismus)

Einleitend wird in diesem Kapitel das Planungsgebiet des Verkehrsmodells sowie die Organisation
EuRegio, welche den Kern des Planungsgebiets bildet, vorgestellt. Im Anschluss wird ein kurzer
Uberblick iber den Ablauf des Verkehrsmodells gegeben. Ferner werden die Arbeitsschritte, die in
dieser Arbeit an dem Verkehrsmodell durchgefiihrt werden, aufgezeigt. Im dritten Teil dieses Kapitels
wird die Datengrundlage des Werktagverkehrsmodells, welche mittels einer Haushalts-
/Mobilitdtsbefragung aus dem Jahr 2012, die im Planungsgebiet durchgefiihrt wurde, erhoben
wurde, dargestellt. Abschliefend wird das Datenmodell fir das Verkehrsangebot erldutert. Da die
Verkehrsnachfrage in Vermosa 3 mittels des EVA-Modells modelliert wird, sei diesbezliglich auf die
Erklarungen in Kapitel 3.4: Verkehrsnachfragemodellierung mit VisEVA verwiesen.

Vermosa'® steht als Abkiirzung fir VERkehrsMOdell SAlzburg. Vermosa basiert auf dem
Softwarepaket VISUM der Firma PTV AG aus Karlsruhe und ist grundsatzlich ein
Personenverkehrsmodell, wobei der Guterverkehr vereinfacht als Anteil des Personenverkehrs
mitmodelliert wird.

Vermosa dient als Grundlage fiir

e Analysen der verkehrlichen Nachfrage- und Angebotsstruktur im mIV und OV,

e Prognosen des Verkehrsgeschehens zur Abbildung zukiinftig zu erwartender Entwicklungen und

e  Wirkungsprognosen von MalRnahmen, die auf das Verkehrsgeschehen wirken (sowohl angebots-
als auch nachfrageseitig)

4.1 Planungsgebiet

Das Planungsgebiet liegt im bayerisch-Osterreichischen Grenzgebiet und besteht auf 6sterreichischer
Seite aus dem Bundesland Salzburg sowie Teilen der Bundeslander Oberosterreich, Steiermark und
Tirol. Auf bayerischer Seite gehdren die Landkreise Altotting, Berchtesgadener Land, Mihldorf am
Inn und Traunstein zum Planungsgebiet.

Den Kern des Planungsgebietes bilden das Salzburger Land sowie die beiden bayerischen Landkreise
Berchtesgadener Land und Traunstein. GroRe Teile dieses Kerns entsprechen auch der EuRegio-
Organisation.

1% vgl. (Kriebernegg, 2012), Seite 17
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Exkurs: EuRegio — Salzburg — Berchtesgadener Land — Traunstein'®*

Die Organisation EuRegio — Salzburg — Berchtesgadener Land — Traunstein ist ein freiwilliger
Zusammenschluss auf kommunaler Ebene von 98 Gemeinden, zwei Landkreisen, zwei
Interessenvertretungen sowie einigen Privatpersonen mit Hauptsitz in Freilassing im
Berchtesgadener Land. Die beiden Bezirke Flachgau und Tennengau, die Landeshauptstadt sowie
grenznahe Gemeinden des Pinzgaus und Pongaus sind Mitglieder in dieser Organisation. Auf
bayerischer Seite ist der gesamte Landkreis Berchtesgadener Land sowie der Grol3teil der Gemeinden
in Traunstein der Organisation angeschlossen.

Das Ziel von EuRegio ist es, in Bereichen wie Tourismus, Verkehr, Wirtschaft oder Bildung eine
Plattform zu bilden, diese zu férdern und einen effizienten Umgang damit zu gewahrleisten. Die
Finanzierung der Organisation erfolgt (iber Mitgliedsbeitrage von den Mitgliedsgemeinden und
stadten, den Landkreisen Berchtesgadener Land und Traunstein sowie von Privatpersonen. Zusatzlich
wird die Zusammenarbeit mit EU-Mitteln aus dem ,Fordertopf” INTERREG IV A sowie mit
Forderungen des Landes Salzburg und des Freistaats Bayern unterstiitzt. Abbildung 29 zeigt das
Gebiet der EuRegio-Organisation, welches sich insgesamt Uber eine Fliche von 9.528 km? erstreckt
auf welcher 803.237 Einwohner leben (Stand: 2013). Mit einer Anzahl von 32,6 Millionen
Ubernachtungen wird die Region auch touristisch sehr stark genutzt (Stand 2012).

EuRegio Salzburg - Berchtesgadener Land - Traunstein Geodaten
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Abbildung 29: Gebiet der EuRegio-Organisation'®

104 http://www.euregio-salzburg.eu/system/web/default.aspx?sprache=1 (21.01.2015 — 14:00)

http://euregio.riskommunal.net/system/web/Getlmage.ashx?fileid=816088&mode=T&width=800&height=600
(21.01.2015 — 14:00)
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Das Bundesland Salzburg umfasst eine Fliche von 7.154,23 km? und ist damit das sechstgréRte
Bundesland in Osterreich. Mit einer Einwohnerzahl von 534.270 Einwohnern (Stand Janner 2014'%)
belegt es im Osterreichischen Vergleich den siebten Platz. Die Landesgrenze des Bundeslandes bildet
auf 174 km auch die Staatsgrenze Osterreichs, im Nordwesten zu Deutschland und im Siidwesten zu
Italien. Die Landeshauptstadt Salzburg ist mit knapp 150.000 Einwohnern die viertgroRte Stadt
Osterreichs. Das Bundesland besteht aus geographischer Sicht aus finf Gauen, welche
deckungsgleich den politischen Bezirken entsprechen. Im Norden liegt der Flachgau, welcher die
Landeshauptstadt umgibt. Deshalb lautet die politische Bezeichnung des Bezirks Salzburg-Umgebung.
Siudlich des Flachgaus schlieBt der Tennengau an, welcher die politische Bezirksbezeichnung Hallein
tragt. Die Bezirkshauptstadt Hallein ist mit knapp Gber 20.000 Einwohnern die zweitgroRte Stadt des
Bundeslandes. Im Siiden des Bundeslandes Salzburgs befinden sich drei Gaue, die zu groen Teilen
von den Hohen Tauern bedeckt sind. Im Westen liegt der Pinzgau, welcher der flaichenmaRig gréRte
Gau ist. Die politische Bezeichnung lautet Zell am See. Der mittlere der drei stidlichen Gaue ist der
Pongau, der die politische Bezeichnung St. Johann im Pongau von der Bezirkshauptstadt erhalt. Der
Lungau ist der flnfte und o6stlichste Gau im Salzburger Land, welcher deckungsgleich mit dem
politischen Bezirk Tamsweg ist.

Die beiden bayerische Landkreise Berchtesgadener Land und Traunstein liegen im Siidosten des
Freistaats Bayerns und sind Teil des Regierungsbezirks Oberbayern. Das Berchtesgadener Land belegt
mit 101.926 Einwohnern den dreizehnten, wahrend Traunstein mit 170.364 Einwohnern den vierten
Platz unter den zwanzig Landkreisen Oberbayerns belegt. Traunstein ist mit einer Flache von
1.533,92 km? groRer als das Berchtesgadener Land, welches eine Fliche von 839,97 km?
beansprucht. Die beiden betrachteten bayerischen Landkreise weisen also in Summe ungefdhr ein
Drittel der Flache von Salzburg auf, wahrend die gemeinsame Einwohnerzahl ziemlich genau die
Halfte von Salzburg erreicht. Die Verwaltungssitze der beiden Landkreise befinden sich einerseits in
der Stadt Traunstein sowie andererseits in Bad Reichenhall fiir das Berchtesgadener Land.

Rund um diesen Kern gehéren noch einige Bezirke anderer 6sterreichischer Bundeslander sowie die
beiden bayerischen Landkreise Altotting und Muahldorf am Inn zum Planungsgebiet. Dies sind in
Oberosterreich die Bezirke Braunau, Gmunden, Ried im Innkreis sowie Vocklabruck, welche im
Nordosten an das Salzburger Land grenzen. Wahrend im Osten die beiden steirischen Bezirke Liezen
und Murau zum Planungsgebiet zahlen, sind dies im Westen die beiden tirolerischen Bezirke
Kitzbihel und Kufstein.

Abbildung 30 zeigt das Planungsgebiet mit den verschiedenen Oberbezirken. Es sei angemerkt, dass
samtliche Berechnungen bezogen auf die Verkehrsnachfrage nur Verkehre betreffen, die durch
StrukturgroRen im Planungsgebiet erzeugt werden. Das Verkehrsangebot hingegen ist fur das
gesamte Modellgebiet vorhanden. Dieses Gebiet umfasst den Rest Osterreichs und auch Teile der
Nachbarldnder von Osterreich, wie Italien, die Schweiz oder Ungarn (siehe Kapitel 3.4.2 Abbildung
20).

Das Planungsgebiet umfasst eine gesamte Fliache von 21.804,12 km? und die Anzahl der Einwohner
darin betragt 1.684.613. Tabelle 10 listet die Einwohnerzahl und Flache der einzelnen Oberbezirke
des Planungsgebietes auf.

1% http://www.statistik.at/web_de/klassifikationen/regionale _gliederungen/bundeslaender/ (19.11.2014 —

10:30)
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Tabelle 10: Statistische Daten des Planungsgebiets von Vermosa 3

Bezirk / Landkreis Einwohner Fliche [km?]
Altotting 106.965 569,41
Berchtesgadener Land 101.926 839,97
Miuhldorf am Inn 109.227 805,32
Traunstein 170.364 1.533,92
Braunau 98.842 1.040,38
S Gmunden 99.540 1.432,62
Ried im Innkreis 58.714 585,01
Vocklabruck 131.497 1.084,26
Flachgau 145.275 1.004,36
Lungau 20.450 1.019,69
Pinzgau 84.964 2.640,85
Pongau 78.614 1.755,37
Tennengau 58.336 668,29
Stadt Salzburg 146.631 65,65
Liezen 78.893 3.268,26
Murau 28.740 1.384,58
- Kitzblhel 62.318 1.136,28
Kufstein 103.317 969,90
Gesamt 1.684.613 21.804,12
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Abbildung 30: Planungsgebiet Vermosa 3
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4.2 Uberblick tiber das Verkehrsmodell

Das Angebots- und Nachfragemodell bildet das Verkehrsgeschehen im vorhin beschriebenen
Planungsgebiet ab. In Abbildung 31 ist der methodische Ablauf der Verkehrsmodellierung dargestelit.
Es soll damit ein grober Uberblick geschaffen werden, bevor nachfolgend auf die einzelnen Bereiche

des Verkehrsmodells eingegangen wird. Fiir den genauen Modellierungsablauf sei auf den Endbericht
107

von Vermosa 1 verwiesen.

Aktualisierung Raumstrukturdaten

Bezugsjahr 2012
Einwohner Arbeitsplitze
SIPEBIES Erzeugungsraten Schulplatze Verkaufsraumflachen
Verkehrsaufkommen BuUng P
[ Besetzungsgrad I Modalsplit ] [ Freizeitpotential

Verbesserte Netzangebotsdaten

Verkehrserzeugung
VisEVA

Modul Simultane Verkehrsverteilung
und -aufteilung

IV/OV-Umlegung
[ atbrieren | IST-2ustand 2012

Abbildung 31: Verfahrensschritte des Verkehrsmodells Vermosa 3

Die Eingangsdaten fir das Modell sind die Raumstrukturdaten, die Verkehrsverhaltensdaten sowie
die Angebotsdaten. Fir die Erstellung von Vermosa 3 mussten die Eingangsdaten aus dem
Vorgangermodell Vermosa 2 auf den aktuellen Stand gebracht werden.

Das Werktagverkehrsmodell wurde mit bereits aktualisierten bzw. verbesserten Netzangebotsdaten,
sowie teilweise aktualisierten Raumstrukturdaten Ubergeben. Im Zuge dieser Arbeit werden die
Verkehrsverhaltensdaten aktualisiert, sowie die restlichen Teile der Raumstrukturdaten kalibriert.
Die Aktualisierung der Verkehrsverhaltensdaten (Spezifisches Verkehrsaufkommen, Modal Split etc.)
fir das Werktagverkehrsmodell erfolgt Giber die Auswertung der Haushalts-/Mobilitdtsbefragung aus
dem Jahr 2012, welche im Planungsgebiet des Verkehrsmodells durchgefiihrt wurde. Die Ergebnisse
dieser Auswertung sind im nachsten Kapitel dargestellt.

Anmerkung: Da es sich bei Vermosa 3 um eine Werktagverkehrsmodell handelt, soll kurz die
Definition eines Normalwerktages angefiihrt werden. Normalwerktage sind Dienstage bis
Donnerstage in Normalwochen (ohne Feiertag, ohne Schulferien) oder Monaten April, Mai, Juni,
September und Oktober. '%

197 vgl. (Sammer et al., 2009) Seite 12

1% vgl. (Fellendorf, 2012) Seite 49
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Der Hauptteil dieser Arbeit ist die Erstellung zweier Nachfragemodelle fiir den Tourismusverkehr. Es
missen dafir Verkehrsverhaltensdaten von Touristen in das Verkehrsmodell eingespeist werden. Die
Beschaffung der Daten erfolgt durch eine Gastebefragung in Hotels des Planungsgebiets, welche im
Herbst 2014 sowie im Winter 2014/15 durchgefihrt wurde. Bei der Kalibrierung der
Raumstrukturdaten geht es in dieser Arbeit vor allem um die Formulierung eines touristischen
Attraktionspotentials, welches in den erstellten Tourismusnachfragemodellen eine malgebliche
Rolle spielt.

Das aktuell vorhandene Verkehrsangebot wird durch ein digitales Netzmodell abgebildet, welches
auf Basis der Angebotsdaten generiert wird. Der erste Schritt ist die Berechnung von
Aufwandsmatrizen, die mit Hilfe des Netzmodells berechnet werden. Diese Aufwandsmatrizen
beschreiben den vorhandenen Verkehrsaufwand (z.B. Reisezeit, Entfernung) zwischen den
unterschiedlichen Verkehrsbezirken.

Auf Basis der erwdhnten Raumstrukturdaten und Verkehrskennwerte, sowie der berechneten
Aufwandsmatrizen wird das Verkehrsaufkommen zwischen den Verkehrsbezirken ermittelt. Die
daraus resultierenden Verkehrsstrommatrizen bilden die Verkehrsverflechtung zwischen den
Verkehrsbezirken ab. AnschlieBend werden diese Verkehrsstrommatrizen umgelegt. Die Umlegung
simuliert die Routenwahl der Verkehrsteilnehmer im Netz und liefert als Ergebnis die vorhandenen
Verkehrsbelastungen, sowie weitere verkehrsplanerische KenngréRen einzelner Strecken, der
Verkehrsbezirke und des gesamten Netzes.

Teilmodelle:

Das Verkehrsmodell Vermosa 3 besteht aus drei Teilmodellen zur Abbildung des
Gesamtverkehrsaufkommens. Grundsatzlich wird bei der Modellierung eine Trennung zwischen
Guter- und Personenverkehr durchgefiihrt. Der Personenverkehr wird noch einmal aufgeteilt. Es
existiert je ein Verkehrsnachfragemodell flir den Binnenverkehr und die externen Verkehre. Somit
wird die Qualitdat der Modellierung erhoht, wie bereits in Abschnitt 3.3.3 (Abgrenzung des
Modellraums) erwahnt wurde. Daraus ergeben sich folgende drei Teilmodelle:

e Binnenverkehr Personen
e Quell-, Ziel-, und Durchgangsverkehr Personen
e Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr Giter

4.3 Datengrundlage fiir das Werktagverkehrsmodell'®

Grundlage fir die Berechnung der Verkehrserzeugung im Werktagverkehrsmodell sind die Ergebnisse
der Haushalts-/Mobilitatsbefragung aus dem Jahr 2012, welche im Bundesland Salzburg, sowie den
bayerischen Landkreisen Berchtesgadener Land und Traunstein durchgefiihrt wurde. Aus den in der
Befragung gesammelten Verhaltensdaten wurden wichtige verkehrliche KenngréRen (z.B. Modal
Split, Anzahl der Wege pro Person, Spezifische Verkehrsaufkommen) berechnet, die dann in das
Werktagverkehrsmodell implementiert wurden. In diesem Abschnitt soll kurz auf die Ergebnisse
dieser Haushalts-/Mobilitatsbefragung eingegangen werden. Es werden dabei immer wieder
Vergleiche mit der Mobilitdatsanalyse aus dem Jahr 2004 gezogen, welche die Verhaltensdaten fiir das
Vorgangermodell Vermosa 2 geliefert hat.

1% vgl. (Hofer, 2014)
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Anmerkung: In den folgenden Tabellen und Diagrammen werden die 5 Gaue des Bundesland
Salzburg als Salzburg Land und die beiden bayerischen Landkreise Berchtesgadener Land und
Traunstein als Bayern bezeichnet.

Umfang und Riicklauf

In Tabelle 11 wird die Riicklaufquote der Haushalts-/ Mobilitdtsbefragung gezeigt. Die erreichte
Ricklaufquote von 33% ist ein zufriedenstellender Wert. In den bayerischen Landkreisen ist die
Ricklaufquote hoher als jene in den Salzburger Bezirken und der Landeshauptstadt.

Tabelle 11: Riicklaufquote der Haushalts-/Mobilitdtsbefragung 2012

Bezirk Riicklauf | Adressen | Riicklaufquote [%]
Flachgau 6.400 19.184 33,4
Stadt Salzburg 2.263 8.122 27,9
Tennengau 1.574 4.675 33,7
Pongau 666 2.090 31,9
Lungau 825 2.511 32,9
Pinzgau 680 2.288 29,7
Z Bundesland Salzburg 12.480 38.870 31,9
Traunstein 2.230 6.000 37,2
Berchtesgadener Land 2.175 6.000 36,3
Z Bayern 4.405 12.000 36,7

GESAMT 16.813 50.870 33,1

Anzahl der Wege pro Person

Der in Abbildung 32 dargestellte Vergleich der Anzahl der Wege pro mobiler Person mit der
Mobilitatsanalyse aus dem Jahr 2004, zeigt eine Zunahme der Wege von etwas Uber sechs Prozent
und somit eine klar steigende Mobilitdt im Planungsgebiet.

Die Wegeanzahl in der Stadt Salzburg liegt mit 3,48 Wegen nach wie vor klar (iber der Wegeanzahl im
landlichen Raum. Salzburg Land verzeichnet den groRten Zuwachs der Wegeanzahl mit knapp Uber
acht Prozent.

Anzahl der Wege pro Person (ab 6 Jahren)
Stichprobengréfie: n = 109736 / Stadt Salzburg (12424), Salzburg Land (67065), Bayern (30247)

w2004
m 2012

Anzahl Wege
w
=
o

Stadt Salzburg Salzburg Land Bayern GESAMT

Abbildung 32: Anzahl der Wege je mobiler Person pro Werktag (ab 6 Jahren)
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Anzahl der Aktivitdten pro Person

Abbildung 33 zeigt die Anzahl der Aktivititen pro Person. Die Aktivitdt ,nach Hause fahren”
(Wohnen) wurde hierbei nicht berlicksichtigt. Es ist abermals ein Anstieg gegenliber dem Jahr 2004
ersichtlich. Die Aktivitdtenanzahl in der Stadt Salzburg liegt deutlich Gber der Aktivitatenanzahl im
landlichen Raum. Allgemein ist zu sagen, dass ahnlich wie in Abbildung 32 eine steigende Mobilitat zu
beobachten ist, wobei das groRte Plus hierbei Bayern und Salzburg Land mit jeweils 7,8%
verzeichnen.

Anzahl der Aktivitaten pro Person (ab 6 Jahren)

Anzahl Aktiivitéten ohne Wohnen: n = 65045 / Stadt Salzburg (7434), Salzburg Land (40025), Bayern
(17586)

w2004

W 2012

Anzahl Aktivitat

Stadt Salzburg Salzburg Land Bayern GESAMT

Abbildung 33: Anzahl der Aktivitdten pro Tag (ab 6 Jahren)
Modal Split

Abbildung 34 zeigt die Verteilung des Verkehrsaufkommens der Regionen aufgeteilt auf die
Verkehrsmittel FuB, Rad, mIV und OV. (Anmerkung: mIV-Mitfahrer wurden mit mIV-Fahrern zu mIV
zusammengefasst)

Verkehrsmittelwahl nach Region
Stichprobengréfie: n = 112011 / Stadt Salzburg (12596), Salzburg Land (68404), Bayern (31011)

100%
90%

80%

70% m OV
X 60% EMIV
-
g 0% Rad
[]
a 40% H Fu

30%

20%

10%

0%

Stadt Salzburg Salzburg Land Bayern GESAMT

Abbildung 34: Verkehrsmittelwahl nach Regionen (Modal Split)
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Es zeigt sich ein zu erwartendes Ergebnis. Die Stadt Salzburg weist einen klar niedrigeren Anteil an
mlIV-Verkehr auf als die ldndlichen Regionen. GleichermalRen hdher ist damit auch der Anteil an FuB,
Rad und OV-Verkehr (gemeinsam beinahe 55%). Die Unterschiede zwischen Bayern und Salzburg
Land sind nur minimal. Einzig die Anteile Rad und OV zeigen erkennbare Unterschiede.

In  Abbildung 35 werden die Modal Splits der einzelnen Quelle-Ziel-Gruppen aus der
Mobilitdtsbefragung 2012 gezeigt. (Erklarung und Auflistung der Quelle-Ziel-Gruppen von Vermosa 3
in Kapitel 3.4.3: Quelle-Ziel-Gruppen).

Verkehrsmittelwahl im Planungsgebiet 2012

100%
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o))
Q
X
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w
o
N

40%
30% —18% — 11%
9%

20%
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0%

EFuR  Rad mMIV mQV

Abbildung 35: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der einzelnen Quelle-Ziel-Gruppen (2012)

Es dominiert eindeutig der motorisierte Individualverkehr, vor allem bei den Wegen zwischen
Wohnung und Arbeit bzw. Dienstgeschaften erreicht er Anteile von Uber 70% bzw. 80%. Bei
Bildungswegen ist der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am grofSten. Einkaufswege werden hingegen
sehr selten mit dem o6ffentlichen Verkehr angetreten. Der Anteil der FulRganger ist bei Bildungs-,
Einkaufs- und Freizeitwegen am hochsten, wahrend er bei dienstlichen Wegen am kleinsten ist. Der
Anteil der Radfahrer ist bei allen Quelle-Ziel-Gruppen ungefahr gleich hoch, nur bei Einkaufswegen ist
er etwas hoher als im Schnitt.

Im Vergleich zu den Modal Splits aus Vermosa 2 (Abbildung 36), fallt auf, dass die Nutzung des Pkws
in allen QZG stark zugenommen und gleichzeitig Wege, die zu FuR angetreten werden, starker
abgenommen haben als bei den anderen Verkehrsmodi. Den groflten Anstieg der mlV Wege
verzeichnen die beiden Gruppen WS und SW mit +10%.

62



Verkehrsmodell Vermosa 3

Verkehrsmittelwahl im Planungsgebiet 2004
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Abbildung 36: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der einzelnen Quelle-Ziel-Gruppen (2004)

Spezifisches Verkehrsaufkommen

Das spezifische Verkehrsaufkommen geht fir die Modellberechnung fiir jede Quelle-Ziel-Gruppe
separat ein. Tabelle 12 zeigt die errechneten spezifischen Verkehrsaufkommen fiir die dreizehn
Quelle-Ziel-Gruppen des Werktagverkehrsmodells, einerseits fir die Erhebung aus dem Jahr 2012
und andererseits dem Jahr 2004.

Bei der genauen Betrachtung der errechneten Mobilitdtsraten, erkennt man einige Auffalligkeiten. In
Vermosa 2 (Mobilitatsanalyse 2004) wurden bei der Berechnung der Mobilitatsraten symmetrische
Aktivitditenpaare angenommen. Dies bedeutet, dass zum Beispiel, die Werte der Aktivitdtenpaare
Wohnen — Arbeiten (WA) und Arbeiten — Wohnen (AW) genau gleich grof sind. Man ging hier also
von geschlossenen Aktivitdtenketten (W-A-W) aus. Die Folge dieser Annahme war auch eine geringe
Anzahl des Aktivitditenpaares Sonstige Aktivitdt — Sonstige Aktivitat (SS) (Erlduterungen zum
Aktivitdtenpaar SS in Kapitel 3.4.3, Quelle-Ziel-Gruppen).
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Tabelle 12: Spezifisches Verkehrsaufkommen in Weg / Person*Tag (2012 und 2004)

2012 2004
QZG | Salzburg Land | Salzburg Stadt Bayern Salzburg Land | Salzburg Stadt Bayern
WA 0,428 0,450 0,440 0,366 0,352 0,331
WD 0,057 0,068 0,050 0,069 0,096 0,052
WB 0,199 0,181 0,189 0,215 0,213 0,190
WE 0,256 0,226 0,273 0,285 0,329 0,330
WF 0,353 0,286 0,307 0,277 0,331 0,325
WS 0,163 0,193 0,231 0,273 0,290 0,251
AW 0,368 0,374 0,399 0,366 0,352 0,331
DW 0,066 0,085 0,054 0,069 0,096 0,052
BW 0,182 0,160 0,173 0,215 0,213 0,190
EW 0,285 0,253 0,295 0,285 0,329 0,330
FW 0,393 0,303 0,324 0,277 0,331 0,325
SW 0,136 0,182 0,206 0,273 0,290 0,251
SS 0,642 0,567 0,467 0,224 0,246 0,220
Gesamt 3,53 3,33 3,41 3,20 3,47 3,18

Diese symmetrische Annahme der Wege entspricht aber nicht der Realitdt. In Wirklichkeit
absolvieren Personen nicht nur 3-gliedrige Wegeketten, sondern auch 4- oder mehrgliedrige
Wegeketten. Diese Vermutung wird in den Mobilitdtsraten der Mobilitdtsanalyse 2012 bestatigt.
Man erkennt, dass zum Beispiel die Mobilitdtsrate fir WA hoher ist als jene fir AW. Ein genau
umgekehrtes Ergebnis erhalt man im Freizeitverkehr. Die Rate fiir WF ist geringer als jene fiir FW.
Das bedeutet also, dass man einer Freizeitaktivitdt eher im Zuge einer bereits begonnen Wegekette
nachgeht. Personen absolvieren also 6fters die Wegekette W-A-F-W als W-F-A-W. Die logische Folge
dieser realen Abbildung ist nun ein deutlicher Anstieg der SS-Wege. Durch die gréRere Anzahl an 4-
oder mehrgliedrigen Wegeketten verzeichnen Aktivitditenpaare wie zum Beispiel AE oder EF einen
starken Zuwachs. Bedingt durch diesen starken Anstieg steigt die Anzahl der SS-Wege betrachlich an.

Die spezifischen Verkehrsaufkommen der verschiedenen Regionen fiir die verhaltenshomogenen
Gruppen und Quelle-Ziel-Gruppen sind in Anhang 1 ersichtlich.

Reiseweite und Reisezeit

Die Reiseweite und Reisezeit gehen nicht direkt in das Nachfragemodell ein. Diese sind jedoch
wichtige ZielgréRen fir die Kalibrierung der Bewertungsfunktion in VisEVA.

In Salzburg Land ist die Reisezeit, wie in Abbildung 37 ersichtlich, am hochsten. Zusatzlich fallt auf,
dass die Reisezeiten in Bayern deutlich unter jenen von Salzburg Land liegen. Dies kdnnte daran
liegen, dass in Bayern mehr Wege mit dem Auto zuriickgelegt werden und die Reisezeit aufgrund des
gut ausgebaute Autobahnnetzes kiirzer sind. Die hohe Reisezeit in der Stadt Salzburg ist auf die
zahlreichen Wege zuriickzufiihren, die mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Rad oder zu Ful3
zurlickgelegt werden, da hier eine geringere Geschwindigkeit erreicht wird. Ein weiterer Grund ist
mit Sicherheit auch das erhohte Kfz-Aufkommen im urbanen Raum gegentliber dem landlichen Raum.

Aufgrund dessen, dass es bei der Eingabe der Wegedauer durch die Befragten zu einigen

Eingabefehlern (negative Werte, keine Eingabe etc.) gekommen ist und zusatzlich die
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Randbedingungen der max. Dauer eines Weges von 4 h und der max. Wegelange von 300 km
festgelegt wurden, ist die Stichprobe (n = 105622) etwas vermindert (Verminderung um 7,28%).

Durchschnittliche Reisezeit
(max. Dauer 4 h und Wege bis 300 km)

23.00 Stichprobengréfie: 105622/113917 (Verminderung um 7,28%)

22,50

22,00 +——

21,50 +——

21,00 +——

20,50 +———

Reisezeit [min]

20,00 +——

19,50 +——

19,00

Stadt Salzburg Salzburg Land Bayern GESAMT

Abbildung 37: Durchschnittliche Reisezeit nach Region (max. Dauer 4h und Wege bis 300 km)

Die in Abbildung 38 dargestellten Reiseweiten zeigen wieder ein zu erwartendendes Ergebnis. Die
Wege in der Stadt Salzburg sind am kiirzesten. Grund dafiir ist selbstverstindlich die gute
Infrastruktur (kurze Wege zu Nahversorgern, Schulen etc.) welche eine Stadt durch ihre urbane
Struktur aufweist. Die Reiseweite in Salzburg Land ist hoher als in Bayern. Dies konnte auf die
geographischen Begebenheiten (Téaler) zurlickzuflihren sein, aber auch auf die Tatsache, dass der
landliche Raum in Osterreich stirker zersiedelt ist als in Deutschland.

Ahnlich wie bei der Wegedauer kommt es auch hier zu einer Verminderung der Stichprobe. Griinde
dafiir sind wieder Fehler in der Eingabe, sowie die max. Wegelange von 300 km.

Durchschnittliche Reiseweite
(Wege bis 300 km)

GréfRe Stichprobe: 109797/113917 (Verminderung um 3,62%)
13,00
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Abbildung 38: Durchschnittliche Reiseweite nach Region (bis 300 km)
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Besetzungsgrad

Der Besetzungsgrad gibt an, mit wie vielen Personen ein Pkw besetzt ist. Er dient im Modell als
Faktor dazu, Matrixwerte, die in Personenfahrten vorliegen, in die Anzahl von Fahrzeugfahrten
umzurechnen. Es werden also damit im motorisierten Individualverkehr Personenfahrten in Pkw-
Einheiten umgerechnet.

Tabelle 13 zeigt die berechneten Besetzungsgrade im mlV fir die einzelnen Quelle-Ziel-Gruppen an
einem Normalwerktag und den Vergleich mit den Besetzungsgraden aus dem Jahr 2004.

Es fallt auf, dass die Besetzungsgrade in allen Quelle-Ziel-Gruppen gesunken sind. Vor allem in den
Gruppen WB und BW ist der Riickgang sehr stark, besonders in den bayerischen Landkreisen (Minus
von 0,6 bzw. 0,9). Die geringsten Riickgange verzeichnen dienstliche Wege sowie Wege von und zur
Arbeit.

Tabelle 13: Besetzungsgrade der Quelle-Ziel-Gruppen

2012 2004
QzG S;tziitrg SaL':::rg Bayern | GESAMT S;tzl‘:‘trg SaL':':":rg Bayern | GESAMT
WA 1,058 1,069 1,063 1,07 1,09 1,10 1,11 1,10
WD 1,066 1,056 1,057 1,06 1,16 1,12 1,06 1,13
WB 1,580 1,619 1,575 1,60 1,94 1,98 2,19 2,01
WE 1,199 1,157 1,171 1,17 1,33 1,24 1,25 1,27
WF 1,237 1,265 1,280 1,27 1,44 1,49 1,41 1,45
ws 1,124 1,102 1,101 1,10 1,20 1,16 1,19 1,18
AW 1,055 1,072 1,069 1,07 1,09 1,09 1,12 1,10
DW 1,061 1,058 1,056 1,06 1,08 1,08 1,09 1,08
BW 1,515 1,561 1,539 1,55 1,74 1,85 2,44 1,94
EW 1,179 1,146 1,163 1,15 1,30 1,20 1,23 1,24
FW 1,237 1,274 1,284 1,27 1,47 1,45 1,36 1,43
SW 1,119 1,111 1,102 1,11 1,26 1,16 1,20 1,20
ss 1,123 1,109 1,126 1,12 1,20 1,23 1,21 1,22

4.4 Datenmodell Verkehrsangebot

Das Verkehrsangebot in Vermosa 3 besteht grundsatzlich aus einem Streckennetz, das urspriinglich
aus dem bestehenden StraRennetz des europaweit verfligbaren Datensatzes von Navteq abgeleitet
wurde. Es wurde wahrend der Aktualisierung und Erweiterung des Verkehrsmodells mit Hilfe von
verschiedenen Geodaten laufend aktualisiert. Hierbei wurden Daten von GIS Salzburg, Open Street
Map und Google Maps verwendet.

Es existieren im Streckennetz 122.050 Strecken die 100 Streckentypen zugeteilt werden. Die
Streckentypisierung des mlV-Netzes fir Vermosa stiitzt sich auf den Leitfaden fiir die funktionale
Gliederung des StraRennetzes, der deutschen Richtlinie fiir die Anlage von Stral3en, RAS-N.'. Jede
Strecke besitzt die umlegungsrelevanten Attribute Ausgangsgeschwindigkeit v,, Anzahl der

19 ygl. (Sammer, Roschel, Gruber, 2009) Seite 36
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Fahrstreifen und die Stundenkapazitat. Eine Auflistung der verwendeten Streckentypen befindet sich
in Anhang 2.

Bei der Modellierung des motorisierten Individualverkehrs wurden aufgrund von vielen
untergeordneten StraRen und die dadurch zahlreichen moglichen Routen zwischen einzelnen Quell-
Ziel-Beziehungen, welche nicht der Realitdt entsprechen, den Strecken CR-Funktionen zugewiesen
um die Kapazitaten zu beschranken (Erklarung CR-Funktion siehe 3.3.2,
Kapazitatsbeschrankungsfunktion). Es wurde der Funktionstyp BPR verwendet (Bureau of Public
Roads). Tabelle 14 zeigt die sechs verschiedenen BPR-Funktionen die in Vermosa 3 verwendet
werden mit den zugehorigen Parametern. Jeder Streckentyp wird einer dieser sechs CR-Kurven
zugeordnet. Strecken auf denen kein mIV verkehrt, werden der CR-Funktion des Typs 1 zugeordnet.

Die Werte fir a werden fir alle mIV-Strecken mit 1,5 festgelegt und lGbernehmen somit eine
verstarkende Wirkung fir die Exponentialfunktion. Die Werte fiir b befinden sich zwischen 3
(Kreisverkehre) und 7 (Autobahnen). Je hoher der Wert ist, desto ,harter” ist die Grenze der
Kapazititsbeschrankung™'. Es fillt auf, dass die Werte fiir den Parameter ¢ sehr hohe Werte
annehmen. Wie in Kapitel 3.3.1 erklart, bildet der Parameter ¢ den Anteil der Spitzenstunde am
Gesamtverkehrsaufkommen des Streckenabschnitts prozentuell ab. Auf Autobahnen ist der Anteil
der Spitzenstunde am Verkehrsaufkommen am groRten.

Tabelle 14: Streckentypen mit der zugeordneten CR-Kurve von Vermosa 3

Parameter
CR-Funktion = Streckentypen Beschreibung Streckentypen
a c
1 1 3 1 0-9 FuRgangerzonen, Fulwege, Radwege
90-99 Schiene, U-Bahn, Tram, etc.
2 1,50 4 11,20 50-69 StralRen innerorts
10-29 Autobahnen
3 1,50 7 12,4
70-79 Autobahnrampen
4 1,50 4 11,36 30-39 LandesstralRen Typ B
1,50 3 11,20 80-89 Kreisverkehre
1,50 4 10,42 40-49 LandesstrafSen

Das Verkehrsangebotsmodell enthalt zusatzlich zu den beschriebenen Strecken 7096 Anbindungen.
Im Verkehrsangebot fiir den OV werden 5770 Haltestellen und 386 OV-Linien abgebildet. Es ist zu
erwdhnen, dass fir die Linien, die im Modell integriert sind, nur ein Sommerfahrplan existiert.

Das Planungsgebiet in dem das Verkehrsangebot integriert ist, besteht aus 1113 Verkehrsbezirken,
welche in 17 Oberbezirke gegliedert werden.

4.5 Verkehrsumlegung

Wie bereits in den Grundlagen des Vier-Stufen-Algorithmus erklart, versteht man unter der
Verkehrsumlegung die Zuordnung der in der Verkehrsstrommatrix vorliegenden Verkehrsstrome zu
den im Verkehrsnetz vorhandenen Wegen.

Als Umlegungsverfahren fir den 6ffentlichen Verkehr wurde eine fahrplanfeine Umlegung gewabhit.
Diese Art der Umlegung beriicksichtigt alle Fahrten der OV-Linien mit ihren genauen Abfahrts- und

"1 vgl. (Schnabel, 2011) Seite 381
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Ankunftszeiten. Die Grundvoraussetzung fir die fahrplanfeine Umlegung ist das Vorhandensein eines
Liniennetzplans und eines detaillierten Fahrplans fiir jede Linie. Mithilfe dieser Umlegungsvariante
erhalt man sehr genaue Ergebnisse bei der KenngréRenberechnung.™

Im Individualverkehr werden zwei Umlegungsverfahren verwendet. Der Lkw-Verkehr und Pkw-Quell-
Ziel-Durchgangsverkehr sowie der touristische Verkehr (Der Aufbau der beiden Nachfragemodelle
werden in Kapitel 5 erlautert) werden mittels einer Sukzessivumlegung, welches das Best-Weg-
Verfahren nutzt, umgelegt. Diese Umlegung dient dem Pkw-Binnenverkehr als Grundbelastung.
Tabelle 15 zeigt die definierten vier Iterationsschritte der verwendeten Sukzessivumlegung.

Tabelle 15: Iterationsschritte der Sukzessivumlegung
Anteil der Nachfrage [%]pro Iterationsschritt

Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 4
40 30 20 10

Die Verkehrsstrommatrizen des Pkw-Binnenverkehrs, welche mit VisEVA errechnet worden sind,
werden mittels des von Lohse fiir VisEVA entwickelten Lernverfahrens umgelegt.

Lernverfahren

Das Lernverfahren ist ein iteratives Gleichgewichtsverfahren, das ein Nutzergleichgewicht zwischen
Verkehrsangebot und -nachfrage zum Ziel hat. Es wird dabei der Lernprozess eines
Verkehrsteilnehmers, den er bei seiner letzten Fahrt erfahrt, fir die neue Routensuche benutzt. Die
letzte Fahrt entspricht hierbei der Fahrt im Modell des vorangegangen Iterationsschrittes. Das
Verfahren basiert auf der Bestweg-Umlegung. Fir jeden Iterationsschritt wird dabei ein geschatzter
Widerstand verwendet. Dieser ergibt sich aus dem aktuellen Widerstand aus der aktuellen Belastung
und dem davor geschatzten Widerstand. Es ist aufgrund dieser Berechnungsmethode auf eine
ausreichend hohe Anzahl von Iterationsschritten zu achten. Die nachstehende Formel zeigt, wie der
geschatzte Widerstand ermittelt wird.'”

wid' akt = Wid’alt + A * (Widgy — Wid,alt) (4)

mit: Wid‘,: = geschdétzter Widerstand, Grundlage fiir ndchste Routensuche
Wid . = aktueller Widerstand bei aktueller Belastung
A = Parameter zur Beschreibung der Lerngeschwindigkeit (zwischen 0 und 1)

Wid‘,; = zuletzt geschétzter Widerstand

Als Widerstande werden die Reisekosten verwendet. Durch den beschriebenen iterativen Prozess,
bei dem die kiirzesten Wege gesucht werden, nahert sich das Verfahren dem Nutzergleichgewicht
an. Das Verfahren wird beendet, wenn sich die aktuellen und die geschatzten Reisekosten
hinreichend genau fiir alle Strecken des Netzes angeglichen haben. Bei geringen Belastungen tritt
dieses stabile stochastische Nutzergleichgewicht schnell ein, wahrend bei hohen Belastungen der

1% burch die ,Vorbelastung” des Netzes mittels der vorangegangenen

Lernprozess langer dauert.
Sukzessivumlegung erfolgt in Vermosa 3 ein schnelleres Erreichen des Nutzergleichgewichts, als

wenn man bei Null beginnt.

"2 vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 527
13 Vgl. (Friedrich, HofsaR, Nokel, Vortisch, 2000) Seite 5
1 vgl. (Vrtic, 2003) Seite 61
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5 Aufbau eines Nachfragemodells fiir den Tourismus

Dieser Teil der vorliegenden Arbeit behandelt den Hauptteil, den Aufbau zweier Nachfragemodellse
fir den Tourismusverkehr im Werktagverkehrsmodell Vermosa 3.

Der Tourismusverkehr wurde im Verkehrsmodell Vermosa 2 nicht extra modelliert. Dariiber hinaus,
wurden aufgrund der nicht vorhandenen Daten zum Verhalten von Touristen auch verkehrliche
KenngroRen angenommen, wie zum Beispiel eine durchschnittliche Wegeanzahl von einem Weg/Tag
pro Tourist. Es existieren im Modell weder eine Quelle-Ziel-Gruppe fiir den Tourismus, noch
StrukturgroRen. Alle Wege der Touristen werden im Werktagverkehrsmodell in der Quelle-Ziel-
Gruppe Sonstige Aktivitdat — Sonstige Aktivitat abgebildet. Somit ist der Tourismusverkehr tber das
spezifische Verkehrsaufkommen in dieser Quelle-Ziel-Gruppe enthalten.

Es wird nachfolgend der Aufbau zweier Nachfragemodelle fiir den Tourismusverkehr erlautert in dem
fiir den touristischen Verkehr eigene Quelle-Ziel-Gruppen und Strukturdaten definiert werden, sowie
verkehrliche KenngroRen ermittelt werden, mit dem die Nachfragemodelle kalibriert werden. Die
beiden fiir den Tourismus entwickelten Nachfragemodelle nutzen dasselbe Verkehrsangebot wie das
Werktagesverkehrsmodell.

Danach wird die Datengrundlage der Nachfragemodelle erldutert. Dies sind einerseits eine Schatzung
der verkehrlichen KenngrofRen und andererseits eine Gastebefragung, die im Planungsgebiet
durchgefihrt wurde. Die Auswertung dieser Gastebefragung wird anschlieffend ebenfalls dargestellt.
AbschlieBend wird das Verfahren der Verkehrsumlegung der Nachfragemodelle erklart.

5.1 Nachfrageobjekte

Die beiden Nachfragemodelle verwenden selbstverstdandlich dieselben Nachfrageobjekte wie das
Werktagverkehrsmodell. Diese neu erstellten Objekte werden nachfolgend erklart.

Personengruppen

Im Gegensatz zum Werktagverkehrsmodell, welches vierzehn verhaltenshomogene Gruppen enthilt,
wird in den Nachfragemodellen fir Sommer- und Winterhalbjahr nur jeweils eine
verhaltenshomogene Gruppe definiert. Diese wird im Sommer mit Tourist_Sommer (T_S) und im
Winter mit Tourist_ Winter (T_W) bezeichnet.

Aufgrund der Tatsache, dass in der durchgefiihrten Gastebefragung (siehe Kapitel 5.3.2) nur das
Geburtsjahr und sonst keine weiteren Daten zur Person, wie z.B. Berufstatigkeit oder Ausbildung
abgefragt wurden, wird vorerst jeweils nur eine verhaltenshomogene Gruppe pro Nachfragemodell
definiert. Sollten deutliche Unterschiede im Verkehrsverhalten bezogen auf das Alter der Befragten
erkannt werden, kann es sinnvoll sein, weitere verhaltenshomogene Gruppen, die hinsichtlich des
Alters eingeteilt werden, zu definieren.

Aktivitaten und Aktivitatenpaare

Die beiden Tourismusnachfragemodelle kennen jeweils zwei Aktivitaten, welche sich zu je drei
Aktivitditenpaaren zusammensetzen lassen. Die erste Aktivitdt is Hotel, welche mit der Aktivitat
Wohnen gleichzusetzen ist, da eine geschlossene Wegekette eines Touristen im Hotel beginnt und im
Hotel endet. Die zweite Aktivitat ist Aktivitdt Sommer bzw. Aktivitdt Winter, welche eine Fahrt zu
einer touristischen Attraktion (Besichtigung) oder Aktivitat (z.B. Skifahren oder Wandern) abbilden
soll. Auf eine genauere Gliederung der Aktivitat in z.B. Sport, Kultur oder Sightseeing wird verzichtet.
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Quelle-Ziel-Gruppen und Nachfrageschichten

Die beiden Nachfragemodelle fir den Tourismus beinhalten jeweils drei Quelle-Ziel-Gruppen und
eine Personengruppe. Es ergeben sich jeweils drei unterschiedliche Nachfrageschichten in den
Nachfragemodellen. Tabelle 16 zeigt die definierten Quelle-Ziel-Gruppen der beiden
Nachfragemodelle.

Tabelle 16: Quelle-Ziel-Gruppen in den Nachfragemodellen Tourismus Sommer / Winter

Ziel
H AS / AW
Hotel - HAS / HAW
Quelle
Aktivitdt_ Sommer / Aktivitat Winter ASH / AWH | ASAS / AWAW

Die QZG Hotel — Aktivitat_Sommer / Aktivitdt_Winter kann der QZG-Typ 1 zugeordnet werden, da die
Aktivitdt Hotel bei einem Touristen der Aktivitit Wohnen entspricht. Die Aktivitit Sommer /
Aktivitdt_Winter — Hotel ist mit den QZG des Typs 2 gleichzusetzen. Die Quelle-Ziel-Gruppen die eine
touristische Aktivitat sowohl auf der Quellseite, als auch auf der Zielseite besitzen, sind den QZG des
Typs 3 zuzuordnen.

Randsummenbedingungen

In Tabelle 17 sind die unterschiedlichen Randsummenbedingungen der Quelle-Ziel-Gruppen der
beiden Nachfragemodelle dargestellt. Der ,Heimaktivitdit” Hotel wurden jeweils harte
Randsummenbedingung zugewiesen, da die Zahl der Touristen in den Hotels bekannt ist und daher
die Verkehrserzeugung an der Quelle genau definiert ist. Fiir die Aktivitaten der Touristen werden
weiche Randsummenbedingungen definiert, da die Wahl einer Ausflugsdestination von der
Lagegunst abhangig ist und es damit zu einer bereits beschriebenen Konkurrenzsituation zwischen
den Verkehrsbezirken, bedingt durch Erreichbarkeit und Ausstattung, kommt (z.B. Anzahl der
Pistenkilometer oder Lifte eines Skigebietes).

Tabelle 17: Randsummenbedingungen der Nachfragemodelle fiir den Tourismus
Nachfragemodell Tourismus Sommer

HAS hart weich
ASH weich hart
ASAS weich weich

Nachfragemodell Tourismus Winter

HAW hart weich
AWH weich hart
AWAW weich weich

5.2 StrukturgrofRen

Wie bereits erwahnt, sind StrukturgroRen Eingangsdaten die zur Nachfragemodellierung innerhalb
eines Verkehrsmodells dienen. Nachfolgend werden zuerst die vorhandenen StrukturgroRen, welche
im Werktagverkehrsmodell von Vermosa 3 verwendet werden aufgezdhlt und im Anschluss eine
touristische StrukturgréRe definiert.

Folgende sieben StrukturgrofRen wurden in Vermosa 3 definiert und in das Verkehrsmodell integriert:
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e Anzahl der Einwohner pro Verkehrsbezirk

e Anzahl der Erwerbstétigen pro Verkehrsbezirk

e Beschaftigte am Arbeitsort

e Tertidr Beschaftigte am Arbeitsort

e Schulplatze und Kindergartenplatze

e Verkaufsflachen (Verkaufsflichenpotential) — Berechnung laut RVS 02.01.13'"

e Freizeit (Freizeitflichenpotential)

Freizeitflichenpotential

Da die StrukturgroBe des Freizeitflaichenpotentials fiir die Ermittlung der touristischen
StrukturgroRen von Bedeutung ist, werden die Datengrundlagen dieser StrukturgréRe kurz erklart.

Das Freizeitflaichenpotential wurde definiert um die Anziehungskraft eines Verkehrsbezirks auf den
Freizeitverkehr abzubilden. Es handelt sich dabei um eine reine Rechengréfe. Dazu wurden relevante
Freizeitflichen je Verkehrsbezirk ausgewiesen. Fir diese Freizeitflichen wurde dann ein mittleres
Besucheraufkommen pro Werktag mit Ansdtzen der RVS 02.01.13 bzw. vergleichbaren Ansatzen

berechnet. Dieses rechnerische Besucheraufkommen dient als Stellvertreterindikator fir das

Freizeitflichenpotential.'*®

Die Berechnung erfolgt in zwei Schritten. Zunachst wurde das Freizeitflachenpotential fir das Land
und die Stadt Salzburg Gber vier Gruppen von Freizeitflachen festgelegt.

e Gastronomie (Restaurants, Cafés, Gasthauser):
Ermittlung im vereinfachten Ansatz gemaR RVS 02.01.13
e Freizeitflichen (Hallen, Outdoor mit Stadien und Garten, Kinderspielplatzen):
Ermittlung mittels Besucherzahlen, die aus Statistiken entnommen bzw. geschatzt wurden.
Zusatzlich wurden eine Unterteilung von Indoor- und Outdoorflachen, sowie eine
Gewichtung zwischen Wochenenden und Werktagen vorgenommen.
e Freizeitparks (groRere Freizeitgebiet, meistens in der Nahe von Seen):
Ermittlung mittels eines Faktors von Besuchern/m? Flache
o Kultur:
Es wurden fur die drei Untergruppen Museum / Kino / und Theater mittels
Besucherstatistiken Besucherzahlen zugeordnet. Diese Besucherzahlen wurden wiederum
nach Werktagen und Wochenenden gewichtet.
Im zweiten Schritt wurde fir das Land Salzburg (ohne Stadt) ein mittleres Besucheraufkommen je
Einwohner ermittelt. Mit diesem ermittelten Wert konnten die Freizeitflachenpotentiale fir die

restlichen Verkehrsbezirke in Bayern und Osterreich, basierend auf deren Einwohnerzahlen,
errechnet werden.

115

Vgl. (FSV, 2006)

1% vgl. (Kriebernegg, 2012) Seite 17
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Die in Kapitel 2.5.2 angesprochene, eventuell fehlerhafte Modellierung aufgrund der Nichtbeachtung
von Tagesausfligen tritt nicht auf, da Tagesausfliige mithilfe des Freizeitflaichenpotentials abgebildet
und modelliert werden.

5.2.1 Anzahl der Touristen am Urlaubsort

Die erste touristische StrukturgroRe ist die Anzahl der Touristen am Urlaubsort. Dieser Wert gibt
einerseits vereinfacht an, wie grol} das Anziehungspotential eines Urlaubsortes fiir Touristen ist und
andererseits kann die Anzahl der Touristen als Quellseitiges Potential (,,Heimatpotential”) verwendet
werden.

Die Ermittlung erfolgte Uber die Ubernachtungsstatistik jeder einzelnen Gemeinde im
Planungsgebiet. Da es sich bei Vermosa 3 um ein Werktagverkehrsmodell handelt, wurde aus der
absoluten Ubernachtungszahl fiir das Sommerhalbjahr 2013 und das Winterhalbjahr 2012/2013 die
durchschnittliche Anzahl der Ubernachtungen an einem Normalwerktag fir das Sommer- und
Winterhalbjahr errechnet.

I. Erhebung von Ubernachtungsstatistiken

Der erste Schritt war die Erhebung von Ubernachtungsstatistiken fiir die Bundeslander
Oberdosterreich, Salzburg, Steiermark und Tirol, sowie flr die vier bayerischen Landkreise Altotting,
Berchtesgadener Land, Mihldorf/Inn und Traunstein. Diese wurden im Zuge einer Internetrecherche
erhoben. Es konnten jedoch nicht fiir alle Gemeinden im Planungsgebiet Ubernachtungszahlen
erhoben werden. Dies betrifft vor allem Altotting, Mihldorf, Oberésterreich und Traunstein. Tabelle
18 zeigt die Anzahl der Gemeinden je Bundesland/Landkreis in denen keine Ubernachtungszahlen
erhoben werden konnten.

Tabelle 18: Anzahl der Gemeinden ohne Ubernachtungszahlen

Bundesland/Landkreis Ve:l;iz:;s;::irke Gemeinden Ubi?rr:ii:iing:z?::en [%]
amondenriedorkamack)| 27 154 53 34,42%
Salzburg 264 119 1 0,84%
Steiermark (Liezen/Murau) 43 43 1 2,33%
Tirol (Kitzbuihel/Kufstein) 86 50 0 0,00%
Traunstein 95 35 11 31,43%
Berchtesgadener Land 56 15 1 6,67%
Muhldorf 43 31 26 83,87%
Altotting 35 24 20 83,33%

In den Landkreisen Altétting und Miuhldorf/Inn ist die Zahl der Gemeinden ohne
Ubernachtungszahlen am héchsten. Deshalb musste ein Weg gefunden werden diese hohe Anzahl zu
senken. Es wurde fir alle Gemeinden des jeweiligen Landkreises die Unterkiinfte erhoben. Als
Unterkunft zdhlten hierbei Hotels, Pensionen, Gasthéfe mit Ubernachtungsméglichkeit und Private
Zimmervermieter.

Die Summe der bekannten Ubernachtungen im Landkreis wurde auf die Unterkiinfte der Gemeinden
in welchen Ubernachtungszahlen bekannt waren aufgeteilt. Somit konnte errechnet werden wie
hoch die Anzahl der Touristen im Schnitt an einem Werktag pro Unterkunft ist. Dieser
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durchschnittliche Wert wurde nun in den Gemeinden ohne Ubernachtungszahlen mit den
vorhandenen Unterkiinften multipliziert. Mittels dieser Methode konnte die Zahl der Gemeinden
ohne Ubernachtungszahlen verringert werden (Altotting: Sieben Gemeinden, Mihldorf/Inn: EIf
Gemeinden).

Bei den verbliebenen Gemeinden, in denen die Anzahl der Touristen weiterhin Null ist, handelt es
sich um kleine Gemeinden in welchen keine Unterkiinfte existieren.

Anmerkung: Die erhobenen Ubernachtungsstatistiken aller Regionen und die Berechnung der Anzahl
der Touristen/Normalwerktag ist im digitalen Anhang beigelegt.

Il. Ermittlung der Normalwerktage fiir Sommer- und Winterhalbjahr

Um die Anzahl der Normalwerktage im Zeitraum von 01.11.2012 bis zum 31.10.2013 zu ermitteln,
wurde ein Kalendarium (siehe digitaler Anhang) dieses Zeitraums untersucht. Als Normalwerktag
wurden, laut Definition von Fellendorf'"’, die Tage definiert, die kein Feiertag sind und nicht auf ein

Wochenende oder in die Ferien fallen. Bei der Definition der Ferien bezog man sich auf die
osterreichischen Schulferien, womit folgende Zeitrdume als Ferien definiert wurden:

e Weihnachtsferien vom 24.12. bis 06.01.
e Osterferien von Beginn der Karwoche bis zum Dienstag nach Ostern (23.03. bis 02.04.)
e Semesterferien aller 6sterreichischen Bundeslander, welche somit einen Zeitraum von drei
Wochen beanspruchen. (02.02. bis 24.02.)
e Sommerferien aller 6sterreichischen Bundesldander, welche insgesamt den Zeitraum von
29.06. bis 08.09. belegen
Zusatzlich zu diesen Einschrankungen wurden auch sogenannte Fenstertage, welche zu einem langen

Wochenende fiihren, nicht als Werktage gewertet, da das Verkehrsaufkommen an solchen Tagen
nicht dem normalen werktaglichen Verkehrsaufkommen entspricht.

Normalwerktage im Winterhalbjahr 2012/13

Anmerkung: Es werden hier nur Feiertage gezdhlt die nicht in Ferien oder auf Wochenenden fallen

Samstag
18

Sonntag
19

Fenstertage Normalwerktag
1 95

Ferien
46

Abbildung 39: Anzahl der Normalwerktage im Winterhalbjahr 2012/13

"7 vgl. (Fellendorf, 2012) Seite 49
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Man erhalt somit das Ergebnis, dass im Sommerhalbjahr 75 von 184 Tagen und im Winterhalbjahr 95
von 181 Tagen als ,Normalwerktage” bezeichnet werden kdnnen (siehe Abbildung 39 und Abbildung
40).

Normalwerktage im Sommerhalbjahr 2013

Anmerkung: Es werden hier nur Feiertage gezdhlt die nicht in Ferien oder auf Wochenenden fallen

Feiertage
a Samstag
Sonntag 13
14
Fenstertage
2

Normalwerktag

75

Ferien
76

Abbildung 40: Anzahl der Normalwerktage im Sommerhalbjahr 2013

lll. Berechnung der Ubernachtungen an einem Normalwerktag

Da viele Gemeinden im Verkehrsmodell aus mehreren Verkehrsbezirken bestehen, war es notwendig
die Ubernachtungszahlen, welche nur fiir die gesamte Gemeinde verfiigbar sind, auf diese Bezirke
aufzuteilen. Die erste Uberlegung bei dieser Aufteilung war die Anzahl der Hotels in den
Verkehrsbezirken zu erheben und die Anzahl der Ubernachtungen dann prozentuell aufzuteilen.
Diese Herangehensweise hatte jedoch einen betrichtlichen Mehraufwand mit sich gebracht, da
einerseits die die Verkehrsbezirke nicht den Katastralgemeinden entsprechen und andererseits
definitiv nicht alle Hotels, Pensionen, privaten Unterkiinfte und Gasthofe erhoben werden kénnen.
Deshalb wurde ein vereinfachter Ansatz mithilfe des Freizeitflaichenpotentials gewahlt.

Auf dem Freizeitflichenpotential basierend wurden die Ubernachtungen gewichtet und auf die
Verkehrsbezirke aufgeteilt. Die Gewichtung erfolgte mittels Formel 3.

N o UNSH],I * Pp;
SHI.9EWE ™ 3 (P y + Pppt ...+ Pep)

(13)

mit: UNSH,,QEW,,- = gewichtete Ubernachtungen im Sommerhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [Néchtigungen]
UNgy;, = Ubernachtungen im Sommerhalbjahr fiir Gemeinde | [Néchtigungen]

Pe; = Freizeitfldchenpotential des Verkehrsbezirks i [-]
Die Berechnung der gewichteten Ubernachtungen im Winterhalbjahr erfolgt analog zu Formel 3.

AnschlieBend wurden diese gewichteten Ubernachtungen mittels der eingangs ermittelten
Verhiltnisse Normalwerktag zu Gesamttagen (Sommer 75/184 und Winter 95/181) auf einen
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Normalwerktag im Sommer- und Winterhalbjahr gerechnet. Hierfir wurden Formel 4 fiir das
Sommerhalbjahr und Formel 5 fiir das Winterhalbjahr verwendet.

. 75
Ny g = r0ews ™ 164 (14)
WT,SHJ i 184
mit: UNwrsu;i=  Ubernachtungen / Normalwerktag im Sommerhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [Néchtigungen]

UNSHJ,QEW,,- = gewichtete Ubernachtungen im Sommerhalbjahr fiir Verkerhrsbezirk i [Nédchtigungen]

.. 95
.. _ UNWH],i,gew * 181 (15)
UNwrwhyi = 181

mit: UNwrww,; = Ubernachtungen / Normalwerktag im Winterhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [Néchtigungen]

UNwhygew,; = gewichtete Ubernachtungen im Winterhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [Nédchtigungen]

Nachfolgend wird diese Berechnung beispielhaft fiir den Ort Saalbach durchgefiihrt.

Ubernachtungszahlen: UNgy, = 587.637 Ubernachtungen
UNwpy=1.512.446 Ubernachtungen

Verkehrsbezirke: Saalbach Dorf Pr,=3.857
Saalbach Umgebung  P¢,=8.317
- Die Berechnung wird fiir Saalbach Dorf durchgefiihrt:

N _ 587.637 x 3.857 N _ 1.512.446  3.857
SHjgew1 ™ (3,857 + 8.317) WHlL.gew.1 (3857 + 8.317)

Gewichtete Ubernachtungen: Saalbach Dorf: UNsyj gew1: 186.177 Ubernachtungen
UNwhy, gew,1: 479.177 Ubernachtungen

75 95
186.177 * 184 479.177 = 181

UNWT,SH],l = T UNWT,WH],l = T

Ubernachtungen Werktags: Saalbach Dorf: UNyr sy 1= 412 Ubernachtungen / Normalwerktag
UNwr, wii,1 = 1.390 Ubernachtungen / Normalwerktag

In Abbildung 41 und Abbildung 42 werden die Anzahl der Personen/Normalwerktag fir das
Planungsgebiet im Sommer- und Winterhalbjahr gezeigt. Man erkennt vor allem im Winter im
Sudosten des Planungsgebietes die stark frequentierten Skigebiete der Ski-Amadé Region (Flachau,
Schladming, Kleinarl etc.), sowie im Studwesten stark frequentierte Skigebiet in Grenzgebiet von
Salzburg und Tirol (Saalbach, Leogang, Kitzbiihel). Auch im Sommer ist eine hohe Frequentierung der
Wandergebiete im Siden, sowie der Seenregion Ostlich der Landeshauptstadt zu erkennen.
Allgemein fallt auf, dass die Anzahl an Touristen im Winter hdher als im Sommer ist, eine
Beobachtung, die durch die Tourismusstatistik des Landes Salzburg bestatigt wird.
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Legende:
Bezirke

Anzahl Personen (T_S)
<1
O=1
O=>10
=> 50
M => 100
W =>250
M => 500

Legende:
Bezirke

Anzahl Personen (T_W)
O<1

O=>1

[1=>10

[ =>50

M => 100

W => 250

Abbildung 42: Anzahl der Personen/Normalwerktag im Winterhalbjahr
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5.2.2 Touristisches Attraktionspotential

Als zweite StrukturgrofRe bzw. zielseitiges Potential fiir die beiden touristischen Nachfragemodelle
wurde ein touristisches Attraktionspotential, fir das Sommer- und Winterhalbjahr definiert. Das
touristische Attraktionspotential soll das vorhandene touristische Angebot und die Attraktivitat eines
Ortes fur das Nachfragesegment der Touristen fiir die jeweilige Jahreshalfte darstellen. Es ist somit
der Hauptgrund fir das von Freyer (Kapitel 2.1: Drei konstitutiven Elemente des Tourismus) genannte
Motiv des Ortswechsels. Diese StrukturgrofRe basiert auf dem Freizeitflaichenpotential aus Vermosa 2
und der zuvor ermittelten Anzahl von Touristen am Urlaubsort.

Im ersten Schritt der Ermittlung wurde die Anzahl der Ubernachtungen/Werktag jedes
Verkehrsbezirks prozentuell fiir das Sommer- und Winterhalbjahr ausgedriickt. In Orten
(Verkehrsbezirken) in denen keine Ubernachtungszahlen erhoben werden konnten, wurde eine
50/50 Aufteilung angenommen.

Als nédchstes wurde eine Grundbedingung aufgestellt:

Das Freizeitfldchenpotential eines Verkehrsbezirks entspricht dem durchschnittlichen jéhrlichen
touristischen Attraktionspotential.

Als Folge daraus schlieBt sich, dass man, das Freizeitflaichenpotential als Ergebnis erhalt, wenn man
die Summe des touristischen Attraktionspotentials flir Sommer- und Winterhalbjahr halbiert.

— PT,i,S + PT,i,W (16)

Pr; >

mit: Pg; = Freizeitpotential des Verkehrsbezirks i [-]
Pz s = touristisches Attraktionspotential im Sommerhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [-]

Pr,w = touristisches Attraktionspotential im Winterhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [-]

In weiteren Uberlegungen wurde das Freizeitflichenpotential nun mit den Prozentwerten
multipliziert und man erhielt ein touristisches Attraktionspotential fir das Sommer- und
Winterhalbjahr. Diese Herangehensweise hatte aber zu Fehlern in der Modellierung gefiihrt. Orte
wie zum Beispiel Obertauern, welche im Winter deutlich héhere Ubernachtungszahlen aufweisen als
im Sommer (z.B. Obertauern 97% zu 3%) wiirden somit im Sommer liberhaupt keine Anziehung mehr
auf Touristen auslben. Die Folge wiére, dass im Verkehrsmodell solche Orte nicht mehr von Touristen
angesteuert werden wirden.

Diese Annahme ist jedoch nicht richtig wie es das Beispiel Obertauern zeigt. Im Sommerhalbjahr
weist der Ort knapp tber 70.000 Nichtigungen auf, welche verglichen mit den Ubernachtungen im
Winter (knapp 900.000 Nachtigungen) beinahe keine Rolle spielen. Man darf diese jedoch nicht
vernachlassigen (Obertauern belegt im landesweiten Vergleich im Sommer einen Platz im Mittelfeld
und ist somit auch im Sommer definitiv attraktiv und hat ein Anziehungspotential).

Deshalb wurde ein Grundpotential definiert. Dieses ist die Halfte des Freizeitflichenpotentials eines
Verkehrsbezirks.

P-:
Grundpotential des Verkehrsbezirksi = GP ; = % (17)

Nun wurde die prozentuelle Aufteilung des Freizeitflichenpotentials durchgefiihrt und zum
Grundpotential hinzu addiert. Mithilfe dieses Ansatzes, bleibt eine gewisse Grundattraktivitat bzw.
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ein gewisse Grundanziehungspotential eines Ortes auch im tourismusschwachen Halbjahr
gewadbhrleistet.

PT,i,S = GPL + UNPSH] * PF,i (18)

Zur besseren Verstandlichkeit wird der Ablauf der Berechnung nochmals in Abbildung 43 dargestellt.

Anzahl der Ubernachtungen pro Bezirk fiir Sommer und Winter in Prozent ausdriicken.

Wenn keine Ubernachtungen vorhanden = 50/50

. UNgy
UNPsyyy; = — SHJL «100
(UNwrsuy,i + UNpwrwng )
. UNyyyi
UNPyyyi = = WHL *100
(UNwrsuyi + UNyrwnyi)
mit:  UNPgy;= Ubernachtungen/Werktag fiir Verkehrsbezirk i im Sommerhalbjahr in Prozent

UNPyy,;=  Ubernachtungen/Werktag im Winterhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i in Prozent
UNWT, SHIi = Ubernachtungen/Werktag im Sommerhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [Néchtigungen]
UNwr. wwii = Ubernachtungen/Werktag im Winterhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [Néchtigungen]

=~

Grundbedingung:
_ Pris + Priw
Pri = ————

mit:  Pg;= Freizeitflichenpotential des Verkehrsbezirks i [-]
Pr;s = touristisches Attraktionspotential im Sommerhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [-]

Pr,w =touristisches Attraktionspotential im Winterhalbjahr fiir Verkehrsbezirk i [-]

s~

Grundpotential:

P.
Grundpotential des Verkehrsbezirks i = GP; = %
Wird definiert, damit ein im Winter stark frequentierter Ort auch im Sommerhalbjahr noch eine

Anziehung auf Touristen ausibt. (Beispiel Obertauern)

S~

Berechnung touristisches Attraktionspotential fiir Sommer- und Winterhalbjahr

Prozentuelle Aufteilung des Freizeitflachenpotentials errechnen und mit Grundpotential summieren.
Pris = GP + UNPSH],i * Pp;
Priw = GP, + UNPWH],L' * Pp;

Abbildung 43: Ablaufplan fiir die Ermittlung des touristischen Attraktionspotentials
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In Abbildung 44 werden die aus der Berechnung ermittelten touristischen Attraktionspotentiale fiir
das Sommerhalbjahr der einzelnen Verkehrsbezirke dargestellt. Im Sommer st das
Attraktionspotential stark von den vorhandenen Attraktionen der Verkehrsbezirke abhangig. Diese
kénnen Wanderregionen, Naturdenkmaler oder Badeseen sein.

Im Stiden des Planungsgebietes sind deutlich die Salzburger Wanderregionen zu erkennen, welche
ein hohes Attraktionspotential besitzen. Diese sind im Siidosten des Bundeslandes das Gasteiner Tal,
Wagrein, Grofarl, Flachau sowie Rauris. Geht man auf der Karte weiter Richtung Westen, ist das
Hochkonigmassiv, mit den zu Fulle liegenden Gemeinden Mihlbach, Maria Alm und Saalfelden,
sowie dem angrenzenden Lofer, sehr gut zu erkennen. Stidwestlich des Hochkdnigmassivs besitzen
die Orte Saalbach, Leogang, Mittersill und Krimml (Krimmler Wasserfalle) ebenfalls ein hohes
Attraktionspotential. Stdlich des Hochkonigsmassivs ist auch Zell am See/Kaprun mit den bekannten
Hochgebirgsstausee und dem Kraftwerk Kaprun erkennbar.

Ostlich der Landeshanuptstadt sind die Gemeinden der Seenregion (Attersee, Wolfgangsee,
Mondsee und Fuschlsee) gut auszumachen. Nordlich von Salzburg sticht auch noch der Mattsee mit
seinem hohen Attraktionspotential deutlich heraus. Sidlich, direkt an der Grenze der
Landesshauptstadt ist das Schloss Hellbrunn ersichtlich.

Auf bayerischer Seite ist im Norden des Planungsgebiets rund um die Kreisstadt Mihldorf am Inn ein
hohes Attraktionspotential festzustellen.

Auch fur das Winterhalbjahr wird das touristische Attraktionspotential der Verkehrsbezirke grafisch
dargestellt (Abbildung 45). Im Winterhalbjahr stechen vor allem die Skigebiete der Salzburger
Sportwelt deutlich aus der Karte heraus. Diese sind im Stidwesten die Skigebiete Flachau, Wagrein,
GroRarl und Gastein, welche alle Mitglieder im Verbund der Ski Amadé Organisation sind, sowie das
bekannte Skigebiet Obertauern. Nordlich davon kann man ebenso gut Filzmoos und Werfenweng
ausfindig machen. Abermals ist das Hochkdnigmassiv und sidwestlich davon das Saalachtal gut
erkennbar. Ahnlich wie im Sommerhalbjahr, ist ein erhdhtes Attraktionspotential in der Seenregion
sowie in der Region um Mihldorf am Inn erkennbar.

Anmerkung: Die Berechnung des touristischen Attraktionspotentials sdmtlicher Verkehrsbezirke ist
digital auf CD beigelegt.
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Legende:

Bezirke
Wert der StrukturgroRe (SG_S)

[ => 1000
M => 2000
M => 4000

Legende:
Bezirke
Wert der StrukturgroRe (SG_W)

M => 1000
H => 2000
M => 4000

Abbildung 45: Touristisches Attraktionspotential fiir das Winterhalbjahr im Planungsgebiet
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5.3 Datengrundlage fiir das Nachfragemodell Tourismus

Wie bereits zu Beginn der Arbeit festgestellt, existieren zum Verkehrsverhalten von Touristen so gut
wie keine Daten. Man findet in veroffentlichten Statistiken lediglich Daten zum An- und
Abreiseverhalten. Genaue Daten zum Verkehrsverhalten am Urlaubsort sind nicht vorhanden, da
diese auch schwer zu erfassen und nur mit groBem Aufwand (groBraumige, ausfiihrliche Befragungen
in den Urlaubsregionen) zu erheben sind.

Um das Verkehrsverhalten von Touristen im Nachfragemodell fiir den Tourismusverkehr abzubilden
sind jedoch verkehrliche KenngréfRen wie z.B. der Modal Split oder die Anzahl der Wege pro Person
von Néten.

Wie verhalten sich Touristen am Urlaubsort? Welche Verkehrsmittel nutzen sie, um zu touristischen
Einrichtungen zu gelangen? Wie mobil sind sie? Dies sind nur einige Fragen die auftreten, wenn man
versucht das Verhalten von Touristen am Urlaubsort zu beschreiben. In diesem Kapitel wird zuerst
eine Herangehensweise zur Abschdtzung von verkehrlichen Kenngroen im Planungsgebiet
dargestellt und anschlieBend die Vorgehensweise zur Erstellung einer Gastebefragung im
Planungsgebiet erliutert. Es werden dabei die Uberlegungen und Anforderungen bei der Erstellung
eines Fragebogens aufgezeigt, sowie die Ergebnisse und Erfahrungen der durchgefiihrten
Gastebefragung dargestellt. AbschlieRend werden die Ergebnisse der Befragung mit den zuvor
abgeschatzten KenngrofRen verglichen.

5.3.1 Abschatzung der verkehrlichen KenngréRen von Touristen

Die verkehrlichen KenngroRRen, die fiir die Erstellung der beiden Nachfragemodelle bendétigt werden,
sind die folgenden:

e Anzahl der Wege/Person pro Tag
e Besetzungsgrad im mlV
e Mobilitatsraten von Touristen

e Modal Split

e Anzahl der Wege/Person pro Tag

Im Vorgdngermodell Vermosa 2 wurde durchschnittlich 1 Weg/Tag als Wegeanzahl fir Touristen
angenommen. Bedingt durch das unterschiedliche individuelle Verkehrsverhalten der Touristen ist
diese Annahme als zu niedrig anzusehen, da die Zahl der ,nicht mobilen Personen” (kein Weg/Tag)
aufgrund von Touristen, welche mehrere Wege/Tag antreten, sehr hoch ist.

In den Nachfragemodellen fiir den Tourismusverkehr existieren 3 Quelle-Ziel-Gruppen. Diese sind:

e Hotel — Aktivitdt_Sommer/Winter

e Aktivitdt_Sommer/Winter — Aktivitat_Sommer/Winter

e Aktivitdit_Sommer/Winter — Hotel
Bedingt durch diese Einteilung, geht man in der ersten Abschatzung von drei Wegen pro Tag fir
einen Touristen aus, dies wirde im Durchschnitt einer ,Tour” vom Hotel zu zwei

Aktivitdten/Attraktionen und wieder retour entsprechen. Im Nachfragemodell fir das Winterhalbjahr
wird die Uberlegung aufgestellt, die Anzahl der Wege zu reduzieren. Der Grund dafiir ist die
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Annahme, dass der haufigste Urlaub im Winter der Skiurlaub ist und somit haufig nur zwei Wege
(zum Skigebiet und zurlick) oder noch weniger (Hotel direkt an Piste) angetreten werden, da der
Nachmittag haufig in eventuell vorhandenen Wellnessbereich des Hotels verbracht wird bzw.
aufgrund von Halbpension Buchungen, das Hotel nicht verlassen werden muss.

e Besetzungsgrad im mlV

Als Besetzungsgrad werden 2,5 Personen pro Pkw angenommen. Diese Anzahl soll Aufenthalte von
Singles, Paaren und auch von Familien mit Kindern abbilden.

e Mobilitéitsraten von Touristen

Da die Anzahl der Wege pro Tag fiir einen Touristen mit 3 Wegen pro Tag angenommen wird, werden
die Mobilitatsraten fir alle drei Quelle-Ziel-Gruppen mit 1,00 festgelegt. Dies bedeutet, dass jeder
Tourist im Planungsgebiet mit einer Wahrscheinlichkeit von 100% drei Wege antritt. Die Folge daraus
ist, dass die Anzahl der nicht mobilen Touristen Null ist.

o Modal Split

Die Modal Splits der Touristen fiir das Sommer- bzw. Winterhalbjahr wurden mittels
Nachtigungszahlen, bekannten Modal Splits von Regionen, Schatzungen und Annahmen ermittelt. Es
wird bei der Berechnung der Modal Splits in zwei Regionen unterschieden, einerseits in stddtische
Regionen und andererseits in Iéndliche Regionen.

Fir die landlichen Regionen werden bekannte Modal Splits der Gemeinde Bad Hofgastein verwendet.
Zusatzlich werden fiir den Winter Richtwerte aus der EuRISS-Erhebung aus dem Jahr 2007, die im
Pinzgauer Saalachtal durchgefiihrt wurde, verwendet.

Nach der Analyse des Planungsgebiets wurde festgestellt, dass im Bundesland Salzburg nur die
Landeshauptstadt eine wirkliche urbane Struktur aufweist. Da es keine Verkehrsverhaltensdaten von
Touristen in Salzburg gibt, basiert der Modal Split fir die stadtische Region ebenfalls auf den Daten
von Bad Hofgastein, welche dann an die urbane Struktur der Stadt Salzburg angepasst werden. Nach
der Errechnung der Modal Splits fir die landliche und stadtische Region, werden diese bezogen auf
die Ubernachtungszahlen gewichtet. Somit ergibt sich ein Modal Split fiir das Bundesland Salzburg
flir Sommer und Winter, welcher dann in weiterer Folge fir das gesamte Planungsgebiet verwendet
wird.

Modal Split landliche Regionen

Fiir die landlichen Regionen, wird der Modal Split der Gemeinde Bad Hofgastein als Grundlage
verwendet. Bad Hofgastein verkorpert durch die Lage im Gasteiner Tal und dem damit vorhandenen
Skigebiets sowie zahlreichen Wandermoglichkeiten im Sommer genau den Charakter einer
landlichen, tourismusorientierten Gemeinde im Bundesland Salzburg. Bad Hofgastein befindet sich
desweiteren im Ranking der Ubernachtungszahlen im Sommer und Winter unter den ersten zehn
Gemeinden des Bundeslandes. Aus diesem Grund kann der Modal Split der Gemeinde fir
Abschatzungen verwendet werden. Man sollte aber hierbei bedenken, dass die Gemeinden im
Planungsgebiet unterschiedlich gut mit dem OV erschlossen sind und deshalb in der Realitat sicher
Unterschiede beim Modals Split auftreten.

In einer von Herry Consult durchgefiihrten Erhebung aus dem Jahre 1998 wurde der Modal Split von
Bewohnern und Touristen ermittelt. Es wurde dabei eine genauere Unterteilung vorgenommen. So
wurden zum Beispiel Touristenfahrten in An- und Abreise, Binnenverkehr sowie Quell- und
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Zielverkehr unterschieden. Logischerweise ist im Winter die Zahl der Binnenverkehrsfahrten

aufgrund des Skigebiets vor Ort deutlich héher als die Anzahl der Fahrten des Quell- und Zielverkehrs
(siehe Abbildung 46).

Verkehrsnachfrage in Bad Hofgastein in der Sommersaison 1998
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Abbildung 46: Modal Split in Bad Hofgastein fiir Sommer- und Wintersaison 1998

Zur Ermittlung eines ,Basis-Modal Splits”“ an Urlaubsorten im ldndlichen Raum werden die Fahrten
des Binnenverkehrs und des Quell- und Zielverkehr der Touristen sowie zusatzlich die Fahrten der
Personen mit Zweitwohnsitz summiert und daraus ein Modal Split berechnet. Fahrten die in die
Kategorie ,Sonstiges” fallen, werden entsprechend der prozentuellen Verteilung auf die

Verkehrsmittel der einzelnen Gruppen aufgeteilt. Somit ergeben sich folgende Modal Splits fir
Sommer und Wintersaison (siehe Abbildung 47)
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Modal Split Bad Hofgastein ("Basis-Modal Splits")

100% -

90% -

80% -

70% -

g 60% - m OV
£ so% - mMIV
g 40% - Rad

30% - M Ful

20%

10% A

0% -

Touristen Sommer Touristen Winter

Abbildung 47: Errechnete Modal Splits von Bad Hofgastein fiir Touristen (Sommer/Winter)

Als zusatzliche Datenquelle fiir das Winterhalbjahr werden die Ergebnisse der EuRISS-Erhebung aus
dem Jahr 2007, welche im Pinzgauer Saalachtal durchgefiihrt wurde, verwendet (siehe Abbildung
48). Hierbei wurden Touristen in Skigebieten zu ihrem Verkehrsverhalten befragt. Es wurde dabei ein
Modal Split flir die Anreise zur Talstation der Skigebiet ermittelt. Aufgrund der Annahme, dass die
Hauptaktivitdt eines Winterurlaubes in einem Skiort das Skifahren ist, werden diese Ergebnisse
vereinfacht als Modal Splits verwendet. Es wird zuséatzlich angenommen, dass einige Touristen noch
Spaziergdange im Ort antreten. Aus diesem Grund, wird der Anteil der zu FuR angetretenen Wege
leicht erhoht. Diese Erhohung wird vereinfacht durch eine Aufteilung der Wege, die mit sonstigen
Verkehrsmitteln angetreten wurden erreicht. Zu einer Halfte werden diese Wege auf die FuRganger
und zur anderen Hilfte auf Pkw und OV (Ski Bus) verteilt (FuRganger 50%, OV 25%, mIV 25%).

zu Fulk / Ski Pkw Skibus sonstiges; k.A Gesamt
Saalbach 79 23 30 13 145
54 5% 15,9% 20,7% 6.2%
Hintergiomm 03 4 20 35 173
59 5% 8,1% 11,6% 18,5%
Zell am See 72 46 30 10 158
45,6% 29.1% 19.0% 2.5%
Leogang 32 61 32 9 135
237% 45,2% 23.7% 3.7%
Maria Alm 36 64 47 26 173
20,8% 37,0% 27,2% 14 5%
sonstige 10 121 42 16 189
5,3% 64,0% 22 2% 8,5%
Gesamt 332 329 201 109 971
34,2% 33,9% 20,7% 11,2% 100,0%

N N '|:+ 0,5*109=55

+0,25%109=27

109

+0,25%109=27

Abbildung 48: Modal Split Anreise zur Bergbahn abhingig vom Urlaubsort™®

18 vgl. (Pernkopf, 2007) Seite 80
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Durch die oben angefiihrten Erhéhungen im Bereich der FuRginger, OV und mlV, ergibt sich
folgender Modal Split, welcher in Abbildung 49 dargestellt wird.

Modal Split Saalachtal (Winter)
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Abbildung 49: Errechneter Modal Split fiir das Saalachtal

Durch eine Mittelung des Winter-Modal Splits von Bad Hofgastein und des vereinfacht
angenommenen Modal Splits des Saalachtales ergibt sich ein Modal Split fiir das Winterhalbjahr,
welcher in Abbildung 50 zusammen mit jenem fiir das Sommerhalbjahr dargestellt wird. Man

erkennt, dass der Anteil der FuRganger mit Abstand am grof3ten ist. Der Anteil des mlV ist im Winter
hoher als im Sommer. Im Winterhalbjahr spielt der Anteil der Wege die mit dem Rad absolviert
werden keine Rolle. Dieser Anteil geht gegenliber dem Sommerhalbjahr circa in den mlIV-Anteil Uber.
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Abbildung 50: Modal Split fiir landliche Regionen
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Modal Split stidtische Region

Um einen Modal Split fir die stadtischen Regionen zu ermitteln, wurde der Modal Split des
Sommerhalbjahres von Bad Hofgastein als Grundlage verwendet. Bedingt durch die urbane Struktur
und den damit besser ausgebauten 6ffentlichen Verkehr, FuBgdngerzonen, sowie kiirzeren Wegen
zwischen Sehenswiirdigkeiten in der Landeshauptstadt, nutzen Stadtetouristen nur selten das Auto
wahrend ihres Aufenthaltes. Der Anteil des mIV wird deshalb auf 15% gesenkt. Diese 15% sollen vor
allem Ausflige zu Ausflugszielen aulRerhalb der Stadt Salzburg abbilden. Der Anteil des Rades bleibt
mit 5% unverdandert. Die durch die Senkung des mlV Anteils verbleibenden 10% werden direkt dem
Offentlichen Verkehr zugeordnet um die deutlich bessere Bedienhiufigkeit des OV abzubilden.
Abbildung 51 =zeigt die angenommenen Modal Splits flir den stadtischen Raum fir das
Sommerhalbjahr.

Modal Split Stadt Salzburg (Sommerhalbjahr)
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Abbildung 51: Modal Split der Stad Salzburg fiir Sommertouristen

Fiir das Winterhalbjahr wird der 5% Anteil der Radfahrer den FulRgangern zugerechnet. Die Werte flr
den offentlichen Verkehr und den motorisierten Individualverkehr bleiben gleich. Abbildung 52 zeigt
die errechneten Modal Splits flr den stadtischen Raum fiir das Winterhalbjahr.
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Modal Split Stadt Salzburg (Winterhalbjahr)
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Abbildung 52: Modal Split der Stad Salzburg fiir Wintertouristen

Berechnung der Modal Splits des Planungsgebiets fiir das Sommer- und Winterhalbjahr

Da die Verkehrsnachfrage in den beiden Nachfragemodellen mittels VisEVA berechnet wird, muss ein
Modal Split fur das gesamte Planungsgebiet vorgegeben werden, welcher widhrend der
Verkehrsumlegung fix eingehalten wird. Deshalb muss der Modal Split fir das gesamte
Planungsgebiet angenommen werden. Dieser ergibt sich fir das Sommerhalbjahr aus der
Summierung der beiden Modal Splits fiir die landliche Region und die stddtische Region. Diese
Summierung wird durch eine Gewichtung bezogen auf die Ubernachtungszahlen durchgefiihrt.

Dem stadtischen Modal Split werden die 1.561.636 Ubernachtungen der Stadt Salzburg zugeordnet
und dem lindlichen Modal Split die verbliebenen 9.619.187 Ubernachtungen des restlichen
Bundeslandes. Somit ergibt sich, bezogen auf die gesamten 11.180.823 Ubernachtungen, ein
Verhaltnis von circa 15% zu 85%.

Der Modal Split des gesamten Planungsgebiets fiir das Winterhalbjahr ergibt sich analog zum
Sommerhalbjahr. Dem stadtischen Modal Split werden die 987.803 Ubernachtungen der Stadt
Salzburg und dem landlichen Modal Split die verbleibenden 13.491.312 Ubernachtungen des
Bundeslandes zugeordnet. Bei einer Gesamtanzahl von 14.479.115 Ubernachtungen ergibt sich somit
ein Verhaltnis von circa 7% zu 93%.

Durch diese durchgefiihrten Gewichtungen ergeben sich folgende Modal Splits fiir das Sommer- und
Winterhalbjahr. (siehe Abbildung 53).

Anmerkung: Die Berechnungen der Modal Splits sind im Anhang digital auf CD beigelegt.
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Touristische Modal Splits des Planungsgebiet
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Abbildung 53: Touristische Modal Splits des Planungsgebiets (Sommer/Winter)

e Definition von 2 Szenarien (Sensitivitéitsanalyse)

Um herauszufinden, wie das Verkehrsmodell auf verschiedene angenommene Werte reagiert, wird
eine Sensitivitdtsanalyse durchgefiihrt. Aus diesem Grund werden zum geschatzten Modal Split
zusatzlich noch zwei Szenarien definiert, in welchen verschiedene Werte fir den 6ffentlichen Verkehr
angenommen werden.

Diese Szenarien sind das Szenario ,Umwelt” und das Szenario ,Pkw”. Im Szenario Umwelt, wird
angenommen, dass der Anteil des offentlichen Verkehrs zulasten des motorisierten
Individualverkehrs um 5% erhoht wird. Im Gegenzug wird im Szenario Pkw der Anteil des mIV zu
Lasten des OV um 5% erhoht (siehe Abbildung 54).

Szenario "Umwelt" Szenario "Pkw"
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Abbildung 54: Modal Splits der beiden Szenarien ,,Umwelt“ und ,,Pkw*
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5.3.2 Gastebefragung zum Verkehrsverhalten im Planungsgebiet

Um das Verkehrsverhalten von Touristen am Urlaubsort zu untersuchen, wurde im Planungsgebiet
eine Gastebefragung durchgefiihrt. Im folgenden Abschnitt wird zunachst auf die Erstellung und
allgemein auf die Methodik beim Aufbau einer Gastebefragung eingegangen. Anschlieend werden
die gesammelten Erfahrungen beschrieben und zum Abschluss die Ergebnisse der Auswertung der
Gastebefragung dargestellt. Die erstellten Frageboégen und das angefertigte Begleitschreiben sind in
Anhang 3 beigelegt.

I. Erstellung der Gastebefragung

Die Erstellung des Fragebogens orientiert sich nach den ersten drei Phasen des
Marktforschungsprozesses einer Géstebefragung nach Freyer''®, welche fiinf Phasen formuliert.

Diese sind:
Problemformulierungsphase

Designphase

1

2

3. Datenerhebung/-gewinnung

4. Auswertung und Interpretation der Ergebnisse
5

Transfer der Ergebnisse

Nachfolgend werden nun die ersten drei Phasen bei der Erstellung der Gastebefragung durchgefiihrt.

1. Problemformulierungsphase:

In der Problemformulierungsphase soll zunachst definiert werden aufgrund welches Problems bzw.
Defizits die Gastebefragung durchgefiihrt werden soll. Dariiber hinaus sollen auch ganz klar die Ziele
der Gastebefragung definiert sowie die Frageninhalte festgelegt werden.

Das Problem, das mit der Gastebefragung geldst werden soll, ist die nicht vorhandene Datenlage zum
Verkehrsverhalten von Touristen am Urlaubsort. Somit hat die Gastebefragung das Ziel der Erhebung
von verkehrlichen KenngroRen von Touristen. Es soll die Anzahl der Wege pro Tag, die
Verkehrsmittelwahl (Modal Split) sowie der Besetzungsgrad im Pkw abgefragt werden. Zusatzlich zu
den verkehrlichen KenngréRen sollen soziodemographische Daten zur Person und Daten zum
Aufenthalt erhoben werden.

2. Designphase

In der Designphase der Erstellung einer Gastebefragung, soll zundchst die Erhebungsmethode
festgelegt werden. Im nachsten Schritt wird die Auswahl und Entwicklung des
Erhebungsinstrumentes durchgefiihrt, dies umfasst den Aufbau des Fragebogens, die Formulierung
der Fragen und anschlieBend die Festlegung der Fragebogenldange. Das Entwickeln eines Layouts und
Designs bildet mit Uberlegungen betreffend der Erhebungseinheiten und dem Zeitplan der Befragung
den nachsten Schritt, bis schlussendlich die Beteiligten der Gastebefragung informiert werden.

9 vgl. (Freyer, GroR, 2006) Seite 38ff
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a. Erhebungsmethode und Erhebungsinstrument

Bei der Erhebungsmethode fiel die Wahl auf eine schriftliche Befragung. Es sollten Fragebdgen an
Hotels versendet werden, in denen Hotelgaste Angaben zu ihrem Verkehrsverhalten wahrend ihres
Aufenthaltes machen sollten.

Das Erhebungsinstrument der Gastebefragung sollte ein standardisierter Fragebogen'® sein. Das
bedeutet, dass alle Befragten Personen die gleichen Fragen mit derselben Formulierung und
Reihenfolge gestellt bekommen. Der Vorteil eines solchen Fragebogens ist die Vergleichbarkeit der
Ergebnisse bei der spateren Auswertung der Erhebung.

b. Lédnge und Aufbau des Fragebogens

Bezlglich der Lange des Fragebogens galt die Anforderung, dass er die Grof3e einer DIN A4 Seite nicht
Uberschreiten durfte, damit das Ausfillen nicht zu viel Zeit beansprucht und sich die Hotelgaste
wahrend ihres Aufenthaltes nicht gestort oder belastigt fihlen. Als maximal bendtigte Ausfallzeit
wurde eine Zeit von fiinf Minuten angestrebt. Durch diese Uberlegung erhoffte man sich eine héhere
Ricklaufquote. Die Fragen missen leicht verstandlich formuliert werden, damit sie fiir den
Ausfiillenden leicht verstandlich sind und auch die gewilinschten KenngréRen liefern.

Der Fragebogen besteht aus vier Abschnitten, welche verschiedene Themenbereiche behandeln.

Den ersten Abschnitt bilden die allgemeinen Angaben. In diesem Teil des Fragebogens sollen Daten
zur Person und zum Aufenthalt erhoben werden. Der Ausfiillende muss in diesem Abschnitt sein
Geburtsjahr sowie den Tag seiner An- und Abreise angeben. Das angegebene Geburtsjahr soll dazu
dienen um zu untersuchen, ob es, im Falle eines stark differenzierten Verkehrsverhalten im
Zusammenhang mit dem Alter (z.B.: junge Personen machen mehr Wege als altere), sinnvoll ist
mehrere verhaltenshomogene Gruppen zu bilden. Derzeit existiert in den Nachfragemodellen jeweils
nur eine verhaltenshomogene Gruppe, welche alle Touristen zusammenfasst. Genauere Fragen zur
Person, wie z.B.: zur Ausbildung, Geschlecht oder Beruf wurden nicht gestellt. Die Angaben zu An-
und Abreise wurden im spateren Verkehrsmodell dafiir verwendet, die Daten der Person entweder
dem Nachfragemodell fiir den Sommer oder Winter zuzuordnen. Diese konnte aufgrund des Datums
leicht durchgefiihrt werden.

Im zweiten Abschnitt wird die Art des Aufenthalts erfragt. Hier wurden dem Ausfiillenden mehrere
Arten von Aufenthaltsarten aufgelistet. Diese waren:

e Geschaftlich/Kongress

e Wellness

e Sport/Freizeit

e Sightseeing/Kultur/Besichtigung

e Sonstiger Zweck (vom Ausfiillenden selbst einzutragen)
Der Befragte sollte nun angeben wieviel Zeit seines Aufenthalts ungefdhr (prozentuell) auf die
aufgelisteten Aufenthaltsarten zutrifft. Zur besseren Verstandlichkeit der Frage wurde ein Beispiel

hinzugefiigt, welches einen 4-Tages-Urlaub eines Ehepaares behandelt. Das Ziel dieser Fragestellung
ist die Ermittlung des Zwecks des Aufenthaltes. Abermals sollte damit untersucht werden ob, im Falle

2% vgl. (Freyer, GroR, 2006) Seite 45
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eines stark unterschiedlichen Verkehrsverhaltens verschiedener Aufenthaltsarten, die Aufenthaltsart
ein Kriterium fir eventuelle weitere verhaltenshomogene Gruppen ist.

Der dritte Abschnitt behandelt das Verkehrsverhalten des Ausfillenden. Er sollte hier die Anzahl der
Wege pro Tag und das dafiir genutzte Verkehrsmittel angeben. Es wurde eine Tabelle angefertigt, in
welcher in den Zeilen verschiedene Verkehrsmittel aufgelistet waren und in den Spalten die
nummerierten Tage des Aufenthaltes. Die Aufgabe des Ausfiillenden war es nun die angetreten
Wege jeden Tages dem angegebenen Verkehrsmittel zuzuordnen. Um den Besetzungsgrad in Pkws
zu erfassen, sollte der Ausfiillende die Anzahl der Mitfahrer zusatzlich in einer Klammer angeben.
Abermals wurde zur besseren Verstandlichkeit der Frage als Beispiel der 4-Tages-Urlaubes eines
Ehepaares hinzugefiigt. Das Ziel dieser Frage war die Erhebung der Anzahl der Wege pro Tag, des
Modal Splits (Gber die genutzten Verkehrsmittel) sowie des Besetzungsgrads (lber die Anzahl der
Mitfahrer im Pkw).

Auf die Erfragung der Reisezeit und der Reiseweite wurde aufgrund der angestrebten Einfachheit und
Kiirze des Fragebogens verzichtet.

Die An- und Abreise sollte nicht beachtet werden. In den ersten Entwiirfen des Fragebogens, sollte
der Ausfillende den An- und Abreisetag gar nicht beachten. Diese Uberlegung wurde aber
verworfen, da somit Wochenendurlauber oder Personen auf Geschéftsreise, die nur eine
Ubernachtung im Hotel verbringen, den Fragebogen nicht ausfiillen konnten, obwohl sie sicher Wege
vor Ort antreten.

Im vierten und letzten Abschnitt wird eine geschlossen Frage gestellt. Die Frage zielt darauf ab, ob
eine, wahrend des Aufenthalts, im Hotel erhaltene ,Géastekarte” das Verkehrsverhalten des
Ausfiillenden beeinflusst hat. Solche Gastekarten ermoglichen es den Gasten meist 6ffentliche
Verkehrsmittel vor Ort gratis zu benutzen. Diese Frage hatte das Ziel, zu analysieren ob diese
Gastekarte tatsachlich Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten hat und eventuell eine Méglichkeit
bietet den motorisierten Individualverkehr im Urlaubsort zu verringern.

c. Design, Format und Layout

Bezliglich des Designs und des Layouts des Fragebogens wurde darauf geachtet, dass er serios wirkte
und leicht handzuhaben war. Dariiber hinaus wurde darauf geachtet, dass Fragen und Antworten
unterschiedlich visualisiert wurden. Auch die GréBe der Schrift am Fragebogen wurde so gewahlt,
dass diese leicht und ohne Probleme zu lesen waren. Als Format wurde, wie bereits erwahnt das
Format DIN A4 gewahlt.

Um der Gastebefragung mehr Professionalitdt zu verleihen, wurden am Fragebogen die Logos der
beteiligten Organisationen abgebildet und am Ende eine Kontaktnummer und Mailadresse fiir
etwaige Rickfragen angegeben.

Dariiber hinaus wurde dem Fragebogen ein Begleitschreiben beigelegt. Das Begleitschreiben gibt den
Hinweis auf die Anonymitadt der Auswertung sowie die Versicherung der Wichtigkeit des Ausfillers
fiir den Erfolg der Befragung. Zuséatzlich wird im Begleitschreiben das INTERREG-Projekt erklart und
die Grinde fir die Durchfilhrung der Befragung erlautert. Am Begleitschreiben wurden die
Unterschriften von politischen Vertretern des Landes Salzburgs, sowie der beiden bayerischen
Landkreise Berchtesgadener Land und Traunstein hinzugefigt.

91



Aufbau eines Nachfragemodells fiir den Tourismus

d. Erhebungseinheiten und Zeitplan der Gdstebefragung

Bezlglich der Grundgesamtheit sind Annahmen schwer festzulegen. Als Zielgruppe gelten alle
Ubernachtungsgiste des Planungsgebietes. Eine Vollerhebung ist aufgrund der hohen Kosten
selbstverstandlich nicht moglich und scheidet aus. Eine StichprobengréRe mit z.B. einer festgelegten
Altersstruktur vorzugeben ist ebenfalls nicht moglich, da man die Zusammensetzung der Touristen im
Planungsgebiet im Vorfeld nicht kennt. Aus diesen Griinden wird eine Zufallsauswahl bei der
Gastebefragung verwendet.

Als Befragungszeitraum wurde nach zahlreichen Verzégerungen bei der Erstellung des
Begleitschreibens die Zeit vom 15.09.2014 bis 15.02.2015 definiert. Der gewdhlte Zeitraum der
Befragung wirde darauf schlieBen lassen, dass die Anzahl der Fragebdgen, welche im Winterhalbjahr
ausgeflllt werden, jene des Sommerhalbjahres deutlich lGbertreffen. Durch die Art der Versendung
der Fragebogen, konnte es jedoch gelingen, dass zahlreiche Gaste rickwirkend Daten zu
Sommeraufenthalten angeben konnten (siehe Punkt Il. — Durchfiihrung mittels Onlinefragebogen)

e. Beteiligte Organisationen

Die Gastebefragung erfolgte in Zusammenarbeit mit regionalen Tourismusorganisationen und
Dachverbianden um die Fragebdgen in den Regionen zu verteilen. Diese waren in Osterreich die
Salzburg Tourismus GmbH, der Regionalverband Pongau, das Regionalmanagement Pinzgau und auf
bayerischer Seite die Berchtesgadener Land Tourismus GmbH und der Chiemgau Tourismus e.V. Die
Regionalverbédnde in Salzburg leiteten die Fragebdgen an die Tourismusverbdnde der einzelnen
Gemeinden weiter, welche diese dann an die Hotels in den Gemeinden weitergeben sollten.

3. Datenerhebung/-gewinnung

In diesem Schritt wird die Organisation und Durchflihrung der Gastebefragung behandelt.
Aufgrund von Zeitmangels, wurde kein Pretest des Fragebogens durchgefiihrt.

Die Gastebefragung wurde, nach Ricksprache mit den verschiedenen Vertretern der
Tourismusorganisationen, auf zwei Arten durchgefiihrt. In den beiden bayerischen Landkreisen
wurde die Befragung mittels eines Onlinefragebogens durchgefiihrt. Grund fir diese Art der
Durchfiihrung war die Meinung der Verantwortlichen, dass eine Befragung der Gaste im Hotel nicht
von Erfolg gekront sein wirde. In der Stadt Salzburg und Umgebung wurde die Befragung zuerst
mittels ausgedruckter Fragebdgen in den Hotels und spater, aufgrund von ausbleibender
Riicklaufquote, ebenfalls mittels Onlinefragebogens durchgefiihrt.

a. Durchfiihrung mit ausgedruckten Fragebdgen

Die erstellten Fragebdgen wurden per E-Mail an die teilnehmenden Hotelbetriebe gesendet, dort
ausgedruckt und den Gasten beim Einchecken an der Rezeption mitgegeben. Sie sollten die
Fragebdgen wahrend des Aufenthaltes ausfillen.

b. Durchfiihrung mittels Onlinefragebogen
Zur Erstellung des Onlinefragebogens wurde das Onlinefragebogenportal g-set'”! verwendet. Die Art

und die Fragen des Fragebogens blieben faktisch gleich, es gab nur geringfligige Verdnderungen bei
den zwei angefiihrten Beispielen. Damit diese noch verstandlicher wurden, wurde jeweils eine Grafik
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beigefligt. Zusatzlich wurde nach dem Begleitschreiben noch darauf hingewiesen, dass der
Ausflillende Angaben zu seinem letzten Aufenthalt in der Region machen sollte. Dadurch, dass die
Fraghogen nun nicht mehr im Hotel gesammelt wurden, musste im Onlinefragebogen der Hotelname
erfragt werden, damit man die Person einer Region zuordnen konnte.

Aufgrund der nun nicht mehr vorhandenen Randbedingung der maximal verfiigbaren DIN A4 Seite,
hatte der Onlinefragebogen noch mehr Fragen beinhalten kdnnen, wie zum Beispiel weitere
Angaben zur Person (Geschlecht, Herkunft, Beruf), zu den Mitreisenden (Geburtsjahr) oder auch zu
den durchgefiihrten Aktivitaten (Aktivitaten-Tagebuch). Es wurde jedoch aufgrund der Homogenitat
mit den Fragebogen die in ausgedruckter Form in den Hotels ausgefiillt wurden und aufgrund der
weiterhin angestrebten Kiirze des Fragebogens, darauf verzichtet.

Die Berchtesgadener Land Tourismus GmbH nahm den Onlinefragebogen in ihren monatlich
erscheinenden Online-Newsletter, welcher an die Stammgaste der Region versendet wird, auf. Der
Fragebogen war im Newsletter des Monats Oktober enthalten. Der Gast gelangte Uber einen
Zugangslink im Newsletter zum Onlinefragebogen.

Aufgrund der nicht vorhandenen Riicklaufquote mit den ausgedruckten Fragebdgen, wurde eine
neue Strategie entwickelt. Es wurde ein Flyer erstellt, welcher die Zugangsdaten fir den
Onlinefragebogen enthielt (Browserdaten und Passwort). Dieser Flyer wurde den Hotelgdsten beim
Auschecken aus dem Hotel mitgegeben, damit sie den Fragebogen im Anschluss an den Aufenthalt
ausfiillen konnten.

Il. Gewonnene Erfahrungen

Im Zuge der Durchfiihrung der Gastebefragung, wurden zahlreiche Erkenntnisse gewonnen, die
nachfolgend kurz beschrieben werden sollen.

e Durchfiihrung mit ausgedruckten Fragebodgen

Aufgrund der elektronischen Versendung der Fragebégen im pdf. — Format per E-Mail und dem damit
verbundenen notwendigen Ausdrucken der Fragebdgen im Hotel, traten mehrere Probleme auf.

Grundsatzlich konnte aufgrund dieser Durchfiihrung keine exakte Ricklaufquote bzw. keine
Stichprobengrofle ermittelt werden, da die Hotels nicht die exakte Anzahl der ausgegebenen
Fragebdgen kannten. Ein weiteres Problem an dieser Durchfiihrung waren die Kosten fir die Hotels.
Dies betraf Unkosten beim Ausdrucken der Fragebdgen und der Begleitschreibens, sowie das
Zuricksenden der ausgefiillten Fragebogen. AuBerdem verursachten unausgefiillte Fragebbgen
Abfall in den Hotels. Zusatzlich zu diesen Problemen war nicht gesichert, ob die Hotels die
Fragebbgen tatsachlich ausgaben, da die Fragebodgen (iber die regionale Salzburg Tourismus GmbH
versendet wurden und somit kein direkter Kontakt zu den Hotels bestand.

Die Riicklaufquote bei der Durchfiihrung mit ausgedruckten Fragebdgen war gleich Null. Es wurden
keine Fragebdgen von den Hotels zuriickgesendet. Dies lag an den oben angefiihrten Griinden.
Aufgrund dieser genannten Probleme ist eine Durchfiihrung mit ausgedruckten Fragbogen nicht zu
empfehlen.

Unter Umstanden lasst sich eine hohere Ricklaufquote erreichen, wenn die Hoteliers im Vorhinein
per E-Mail iber die Umfrage verstandigt werden und nach einigen Tagen telefonisch erfragt wird, ob
sie an der Gastebefragung teilnehmen wollen. Erst wenn eine Zusage vorhanden ist und auch die
Details betreffend der Riicksendung der ausgefillten Fragebdgen geklart sind, kénnen entweder die
Fragebogen von den Hotels selbst ausgedruckt werden oder man sendet pro Hotel eine bestimmte
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Anzahl von Frageboégen aus. Somit kdnnte man eine genaue Riicklaufquote erreichen, weil die Zahl
der ausgesendeten Fragebdgen bekannt ist.

e Durchfiihrung mittels Onlinefragebogen

Im Landkreis Berchtesgadener Land wurde der elektronische Fragebogen mittels des monatlich
erscheinenden Newsletters an die Stammgaste der Region versendet. Im E-Mail Verteiler dieses
Newsletters befinden sich an ca. 60.000 Personen. Die Offnungsquote des Newsletter betrug ca.
14%, was ungefahr 8400 getffneten Newslettern entspricht. Insgesamt wurden im Berchtesgadener
Land jedoch nur 37 Fragebogen ausgefiillt und davon nur 25 vollstandig. Am haufigsten wurde die
Frage zum Verkehrsverhalten (Anzahl der Wege, genutztes Verkehrsmittel) nicht ausgefiillt. Die
Ursache dafiir ist haufig der zu groe zeitliche Abstand zwischen dem Aufenthalt und dem Ausfiillen
des Fragebogens. Dadurch konnten nicht immer alle angetretenen Wege rekonstruiert werden.

Der Grund fiir die geringe Anzahl an ausgefiillten Fragebogen, liegt einerseits hauptsachlich an der
Tatsache, dass Newsletter im Allgemeinen von Personen meist nur kurz Gberflogen und dann
meistens geldscht werden und andererseits, dass der Link zur Befragung nicht wirklich auffallig in den
Newsletter eingebettet wurde.

In der Stadt Salzburg und im Bundesland Salzburg wurden aufgrund der nicht vorhandenen
Ricklaufquote Flyer mit dem Zugangslink zum Onlinefragebogen an die Hotels versendet. Der Vorteil
dieser Variante waren die geringeren Kosten fiir die Hotels, da nur mehr Kosten fiir das Drucken der,
im Gegensatz zu Fragebogen und Begleitschreiben, kleinen Flyer anfiel. Zusatzlich mussten keine
Fragebdgen zuriickgesendet werden und es verblieben keine unausgefiillten Fragebogen als Abfall in
den Hotels. Der Nachteil dieser Variante war weiterhin die Unsicherheit, ob diese Flyer auch
tatsachlich ausgegeben werden wiirden. Es wurden insgesamt 99 Fragebdgen ausgefiillt und davon
auch 97 vollstandig. Wieviel Flyer verteilt wurden ist nicht bekannt, deshalb lasst sich auch keine
Ricklaufquote berechnen. Dies ist aber aufgrund der zu Beginn festgelegten Zufallsauswahl der
Probanden nicht notwendig.

Somit ist eine Durchfiihrung der Befragung mit Fragebdgen in elektronischer Form und mittels davor
ausgeteilter Flyer, welcher die Zugangsdaten enthalt, die geeignetere Variante um Verhaltensdaten
von Touristen zu sammeln. Hierbei sollte aber im Vorfeld mit den Hotels ein guter Kontakt gepflegt
werden, damit die Flyer auch tatsachlich verteilt werden.

Eine andere Variante ware es, dem Hotelgast nach dem Aufenthalt eine E-Mail mit dem Zugangslink
zur Gastebefragung zu schicken. Hier kann jedoch erwartet werden, dass diese E-Mail ebenso wie ein
Newsletter gleich geloscht wird. Durch das Ausgeben der Flyer und der personlichen Bitte darum an
der Befragung teilzunehmen, kann man sich ein besseres Ergebnis erwarten.

lll. Auswertung der Gastebefragung

In diesem Abschnitt sollen die Ergebnisse dieser Gastebefragung dargestellt werden. Mittels der
Befragung wurden einerseits soziodemographische Daten (Alter, Aufenthaltsdauer, Anreisetag,
Zweck des Aufenthaltes) gesammelt und andererseits Verhaltensdaten, mit welchen im Anschluss
wichtige verkehrliche KenngroRen (z.B. Modal Split, Anzahl der Wege pro Person, spezifische
Verkehrsaufkommen) errechnet wurden, die dann in das Verkehrsmodell fiir den Tourismusverkehr
implementiert wurden. Es ist anzumerken, dass nur Onlinefragebdgen ausgewertet wurden.

Es wurden in Summe 136 Fragebogen ausgefillt, aus denen nun Daten fir die Nachfragemodell des
Tourismusverkehrs herangezogen werden.
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e Alter, Aufenthaltsdauer, An-/Abreisetag und Region

Im ersten Abschnitt des Fragebogens wurde das Geburtsjahr, An- und Abreisedatum und der
Hotelname abgefragt. Aus diesen Angaben lassen sich das Alter der Person, die Aufenthaltsdauer,
An- und Abreisetag, das maRgebende Halbjahr (Sommer/Winter) und aufgrund des Namens des
Hotels, auch die Region ermitteln, in welcher der Aufenthalt stattgefunden hat.

Aufenthaltsdauer
Stichprobengréfie: n = 136 / Stadt Salzburg (29), Salzburg Land (72), Bayern (35)

W2 Tage
W 3 Tage
W4 Tage
|5 Tage
W6 Tage
W7 Tage
m 8 Tage
W mehr als 7 Tage
mehr als 14 Tage

Abbildung 55: Aufenthaltsdauer

Der durchschnittliche Tourist, welcher an der Gastebefragung teilnahm, ist 39,8 Jahre alt und
verbringt 5,5 Tage in der Region. Diese 5,5 Tage Aufenthaltsdauer entsprechen 4 Nachte und
bestitigen den Trend zu kiirzeren Aufenthaltsdauern bei einem Urlaub (Anzahl der Ubernachtungen
in Osterreich im Schnitt 3,6 Nachte). Vor allem die Tatsache, dass 60% der Aufenthalte maximal 4
Tage dauern, bestatigt diesen Trend (siehe Abbildung 55). Der haufigste Aufenthalt dauert 3 Tage
und ist somit der , klassische” Wochenendurlaub (Freitag bis Sonntag).

An- und Abreisetag

Stichprobengréfie: n = 136 / Stadt Salzburg (29), Salzburg Land (72), Bayern (35)
40,00%

35,00%

30,00%

< 25,00% Anreisetag

20,00% 24,3% L B Abreisetag

Prozent [%

15,00%
16,2%

10,00%
9,6%
5,00% ’ —
0,00% T T T T T T T

Montag Dienstag ~ Mittwoch Donnerstag  Freitag Samstag Sonntag Feiertag
An- / Abreisetag [Wochentag]

Abbildung 56: An- und Abreisetag
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In der Gastebefragung wurden die An- und Abreise nicht beachtet da einerseits hierzu Statistiken
existieren und andererseits der Verkehr am Urlaubsort fiir das Werktagesverkehrsmodell
malgebend ist, da angenommen wird, das die An- und Abreise meist am Wochenende stattfinden.
Mittels der Gastebefragung kann diese Annahme Uberprift werden. Man kommt zum Ergebnis, dass
circa 63% der Anreisen und beinahe 73% der Abreisen an einem Freitag, Samstag, Sonntag oder
Feiertag stattfinden (siehe Abbildung 56). Diese Werte erreichen nicht die in Kapitel 2.4 angegebenen
Werte (92% bei der Anreise und 87% bei der Abreise), jedoch darf bei einer gréBeren Anzahl an
Befragten davon ausgegangen werden, dass diese Werte steigen.

Gewadbhlte Urlaubsregion
Stichprobengréfie: n = 136 / Stadt Salzburg (29), Salzburg Land (72), Bayern (35)

Salzburg
M Flachgau
Lungau
B Pinzgau
W Pongau
H Tennengau
Tirol
M Berchtesgadener Land

Traunstein

Abbildung 57: Gewahlite Urlaubsregion

Die meisten Fragebdgen wurden im bayerischen Landkreis Berchtesgadener Land und im Pongau
ausgefillt. Dahinter belegt die Stadt Salzburg Platz Zwei. Dieses Ergebnis darf nicht mit der
tatsachlichen Anzahl der Urlaubsgaste in diesen Regionen gleichgesetzt werden, da natirlich nicht
jeder Urlaubsgast einen Fragebogen ausgefllt hat.

AbschlieBend wird aus dem ersten Abschnitt des Fragebogens noch das maRgebende Halbjahr des
Aufenthalts (Sommer- oder Winterhalbjahr) eruiert. Man kommt zum Ergebnis, dass zwei Drittel der
Fragebogen im Winterhalbjahr ausgefiillt wurden. Dies hat die Ursache darin, dass die
Gastebefragung Mitte September gestartet wurde und Mitte Februar endete. Dadurch fielen nur
zwei Wochen in das Sommerhalbjahr, welches mit 30.09. endet.
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MaRgebendes Halbjahr

Stichprobengréfie: n = 136 / Stadt Salzburg (29), Salzburg Land (72), Bayern (35)

Winter
67,6%

Abbildung 58: Malgebendes Halbjahr
e Art des Aufenthaltes

Im zweiten Abschnitt des Fragebogens wurde die Art des Aufenthalts abgefragt. Der Befragte sollte
angeben wie viel Zeit seines Aufenthalts ungefahr (prozentuell) auf die vorgegebenen
Aufenthaltsarten zutrifft. Es sollte damit untersucht werden ob, im Falle eines stark
unterschiedlichen Verkehrsverhaltens verschiedener Aufenthaltsarten, die Aufenthaltsart ein
Kriterium flr eventuelle weitere verhaltenshomogene Gruppen ist.

Art des Aufenthaltes im Planungsgebiet

Stichprobengréfie: n = 136 / Stadt Salzburg (29), Salzburg Land (72), Bayern (35)

B Geschéftlich
H Wellness

B Sightseeing

B Sport/Freizeit

B Sonstiges

Abbildung 59: Art des Aufenthaltes im Planungsgebiet
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Wie in Abbildung 59 ersichtlich, belegt erwartungsgemalR der Aufenthaltszweck ,,Sport/Freizeit” mit
Uber 50% den ersten Platz. Dies ist bedingt durch die zahlreichen Wandermoglichkeiten im Sommer
und den unzahligen Skigebieten, welches das Salzburger Land im Winter aufweist. Den zweiten Platz
belegt der Zweck Sightseeing. Diese Art des Aufenthaltes ist vor allem in der Landeshauptstadt,
aufgrund der zahlreichen Sehenswirdigkeiten in der Stadt, der Hauptgrund des Aufenthaltes. Mit
48% der angegebenen Aufenthalte in der Stadt Salzburg belegt Sightseeing deutlich den ersten Platz
(siehe Abbildung 60). Die Verteilung der Aufenthaltsarten in der Stadt Salzburg zeigt im Gegensatz
zum gesamten Planungsgebiet ein stark differenziertes Ergebnis. Hinter Sightseeing-Aufenthalten
folgen geschaftliche Aufenthalte, welche im gesamten Planungsgebiet eher eine untergeordnete
Rolle spielen. Dieser hohe Anteil von geschéftlichen Aufenthalten lasst sich auf die zahlreich
angesiedelten Betriebe und Firmen in der Stadt Salzburg zurickfiihren. Darliber hinaus finden auch
viele geschaftliche Seminare in den Hotels der Landeshauptstadt statt.

Art des Aufenthaltes Stadt Salzburg

Stichprobengréfie: n = 29

B Geschéftlich
Hm Wellness

B Sightseeing

M Sport/Freizeit

B Sonstiges

Abbildung 60: Art des Aufenthaltes Stadt Salzburg

e Verkehrsverhalten am Urlaubsort

Der dritte Abschnitt behandelt das Verkehrsverhalten des Gastes. Hier werden die maRgebenden
verkehrlichen KenngrofRen fiir das Verkehrsmodell wie die Anzahl der Wege pro Tag, das gewahlte
Verkehrsmittel und der Besetzungsgrad abgefragt. Zusatzlich lassen sich aus diesen Angaben auch
die Mobilitatsraten (= spezifisches Verkehrsaufkommen) der Touristen ermitteln.

Wege pro Tag und Besetzungsgrad

Ein durchschnittlicher Tourist im Planungsgebiet tritt laut Gastebefragung am Tag 2,48 Wege an
(siehe Tabelle 19). Somit ist die tatsdchliche Anzahl der der angetretenen Wege pro Tag geringer als
die 3 Wege/Tag welche in der vorhin durchgefiihrten Schatzung angenommen wurde und deutlich
héher als jener eine Weg/Tag, der in Vermosa 2 fir Touristen angenommen wurde.

Betreffend dem Besetzungsgrad in einem Pkw ist zu sagen, dass die geschatzten 2,5 Personen pro
Pkw in beiden Halbjahren lbertroffen werden. Einzig in Salzburg liegt der Besetzungsgrad mit 2,16
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Personen/Pkw unter dem geschatzten Besetzungsgrad (siehe Tabelle 19). Als Vergleichswert
betreffend dem Besetzungsgrad werden 2,38 Personen/Pkw'??, welche vom Bundesamt fir
Raumentwicklung fur die Schweiz angegeben werden, verwendet. Die erhobenen 2,86 Personen/Pkw

sind im Vergleich dazu etwas hoher.

Die Anzahl der Wege ist im Planungsgebiet regional und saisonal unterschiedlich. So werden in der
Stadt Salzburg deutlich mehr Wege angetreten als in den landlichen Regionen. Der Grund dafir liegt
an den zahlreichen Sehenswiirdigkeiten und den damit verbundenen Sightseeing Touristen.

Bezogen auf die Jahreszeit, werden im Winter weniger Wege angetreten als im Sommer. Dies ist
durch die zahlreichen Skiurlauber im Winter begriindet. Diese Urlauber verbringen meist den ganzen
Tag auf der Skipiste und missen deshalb meist nur zwei Wege (zur Skipiste und zurlick) oder gar
keine Wege antreten (Hotel direkt an Skipiste).

Tabelle 19: Wege/Tag und Besetzungsgrad im Planungsgebiet

Wege/Tag | Besetzungsgrad

. Stadt Salzburg 3,36 2,16
Regionale Trennung ———— -

Landliche Regionen 2,23 3,02

. Sommerhalbjahr 2,87 2,87

Saisonale Trennung ——; -

Winterhalbjahr 2,32 2,86

Geschdtzte Werte 3,00 2,50

Planungsgebiet 2,48 2,86

Mobilitdtsraten

Eine tagliche Wegeanzahl von 2,48 bedeutet flr das Verkehrsmodell, dass die Mobilitdtsraten
(=spezifisches Verkehrsaufkommen) fiir die Quelle-Ziel-Gruppen nicht mehr alle 1,00 sind.

Vereinfacht kénnte angenommen werden, dass die beiden QZG Hotel — Aktivitdt_Sommer/Winter
und Aktivitdt_Sommer/Winter — Hotel weiterhin eine Mobilitatsrate von 1,00 besitzen sollen, da ein
Tourist zu Beginn des Tages immer in seinem Hotel ist und seinen Tag auch immer in seinem Hotel
beendet (Bedingung der geschlossenen Wegekette). Die QZG Akitvitdt Sommer/Winter -
Akitvitdt_Sommer/Winter wiirde dann nur mehr eine Mobilitdtsrate von 0,48. Das bedeutet, dass nur
mehr 48% der Touristen zwei Aktivitaten auBerhalb des Hotels pro Tag durchfiihren.

Diese Methode der Modellierung wirde in Summe auf das ganze Planungsgebiet bezogen richtige
Ergebnisse liefern. Das Problem dabei ist jedoch, dass diese Methode nur ,mobile Touristen”
modelliert bzw. dass sich jeder Tourist genauso verhalt wie der imaginare durchschnittliche Tourist.
In der Realitdt existieren aber Touristen, die an gewissen Tagen keine Wege antreten. Um diese
,hichtmobilen Touristen” im Verkehrsmodell modellieren zu kénnen, muss ermittelt werden, wie
hoch der Anteil der mobilen Touristen ist. Als mobilen Touristen bzw. allgemein als mobile Person
bezeichnet man eine Person, welche zumindest einen Weg am Tag antritt. Der Anteil an mobilen
Personen in der Bevolkerung wird als Aufer-Haus-Anteil bezeichnet.

Dieser Auler-Haus-Anteil wird in Tabelle 20 fiir die verschiedenen Regionen dargestellt. Man
erkennt, dass der Anteil der mobilen Touristen in der Stadt Salzburg leicht hdher ist als in Bayern und
Salzburg Land. Fir das Verkehrsmodell werden fir die Stadt Salzburg sowohl fiir Sommer als auch fir
Winter die gleiche Wegeanzahl und Mobilitatsraten verwendet. Dies begriindet sich aus der
Annahme, dass ein Stddtetourist unabhangig von der Jahreszeit ungefdhr das gleiche

122 vgl. (Bundesamt fiir Raumentwicklung, 2006) Seite 55
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Verkehrsverhalten aufweist, da die Sehenswiirdigkeiten einer Stadt wetterunabhangig besichtigt
werden kdnnen.

Tabelle 20'>: AuBer-Haus-Anteil Touristen

mobile Touristen [%]
Stadt Salzburg 82,76
Salzburg Land (Sommer) 74,14
Salzburg Land (Winter) 75,29
Bayern (Sommer) 77,54
Bayern (Winter) 87,21

Mittels der errechneten AuBer-Haus-Anteile kdnnen nun die Mobilitatsraten berechnet werden. Im
Gegensatz zu der zuvor erwahnten vereinfachten Berechnungsmethode werden nun die
Mobilitatsraten der QZG Hotel — Aktivitdt_Sommer/Winter und Aktivitdt_Sommer/Winter — Hotel von
1,00 auf die Auler-Haus-Anteile gesetzt. Dies bedeutet, dass ein Tourist in Salzburg mit einer
Wahrscheinlichkeit von 82,76% das Hotel verldsst und eine Aktivitat durchfihrt.

Die Mobilitatsrate fir die QZG Akitvitdt_Sommer/Winter - Akitvitit Sommer/Winter errechnet sich
aus der Anzahl der Wege abziiglich des zweifachen AuBer-Haus-Anteils. Tabelle 21 zeigt die fiir das
Verkehrsmodell verwendeten Mobilitdtsraten und Wege/Tag.

Alle Verkehrsbezirke der Region erhalten die errechneten Mobilitdtsraten. Damit diese
Mobilitatsraten auch in die Umlegung einbezogen werden, miissen die Quell- und
Zielaufkommensraten aller Quelle-Ziel-Gruppen in allen Verkehrsbezirken auf 1,00 gesetzt werden.
Die Quell-/Zielaufkommensrate ist ein Koeffizient, mit dem ein Attributwert (Mobilitatsrate) fur die

Berechnung des Quell-/Zielaufkommens multipliziert wird"**.

Tabelle 21: Mobilitatsraten der QZG

. . Anzahl
Region (Halbjahr) Wege/Tag | HAS / HAW | ASAS / AWAW | ASH / AWH Fragebbgen
Stadt Salzburg 3,4 0,8276 1,7092 0,8276 27
Salzburg Land (Sommer) 2,2 0,7414 0,6863 0,7414 14
Salzburg Land (Winter) 2,2 0,7529 0,6528 0,7529 57
Bayern (Sommer) 2,7 0,7754 1,1116 0,7754 14
Bayern (Winter) 2,1 0,8721 0,3722 0,8721 10

123 Anmerkung zu Tabelle 20: Um eine méglichst genaue Modellierung des Mobilitétsverhalten zu erreichen,

werden beziiglich der Anzahl der Wege pro Tag und der Mobilitéitsraten dieselben Regionen unterschieden, die
auch in Mobilitdtserhebung fiir das Werktagverkehrsmodell aus dem Jahre 2012 definiert wurden. Diese sind
Stadt Salzburg, Salzburg Land und Bayern. Diese Einteilung wird trotz der teilweise sehr geringen Anzahl von
beantworteten Fragebégen in manchen Regionen beibehalten. Sollten weitere Daten zum Verkehrsverhalten
von Touristen in der EuRegio-Region erhoben werden, kann das Verkehrsmodell problemlos aktualisiert werden.

24 vgl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 1768
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Modal Split

Die nachste verkehrliche KenngrofRe, die ermittelt wurde, ist der Modal Split. Abbildung 61 zeigt die
Modal Splits, regional und saisonal getrennt sowie den Modal Split des gesamten Planungsgebiets.
Aufgrund der urbanen Struktur und der zahlreichen nahe bei einander liegenden Sehenswiirdigkeiten
in der Stadt Salzburg, ist der Anteil der FuRganger am hochsten und der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs am niedrigsten.

Im Vergleich Sommer- zu Winterhalbjahr fallt auf, dass der Anteil der FuRganger im Winter hoher ist,
als im Sommer. Dies liegt, wie bereits zuvor erwdhnt, am groRen Anteil der Skiurlauber im
Winterhalbjahr. Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs ist im Sommer- und Winterhalbjahr ungefahr
gleich hoch. Hierzu ist zu erwdhnen, dass im Winter Ski Busse in Skigebieten dem o6ffentlichen
Verkehr hinzugezahlt wurden. Diese sind im Verkehrsmodell jedoch nicht extra modelliert.

Beim Vergleich der geschatzten Modal Splits fir Sommer- und Winterhalbjahr mit den tatsachlichen
Modal Splits, fallt eine ziemlich gute Ubereinstimmung auf, vor allem im Winterhalbjahr. Im
Sommerhalbjahr wurde der Anteil der FuRganger unterschatzt, sowie der mIV-Anteil (iberschatzt.

Modal Split aus der Gastebefragung
Stichprobengréfie: n = 122 (Verminderung um 10,3%) / Salzburg (27), Land (95) / Sommer (35), Winter (87)
100% -

90% -
80% -
70% -

60% -

X m OV
-
S 50% -
N u MIV
e
[-%
40% Rad
30% - W FuB

20% -

10% -

0% -

Salzburg Landliche Sommer Sommer Winter Winter Planungsgebiet
Regionen (geschatzt) (geschatzt)
Regionale Trennung Saisonale Trennung

Region/Halbjahr

Abbildung 61: Erhobener Modal Split im Planungsgebiet
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o Beeinflusstes Verkehrsverhalten

Im vierten Abschnitt des Fragebogens wurde abgefragt, ob das Verkehrsverhalten der Touristen
durch eine ,Gastekarte” beeinflusst wurde. In zwei Drittel der Falle wurde es nicht beeinflusst. Nur
ein Flinftel der Befragten gab an, dass ihre Verkehrsmittelwahl durch eine Gastekarte beeinflusst
wurde.

Wurde Ihr Verkehrsverhalten durch eine

Gastekarte beeinflusst?
Stichprobengréfie: n = 123 (Verminderung um 9,55%)

13,82%

18,70%

HJa
H Nein

M nicht zutreffend

Abbildung 62: Beeinflussung des Verkehrsverhaltens durch Gastekarte

e Unterschiedliches Verkehrsverhalten abhédngig von Alter und Aufenthaltsart

Im Zuge der Auswertung der Gastebefragung wurde untersucht, ob verschiedene Verkehrsverhalten
bezogen auf das Alter oder die Art des Aufenthaltes festgestellt werden kénnen.

Verkehrsverhalten in Abhangigkeit des Alters

Bei Einteilung der Befragten in die selben Altersklassen, welche die verschiedenen
verhaltenshomogenen Gruppen im Werktagesverkehrsmodell verwenden, sind beziiglich der Anzahl
der angetretenen Wege pro Tag im gesamten Planungsgebiet leichte Unterschiede erkennbar
(Abbildung 63). Die Altersgruppe der 18-34 Jahrigen tritt die meisten Wege an, wahrend die Gruppe
65+ am wenigsten Wege antritt. Diese Auswertung darf jedoch nicht wirklich als reprasentativ
angesehen werden, da die Altersgruppe der 18-34 Jahrigen mit knapp 56% der Befragten, den
groBRten Anteil der befragten Personen beinhaltet. Bei einer gleich groen Anzahl der Personen in
allen Altersgruppen kénnte die Wegeanzahl der anderen Altersgruppen steigen. Es fallt weiter auf,
dass die Gruppe der 35-49 Jahrigen im Sommer beinahe doppelt so viele Wege antritt wie im Winter.
Diese hohe Anzahl ist auf die geringe Anzahl der ausgefillten Fragebdgen in dieser Altersgruppe
zuriickzufihren (nur vier ausgefiillte Fragebogen).

Strebt man eine Einteilung in verhaltenshomogene Gruppen, bezogen auf das Alter, an wirde sich,
bezogen auf die aktuelle Datengrundlage, eine Einteilung in zwei Gruppen anbieten. Diese waren
, Tourist unter 50“ und ,, Tourist liber 50“, da man zwischen diesen beiden Gruppen einen Unterschied
in der Wegeanzahl, auf das ganze Jahr bezogen, erkennen kann (2,6 Wege bei Tourist unter 50 und
2,3 Wege bei Tourist liber 50).
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Anzahl der Wege pro Tag

Stichprobengréfie: n = 122 (Verminderung um 10,3%), (Sommer = 35, Winter = 87)
18-34: n=68 (5=14,W=54), 35-49: n=19 (S=4,W=15), 50-64: n=24 (S=12,W=12), 65+: n=9 (S=5,W=4)

37 VHG: Tourist unter 50 VHG: Tourist iiber 50
Wege/Tag: 2,6 Wege/Tag 2,3

3,2
oo 2,7 M Gesamt
[
o Sommer
g
) ® Winter

1,7

1,2

18-34 35-49 50-64 65+ Planungsgebiet

Altersklasse

Abbildung 63: Anzahl der Wege pro Tag nach dem Alter

Verkehrsverhalten in Abhangigkeit von der Aufenthaltsart

Betrachtet man die Art des Aufenthaltes der befragten Personen und setzt diesen in Beziehung mit
der Anzahl der Wege pro Tag, erkennt man deutliche Unterschiede zwischen den vier angegebenen
Aufenthaltsarten. Aufgrund der geringen Anzahl von ausgefiillten Fragebdgen, mussten bei der
Auswertung verschiedene Anteile der angegebenen Aufenthaltsarten betrachtet werden um so die
Plausibilitat der Ergebnisse zu prifen. Es wurden zunachst die Daten von Personen untersucht, die
100% der Zeit ihres Aufenthaltes einer Aufenthaltsart zuordneten. Aufgrund der geringen Anzahl
wurden danach die Daten der Personen untersucht, die 60% und schlussendlich 25% der Zeit einer

Aufenthaltsart zuordneten.

Anzahl der Wege pro Tag in abhangig von der Aufenthaltsart

Stichprobengréfie: 100% (48) / >60% (88) / >25% (142)

4,5

B VHG: Geschdiftlich

W VHG: Freizeit

H Wellness

Wege/Tag

1 Sightseeing

m Sport/Freizeit

Aufenthaltsart 100% Aufenthaltsart > 60% Aufenthaltsart > 25%

Abbildung 64: Anzahl der Wege pro Tag abhangig von der Aufenthaltsart
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In Abbildung 64 sticht sofort ins Auge, dass die Anzahl der Wege pro Tag bei Personen, die als
hauptsachliche Aufenthaltsart Sightseeing angaben mit Abstand am héchsten ist. Selbst Personen,
die nur 25% ihres Aufenthaltes mit Sightseeing verbringen, haben eine deutlich héhere Wegeanzahl
pro Tag als andere Touristen. Die Wegeanzahl der Touristen welche wahrend ihrem Aufenthalt Sport
betreiben liefert mit knapp 2,5 Wegen/Tag die gleiche Anzahl, die im gesamten Planungsgebiet alle
Touristen im Durchschnitt aufweisen.

Die geringste Anzahl an Wegen liefern die geschaftliche Aufenthalte und Wellnessaufenthalte. Dies
scheint plausibel, da bei solchen Aufenthalten meistens der ganze Tag im Hotel verbracht wird. Laut
der Abbildung ist die Wegeanzahl wahrend einem reinen Wellnessaufenthalt héher als bei einem
Aufenthalt, bei dem nur 60% der Zeit mit Wellness verbracht werden. Dies ist auf die geringe Anzahl
an Befragten zuriickzufiihren, die einen reinen Wellnessaufenthalt als Aufenthaltsart angegeben
haben (nur eine Person, siehe Tabelle 22).

Wie bereits in Abbildung 64 und Tabelle 22 ersichtlich, wiirde bei der Einteilung der Touristen in
verhaltenshomogene Gruppen anstatt der im Fragebogen angegebenen vier Aufenthaltsarten, eine
Einteilung in nur zwei Gruppen angestrebt werden. Diese sollten , Geschdftlich” und , Freizeit”
(Summe aus Sport, Wellness und Sightseeing) sein.

Tabelle 22: Berechnung zur Anzahl der Wege pro Tag abhangig von der Aufenthaltsart

Wellness | Sightseeing | Sport/Freizeit

Aufenthaltsart | Anzahl Personen 7 41 1 11 29
100% Wege/Tag 1,2 2,9 1,7 4,6 2,5
Aufenthaltsart | Anzahl Personen 10 78 2 15 61
> 60% Wege/Tag 1,4 2,7 1,2 4,1 2,5
Aufenthaltsart | Anzahl Personen 15 127 13 33 81
>25% Wege/Tag 1,8 2,5 1,5 3,2 2,4

AbschlieBend ist festzuhalten, dass im vorliegenden Verkehrsmodell keine eigenen

verhaltenshomogenen Gruppen erstellt werden. Dies liegt hauptsachlich an der Tatsache, dass die
Anzahl der ausgefiillten Fragebdgen zu gering ist um verldssliche, plausible Werte aus der
Auswertung zu erhalten. Fir andere Verkehrsmodelle die sich mit dem Tourismusverkehr
beschéftigen, ist es zu empfehlen, bei einer ausreichenden Anzahl von Daten, verhaltenshomogene
Gruppen festzulegen, da Unterschiede im Verkehrsverhalten festgestellt werden kénnen.
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6 Auswertung der Ergebnisse

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Umlegungen fiir die drei angenommenen Szenarien
sowie die Umlegungsergebnisse, welche aus den Daten der Gastebefragung generiert wurden,
dargestellt und zusammengefasst. Zunachst werden die Kennwerte der Nachfrageberechnung
dargestellt, welche die Anzahl der Ortsverdanderungen und die durchschnittliche Reisezeit und
Reiseweite pro Verkehrsteilnehmer beinhalten. AnschlielRend werden die Umlegungsergebnisse
prasentiert. Dies beinhaltet Streckenbelastungen, Quell- und Zielverkehrsaufkommen fir jeden
Verkehrsbezirk im Planungsgebiet und Matrixspinnen, welche fiir die Oberbezirke angefertigt
wurden. AbschlieRend werden noch zwei Varianten vorgestellt, mit denen die Reiseweiten im Modell
gesenkt werden kénnen.

Betreffend der Ergebnisse des Winterhalbjahres ist zu erwdhnen, dass im bestehenden
Verkehrsmodell keine Fahrplane fir das Winterhalbjahr implementiert wurden, sondern der
Sommerfahrplan auch fiir das Winterhalbjahr verwendet wird.

Desweiteren wurden Ski Busse nicht extra modelliert. Ski Busse werden im Verkehrsmodell als
Zellbinnenverkehr betrachtet. Es wird angenommen, dass die Fahrten in der Diagonale der
Fahrtenmatrix fiir den OV, im Winterhalbjahr, die Fahrten der Ski Busse mitberiicksichtigt. Diese
Annahme ist nicht ganz exakt, da 90% der OV Fahrten im ldndlichen Raum im Winterhalbjahr Ski Bus
Fahrten sind und somit der Anteil des Zellbinnenverkehrs gegenliber dem Quelle-Ziel-Verkehr zu
niedrig ist. Es kommt somit zu hoheren Auslastungen und Belastungen auf anderen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Hinsichtlich des gesamten Verkehrsmodells ist diese leichte Ungenauigkeit jedoch
nicht malRgebend.

6.1 Kennwerte der Nachfrageberechnung

Im ersten Abschnitt der Auswertungen werden Ergebnisse pradsentiert, die anhand der berechneten
Nachfragematrizen ermittelt wurden. Dies sind die Anzahl der Ortsveranderungen der Touristen, die
durchschnittliche Reiseweite und Reisezeit sowie die Verkehrsmittelwahl der Touristen in den
verschiedenen Regionen.

6.1.1 Ortsveranderungen

Zunachst werden die Ortsverdanderungen der drei Quelle-Ziel-Gruppen der Touristen, welche mit
dem Pkw und den 6ffentlichen Verkehrsmitteln durchgefiihrt wurden, dargestellt. Die Daten hierzu
wurden aus den berechneten Nachfragematrizen gewonnen (Personenfahrten).

Sommerhalbjahr

Tabelle 23 zeigt die Anzahl der Ortsveranderungen der Touristen fir einen Normalwerktag im
Sommerhalbjahr. Die Anzahl der Kfz-Fahrten konnten mithilfe des angenommenen Besetzungsgrades
von 2,5 Personen pro Pkw ermittelt werden. Von den drei angenommenen Szenarien wird im
Szenario ,,Pkw* mit etwas Uber 44.000 Personenfahrten bzw. 17.735 Kfz-Fahrten der meiste Verkehr
erzeugt. Im Vergleich zu den 3.135.452 Personenfahrten und 2.644.129 Kfz-Fahrten der Bewohner
des Planungsgebiets, entsprechen diese 44.338 Personenfahrten und 17.735 Fahrten gerade einmal
1,4% bzw. 0,7%. Der hohere prozentuelle Anteil an Personenfahrten lasst sich aufgrund der
niedrigeren Besetzungsgrade im Werktagverkehrsmodell erklaren. Diese liegen zwischen 1,06 in der
QZG Dienstlich — Wohnen und 1,60 in der QZG Bildung — Wohnen. Im Vergleich dazu werden
logischerweise im Szenario ,,Umwelt“ mit 41.088 die meisten Personenfahrten mit dem OV erzeugt.
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Diese entsprechen im Vergleich zu den 461.936 Personenfahrten im Werktagverkehrsmodell
entspricht dies 8,9%.

Mit den errechneten Werten der Gastebefragung, werden 44.325 Personenfahrten und sich daraus
ergebenden 15.444 Kfz-Fahrten erzeugt. Diese entsprechen ungefahr 1,4% bzw. 0,6% der gesamten
erzeugten Personenfahrten bzw. Kfz-Fahrten im gesamten Planungsgebiet. Im OV werden 23.696
Personenfahrten erzeugt. Dies entspricht 5,1% der gesamten 461.936 Personenfahrten im
Planungsgebiet.

Vergleicht man die Ergebnisse der Gastebefragung mit den angenommenen Szenarien, wird bei den
Personenfahrten im mIV und OV mit den Szenario ,Pkw” die beste Ubereinstimmung erreicht.
Betrachtet man die Kfz-Belastung, nahern sich die Fahrten, bedingt durch den hdheren
Besetzungsgrad, am besten dem geschatzten Modal Split an.

Tabelle 23: Anzahl der Ortsverinderungen fiir mIV und OV im Sommerhalbjahr

Qz6 Personenfahrten | Besetzungsgrad Kfz-Belastung Pgrsonenfahrten

mlV [Pers./24h] [Pers./Kfz] [Kfz/24h] OV [Pers./24h]
5= HAS 12.161 2,50 4.864 11.079
§ § ASAS 12.066 2,50 4.827 11.007
El '§ ASH 12.161 2,50 4.864 11.079
R SUMME 36.388 14.555 33.165
. HAS 9.506 2,50 3.802 13.724
g § ASAS 9.433 2,50 3.774 13.639
3 g ASH 9.506 2,50 3.802 13.724
3 SUMME 28.445 11.378 41.088
o HAS 14.820 2,50 5.928 8.432
E E ASAS 14.698 2,50 5.879 8.375
3 L ASH 14.820 2,50 5.928 8.432
SUMME 44.338 17.735 25.239
> HAS 14.335 2,87 4.995 7.649
) § ASAS 15.654 2,87 5.454 8.399
S % ASH 14.335 2,87 4.995 7.649
< SUMME 44.325 15.444 23.696

Winterhalbjahr

Tabelle 24 zeigt die Anzahl der Ortsveranderungen der Touristen fir einen Normalwerktag im
Winterhalbjahr. Abermals wurden diese mit dem angenommenen Besetzungsgrad von 2,5 ermittelt.
Da der geschatzte Modal Split im Winterhalbjahr einen héheren mlV-Anteil aufweist als im
Sommerhalbjahr, werden auch deutlich mehr Ortsverdanderungen und Kfz-Fahrten erzeugt (+66,7%
im Szenario ,,Pkw").

Mit den Werten der Géastebefragung werden 49.823 Personenfahrten bzw. 17.421 Kfz-Fahrten
erzeugt. Dies entspricht im Vergleich zu den Gesamtfahrten im Planungsgebiet 1,5% bzw. 0,7%.
Allgemein erkennt man, dass die Anzahl der Fahrten, welche aus der Gastebefragung stammen,
niedriger ist als jene aus den drei Szenarien, obwohl die Modal Split Anteile fir den mIV und OV
dhnliche Werte annehmen. Die Erkldrung dafir liegt in der geringeren Anzahl der Wege/Tag (2,3 in
Gastebefragung und 3,0 in Szenarien) und in den Mobilitatsraten der QZG (in Géastebefragung
teilweise nur 0,75 und 1,0 in Szenarien).
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Es kann weiter beobachtet, dass im Winterhalbjahr mehr OV-Fahrten erzielt werden als im
Sommerhalbjahr, obwohl der Anteil des OV im Modal Split in den Szenarien beinahe gleich hoch und
jener in der Gastebefragung sogar kleiner ist. Dadurch, dass im Land Salzburg die Anzahl der
Ubernachtungen im Winterhalbjahr héher ist als im Sommerhalbjahr, befinden sich auch mehr
Touristen in dieser Zeit im Planungsgebiet. Aus diesem Grund wird im Winterhalbjahr mehr Verkehr
erzeugt als im Sommerhalbjahr (+37,5% in den Szenarien und +19,2% in der Gastebefragung).

Zieht man abermals den Vergleich zwischen der Gastebefragung und den Szenarien, wird im mlV die
beste Ubereinstimmung mit dem Szenario ,Umwelt” erreicht. Bei den Personenfahrten im OV kann
noch am ehesten mit dem Szenario Pkw eine Ubereinstimmung gefunden werden.

Tabelle 24: Anzahl der Ortsverinderungen fiir mIV und OV im Winterhalbjahr

Qz6G Personenfahrten | Besetzungsgrad Kfz-Belastung Pgrsonenfahrten

mlV [Pers./24h] [Pers./Kfz] [Kfz/24h] OV [Pers./24h]
s = HAW 21.132 2,5 8.453 15.282
§ § AWAW 20.785 2,5 8.314 15.048
§ '§ AWH 21.132 2,5 8.453 15.282
63 SUMME 63.049 25.220 45.612
S HAW 17.488 2,5 6.995 18.912
g § AWAW 17.206 2,5 6.882 18.627
& 5 AWH 17.488 2,5 6.995 18.912
h SUMME 52.181 20.872 56.451
HAW 24.783 2,5 9.913 11.652
'g :§= AWAW 24.365 2,5 9.746 11.468
o °~§ AWH 24.783 2,5 9.913 11.652
2 SUMME 73.931 29.572 34.772
& HAW 17.401 2,86 6.084 9.860
) § AWAW 15.022 2,86 5.253 8.526
é % AWH 17.401 2,86 6.084 9.860
< SUMME 49.823 17.421 28.246

6.1.2 Reiseweite und Reisezeit

Durch eine Matrizenmultiplikation zwischen den Nachfragematrizen der QZG und den jeweiligen
KenngroRenmatrizen fir die Reisezeit und die Reiseweite erhdlt man die wichtigen verkehrlichen
KenngroRen durchschnittliche Reiseweite, durchschnittliche Reisezeit und in weiterer Folge die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit. Wie bereits erwahnt, wird in Vermosa 3 die Reisezeit als
Reiseaufwand verwendet (siehe Kapitel 3.4.4 - Ziel- und Verkehrsmittelwahl mit VisEVA). Tabelle 26
zeigt die gewdahlten Parameter, welche fiir die EVA2-Funktion im mlV gewahlt wurden.

Tabelle 25: Gewahlte Parameter der EVA2-Funktion fiir die mIV-Reisezeit

EVA-Bewertung (mlV)

QZG a b C
HAS 4 2,2 50
ASH 4 2,2 50
ASAS 4 2,2 30

107



Auswertung der Ergebnisse

Sommerhalbjahr

In Tabelle 26 werden die durchschnittliche Reiseweite, Reisezeit und Geschwindigkeit des mIV und
OV der unterschiedlichen Szenarien und der Gastebefragung fiir das Sommerhalbjahr dargestellt.

Die durchschnittliche Reiseweite pro Weg betragt beim mlV in allen drei Szenarien ungefahr 76 km
und es werden dafiir circa 79 Minuten bendétigt. Mit den Werten der Gastebefragung werden im
Durchschnitt beinahe 68 km in knapp 70 Minuten zuriickgelegt. Die errechnete
Durchschnittsgeschwindigkeit betrégt in allen vier Fallen ungefahr 58 km/h.

Mit offentlichen Verkehrsmitteln werden abhadngig vom Szenario zwischen 44 und 60 km
zuriickgelegt. Je héher der Modal Split des OV im Szenario ist, desto hoher ist die zuriickgelegte
Entfernung. Die zuriickgelegte Entfernung mit den Werten der Gastebefragung ist mit gefahrenen 12
km deutlich niedriger als bei den drei Szenarien, auch die Geschwindigkeit ist deutlich unter den
Geschwindigkeiten aus den drei Szenarien.

All diese zurilickgelegten Entfernungen sind deutlich zu hoch, wenn man sie mit den ermittelten
Reiseweiten von Ohnmacht und Grotrian'®, welche sich auf Touristen in der Schweiz beziehen,
vergleicht. Er stellt fest, dass eine Familie mit 3 Personen am Tag Ausfllige von je 20 km zurticklegt.
Dies ergibt mit Rickwegen in Summe 120 km pro Tag (Annahme: 3 Ausfliige pro Tag = 6 Wege).

Die Griinde fir diese hohen Reiseweiten und zwei Ansatze, um diese zu senken, werden in Kapitel

6.3 erldutert.

Tabelle 26: Durchschnittliche Reiseweite, Reisezeit und Geschwindigkeit des mIV und 6V im
Sommerhalbjahr

QzG @ Reiseweite | @ Reisezeit | @ Geschwindigkeit | @ I}eiseweite ¢ 'Reisezeit (1)} Geichwindigkeit
mliV [km] mlV [min] miV [km/h] OV [km] OV [min] OV [min]

b HAS 107,55 107,52 60,01 68,40 102,86 39,90
;§ § ASAS 13,68 21,93 37,41 4,22 15,10 16,77
.§, '§ ASH 107,55 107,52 60,01 68,40 102,86 39,90
g = @ Weg 76,42 79,14 57,94 47,10 73,74 38,33
s HAS 107,43 107,36 60,04 79,30 117,71 40,42
'g § ASAS 13,78 21,99 37,61 4,16 14,98 16,65
& g ASH 107,43 107,36 60,04 79,30 117,71 40,42
3 @ Weg 76,37 79,05 57,97 59,82 83,61 42,93
HAS 106,58 106,31 60,16 54,91 84,92 38,80
'g }: ASAS 13,62 21,91 37,30 4,29 15,22 16,91
o °-§ ASH 106,58 106,31 60,16 54,91 84,92 38,80
2 ? Weg 75,77 78,33 58,04 44,27 61,79 42,98
> HAS 97,56 98,07 59,69 18,38 36,02 30,61
,‘I_{ § ASAS 13,55 21,91 37,59 4,21 15,09 16,73
é % ASH 97,56 98,07 59,69 18,38 36,02 30,61
= @ Weg 67,89 71,17 57,23 13,35 28,60 28,01

12> vgl. (Ohnmacht, Grotrian, 2007), Seite 10
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Winterhalbjahr

Die durchschnittliche Reiseweite, Reisezeit und Geschwindigkeit des mIV und OV der
unterschiedlichen Szenarien und der Gastebefragung fiir das Winterhalbjahr werden in Tabelle 27
dargestellt. Analog zum Sommerhalbjahr ergeben sich auch im Winterhalbjahr sehr hohe
Reiseweiten und Reisezeiten, vor allem in den QZG, welche mit dem Hotel gekoppelt sind.

Beim mlV betrdgt die durchschnittliche Reiseweite in allen drei Szenarien ungefdahr 82 km und es
werden dafiir circa 85 Minuten benoétigt. Interessant ist die Tatsache, dass im Gegensatz zum
Sommerhalbjahr, die Reiseweite mit den Werten der Gastebefragung nicht sinkt. Es werden im
Durchschnitt circa 85 km in wungefahr 86 Minuten zurlickgelegt. Die errechnete
Durchschnittsgeschwindigkeit betragt in allen vier Fallen ungefahr 58 km/h.

Abhangig vom Szenario werden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zwischen 42 und 60 km absolviert.

Tabelle 27: Durchschnittliche Reiseweite, Reisezeit und Geschwindigkeit des mIV und OV im
Winterhalbjahr

QzG @ Reiseweite | @ Reisezeit | @ Geschwindigkeit | @ I?-eiseweite ¢ _Reisezeit (1) Ge§_chwindigkeit
mlV [km] mlV [min] mlV [km/h] OV [km] OV [min] OV [min]

o X HAW 116,67 116,88 59,89 75,86 109,23 41,67
:g 5- AWAW 13,18 21,29 37,15 4,40 15,11 17,49
S8 Awn 116,67 116,88 59,89 75,86 109,23 41,67
g S ? Weg 82,55 85,37 58,02 52,28 78,18 40,13
N HAW 117,27 116,15 60,58 87,08 124,83 41,86
§ § AWAW 13,30 21,34 37,38 4,33 14,99 17,34
5 g AWH 117,27 116,15 60,58 87,08 124,83 41,86
N oo Weg 82,99 84,89 58,65 59,78 88,58 40,49
HAW 115,83 116,35 59,73 60,85 89,33 40,87
'§ :gg AWAW 13,08 21,24 36,96 4,49 15,24 17,67
& °~§ AWH 115,83 116,35 59,73 60,85 89,33 40,87
? Weg 81,97 85,00 57,86 42,26 64,89 39,08
o HAW 115,47 114,68 60,41 66,86 97,38 41,20
i’ §‘ AWAW 13,22 21,29 37,25 4,47 15,21 17,63
é % AWH 115,47 114,68 60,41 66,86 97,38 41,20
= o Weg 84,64 86,53 58,69 48,03 72,57 39,71
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6.1.3 Verkehrsmittelwahl

Im Verkehrsmodell wird der Modal Split fiir das gesamte Planungsgebiet fix vorgegeben. Das
bedeutet, dass im Zuge der Moduswahl im gesamten Planungsgebiet der vorgegebene Modal Split
eingehalten wird. Regional ist die Verkehrsmittelwahl jedoch unterschiedlich und hangt vom
vorhandenen Verkehrsangebot der Region ab.

Sommerhalbjahr

Abbildung 65 zeigt die verschiedenen Modal Splits, die das Verkehrsmodell im Zuge der Umlegung im
Sommerhalbjahr errechnet hat. Als Vergleich dazu werden auch die Modal Splits, welche aus der
Gastebefragung ermittelt wurden, dargestellt. Man erkennt, dass der Modal Split fir das gesamte
Planungsgebiet beinahe exakt eingehalten wird. Die maximale Abweichung wird beim OV mit 0,5%
erreicht und die minimale Abweichung mit 0,1% bei mIV und Radfahrern.

In den Regionen Salzburg Land und Bayern sind groRere Unterschiede ersichtlich. Dies ist eventuell
auf die geringe Anzahl von ausgefillten Fragbdgen in diesen Regionen zuriickzufiihren. Vor allem im
OV sind die Abweichungen mit bis zu 11,2% in Bayern sehr hoch. Vergleicht man die Modal Splits der
gesamten ldndlichen Region miteinander, ist eine gute Ubereinstimmung erkennbar.

In der Stadt Salzburg, ist der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs aufgrund des sehr guten Angebots im
Modell deutlich héher als in der Gastebefragung (Doppelt so hoher OV-Anteil im Verkehrsmodell).
Uberschlagsartig kann man erkennen, dass in allen drei Regionen jener Anteil, welcher im
offentlichen Verkehr zu hoch ist, im FuBgadnger-Anteil zu niedrig ist. Hierzu sei angemerkt, dass
Stadtetouristen in Salzburg trotz des im Verkehrsmodell guten OV-Angebots im Verkehrsmodell in
der Realitdt eher zu FuBwegen tendieren, als zu Fahrten mit dem OV. Dieses Verhalten kénnte im
Verkehrsmodell Gber die Verdnderung der Parameter der EVA-Bewertung bei der Reisezeit der
FuBganger gesteuert werden. Diese Steuerung wurde jedoch im Rahmen dieser Arbeit nicht
durchgefihrt.

Vergleich der Modal Splits des Sommerhalbjahres
Vermosa 3 (VM3) - Géiistebefragung (GB)
StichprobengréfSe: n = 55 / Stadt Salzburg (27), Salzburg Land (14), Bayern (14) bzw. Léindliche Regionen (28)
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Abbildung 65: Vergleich der Modal Splits des Sommerhalbjahres (Vermosa 3 — Gastebefragung)
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Winterhalbjahr

In Abbildung 66 werden die verschiedenen Modal Splits, die das Verkehrsmodell im Zuge der
Umlegung im Winterhalbjahr errechnet hat. Zusatzlich werden wieder die Ergebnisse der
Gastebefragung als Vergleich gezeigt.

Der Modal Split fur das gesamte Planungsgebiet wird wieder beinahe genau eingehalten, wobei die
Abweichungen minimal gréBer sind als im Sommerhalbjahr. Die maximale Abweichung wird bei den
FuRgangern mit 0,7% erreicht, wahrend die minimale Abweichung mit 0,2% beim o6ffentlichen
Verkehr erreicht wird.

Die Abweichungen in den Regionen des Planungsgebiets sind, mit der Ausnahme von Bayern,
geringer als im Sommerhalbjahr. Die Abweichungen betreffen hauptsichlich wieder den OV und
zusitzlich den mIV. Die Abweichungen in Bayern erreichen bis zu 12% im OV und 10% im mIV. Dies
ist wiederum auf die sehr geringe Anzahl von ausgefillten Fragebodgen zurickzufiihren (nur 10
ausgeflllte Fragebogen).

Die beste Ubereinstimmung liefern die Modal Splits in den lidndlichen Regionen (maximale
Abweichung nur 1,4%). Dies erklart sich damit, dass 71% der Fragebdgen im landlichen Raum
ausgefillt wurden (67 von 94) und somit diese Ergebnisse auch einen groRBen Einfluss auf den Modal
Split des gesamten Planungsgebiets haben.

Vergleich der Modal Splits des Winterhallbjahres
Vermosa 3 (VM3) - Gdistebefragung (GB)

StichprobengréfSe: n = 94 / Stadt Salzburg (27), Salzburg Land (57), Bayern (10) bzw. Léindliche Regionen (67)
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Abbildung 66: Vergleich der Modal Splits des Winterhalbjahres (Vermosa 3 — Gastebefragung)
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6.2 Umlegungsergebnisse

Die durch die Umlegung der Nachfragematrizen erhaltenen Ergebnisse sollen hier grafisch
prasentiert werden. Dies beinhaltet Streckenbelastungen, Quell- und Zielverkehrsaufkommen fiir die
Verkehrsbezirke im Planungsgebiet und Matrixspinnen, welche fiir die Oberbezirke angefertigt
wurden.

Anmerkung: Es werden in den folgenden Grafiken jeweils die Auswertungen der Ergebnisse
dargestellt, die mit den erhobenen Daten der Gdstebefragung erzielt wurden. Die Darstellungen der
Ergebnisse fiir die drei anderen Szenarien sind digital auf CD beigelegt.

6.2.1 Sommerhalbjahr

Streckenbelastung

Abbildung 67 zeigt die Streckenbelastungen des hochrangigen StraRennetzes fiir den motorisierten
Individualverkehr im Planungsgebiet fiir die erhobenen Daten der Gastebefragung. Es wird jeglicher
Verkehr der drei definierten Quelle-Ziel-Gruppen der Touristen dargestellt.

Bei kurzer Betrachtung des Belastungsbildes sind die beiden Autobahnen Al (Westautobahn) 6stlich
von Salzburg und A10 (Tauernautobahn) sidlich von Salzburg zu erkennen. Zusatzlich zu den beiden
Autobahnen, fallt vor allem das ,kleine deutsche Eck” (LandesstraRe B311 — Pinzgauer Stralle) auf,
welches die hochsten Belastungen (bis zu 4782 Kfz) zwischen der Stadt Salzburg und Lofer erreicht.
Diese hohen Belastungen setzen sich bis Saalfelden fort. Im Westen, auBerhalb des
Planungsgebietes, erkennt man die BundesstraBe B15, die als Hauptverbindung zwischen dem Bezirk
Kufstein und dem bayerischen Landkreis Mihldorf dient.

Landesstrallen in Talern wie zum Beispiel im Pinzgau, Pongau oder im Bezirk Kitzblhel weisen
ebenfalls hohe Belastungen auf. Im Pinzgau sticht die LandesstralRe L111 in Richtung Saalbach
deutlich heraus. Dies liegt am hohen touristischen Attraktionspotential von Saalbach. Im Pongau
weisen die Gasteiner Strafle B167 ins Gasteiner Tal sowie die beiden LandesstraRen L109 und L214
nach GroRarl bzw. Kleinarl hohe Belastungen auf. Im Osten des Pongaus ist eine hohe Belastung auf
der B320, der Ennstal BundesstraRe, in Richtung Schladming zu erkennen. Nordlich von Salzburg sind
die Lamprechtshausener StraRRe B156 sowie die Braunauer Strafle B147 in Richtung Braunau am Inn
gut ersichtlich.

Allgemein ist zu erkennen, dass die Verkehrsbelastung in Richtung der Salzburger Landeshauptstadt
zunimmt.
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Abbildung 67: Verkehrsbelastungen des mIV im Planungsgebiet fiir das Sommerhalbjahr

113



Auswertung der Ergebnisse

Quell- und Zielverkehrsaufkommen

In Abbildung 68 und Abbildung 69 werden die Quell- und Zielverkehrsaufkommen fiir das
Sommerhalbjahr dargestellt. Es werden die Aufkommen fir die erhobenen Daten der
Gastebefragung gezeigt.

Die Darstellung des Quell- und Zielverkehrsaufkommens ist aufgrund der Voraussetzung der
geschlossenen Wegeketten nahezu identisch. Ahnlich wie die Darstellung des Attraktionspotentials
weisen die bekannten Wanderregionen ein hohes Quell- und Zielverkehrsaufkommen auf. Das
bedeutet sie produzieren viel Verkehr und ziehen ebenso Verkehr an. Im Pongau sind dies das
Gasteiner Tal, Flachau und Filzmoos. Westlich davon, im Pinzgau, weisen die Region sudlich des
Hochkonigs (Maria Alm), Zell am See, und Saalbach ein hohes Quell- und Zielverkehrsaufkommen
auf. Weitere hohe Quellverkehrsaufkommen weisen die Seenregion 6stlich, sowie der Mattsee
nordlich der Landeshauptstadt auf.

Der Norden (Bezirk Ried im Innkreis, Vocklabruck) und Osten (Bezirk Murau) des Planungsgebietes
erzeugt relativ wenig Verkehr und zieht auch wenig Verkehr an.

In der Stadt Salzburg weist die Altstadt das hochste Quell- und Zielverkehrsaufkommen auf. Der
Norden der Stadt erzeugt und zieht mehr Verkehr an als der Stiden. Die Bezirke der Stadt Salzburg
weisen im Vergleich zu den landlichen Regionen geringere Quellverkehrsaufkommen auf. Dies hdngt
mit den deutlich kleineren Verkehrsbezirke in der Stadt Salzburg zusammen (Siehe Kapitel 3.3.3 -
Raumliche Segmentierung).

Legende:
Quellverkehr_Sommer_Summe
[J<=10

[]<=50

O <=125

[ <=250

M <= 600

M > 600

Abbildung 68: Quellverkehrsaufkommen im Planungsgebiet im Sommerhalbjahr
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Legende:
Zielverkehr_Sommer_Summe
O<=10
[]<=50
[ <=125
[ <= 250
B <= 600
M > 600

Abbildung 69: Zielverkehrsaufkommen im Planungsgebiet im Sommerhalbjahr

Matrixspinne

Eine Matrixspinne dient dazu, die Werte fir Verkehrsbeziehungen zwischen Bezirken zu
visualisieren™®. Aufgrund der Ubersichtlichkeit, wird nachfolgend in Abbildung 70 die Matrixspinne
fiir die 17 Oberbezirke dargestellt. Es werden die 100 grofRten der insgesamt 289 Verkehrsrelationen
der Oberbezirke des Planungsgebietes fiir die Hin- und Rickrichtung gezeigt, dabei wird die Summe
aus motorisiertem Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr verwendet. Die Darstellung behandelt
die Verkehrsbeziehungen welche sich aus den erhobenen Werten der Gastebefragung ergeben.

Die Oberbezirke Pinzgau und Pongau, zeichnen sich aufgrund ihres hohen touristischen Potentials
durch zahlreiche Verkehrsrelationen aus. Die hochste Verkehrsrelation besteht zwischen dem
Oberbezirk Kitzbtihel und dem Oberbezirk Altotting/Muhldorf am Inn (ca. 1950 Fahrten in Hin- und
Rickrichtung).

Interessant ist der Aspekt, dass die Stadt Salzburg in dieser Darstellung nur wenige verkehrsrelevante
Beziehung aufweist. Betrachtet man nur den offentlichen Verkehr zeigen sich mehr
Verkehrsbeziehungen welche die Stadt Salzburg beinhalten.

Diese Matrixspinne fir die Oberbezirke, stellt nun grafisch die zuvor errechneten hohen Reiseweiten
dar. Die Touristen fahren weite Strecken um zu Bezirken zu gelangen, die ein hohes touristisches
Potential besitzen. In Kapitel 6.3 wird genauer auf diese Problematik eingegangen.

126 y/gl. (PTV Visum Handbuch, 2014) Seite 808
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Legende:
Matrixspinnen Oberbezirke
Matrix-Wert (3033 Belastung_IV_OEV_OB)
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Il > 1500
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Abbildung 70: Matrixspinne des touristischen Verkehrs im Planungsgebiet im Sommerhalbjahr

6.2.2 Winterhalbjahr

Streckenbelastung

Abbildung 71 zeigt die Streckenbelastungen des hochrangigen StralRennetzes fir den motorisierten
Individualverkehr im Planungsgebiet flir die erhobenen Daten der Gastebefragung. Es wird jeglicher
Verkehr der drei definierten Quelle-Ziel-Gruppen der Touristen dargestellt.

Die Streckenbelastungen sind héher als im Sommerhalbjahr, obwohl der Anteil des mIV im Modal
Split des Winterhalbjahres geringer ist als im Sommerhalbjahr. Die hoheren Belastungen erklaren
sich mit deutlich mehr erzeugten Verkehr. Der sich wiederum aus der héheren Anzahl an Touristen
im Winterhalbjahr ergibt.

Der Spitzenwert wird mit 6995 Fahrzeugen wiederum am kleinen deutschen Eck erreicht. Die
Tauernautobahn ist im Winterhalbjahr gegeniliber der Westautobahn deutlich hoher belastet. Diese
héhere Belastung ergibt sich durch die zahlreichen Skigebiete im Siiden des Bundeslandes Salzburg.
Die hohen Belastungen auf dieser Autobahn setzen sich in den Talern in Richtung der Skigebiete der
Ski-Amadé Region fort (im Westen bis in die Hochkonigregion und im Osten vom Gasteiner Tal bis
Flachau/Radstadt).

Im Pinzgau weist im Winterhalbjahr die Landesstrae L111 in Richtung Saalbach eine noch héhere
Belastung auf als im Sommerhalbjahr, da Saalbach als Wintersportort ein noch hoheres
Anziehungspotential ausiibt als im Sommer.

In der Stadt Salzburg steigt das Verkehrsaufkommen ebenfalls. Dies zeigt sich in hoheren
Belastungen auf den ZufahrtsstralRen ins Stadtgebiet.
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Streckenbelastungen
Belastung Nachfrage NSeg [Fzg] (PT_W,AP)
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Abbildung 71: Verkehrsbelastungen des mIV im Planungsgebiet fiir das Winterhalbjahr
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Quell- und Zielverkehrsaufkommen

In Abbildung 72 und Abbildung 73 werden die Quell- und Zielverkehrsaufkommen fiir das
Winterhalbjahr dargestellt. Es werden die Aufkommen fiir die erhobenen Daten der Gastebefragung
gezeigt. Analog zu den Darstellungen des Sommerhalbjahres (Abbildung 68 und Abbildung 69), sind
auch die beiden Darstellungen fiar Quell- und Zielverkehrsaufkommen, bedingt durch die
geschlossenen Wegeketten beinahe identisch.

Im Winterhalbjahr erzeugen die Skigebiete im Siiden Bundeslandes viel Verkehr und ziehen ebenfalls
viel Verkehr an. Vor allem im Siidosten in den Skigebieten der Ski-Amadé Region (Gasteiner Tal,
GrolRarl, Flachau, Schladming, Haus im Ennstal). Auch die beiden Bezirke Tweng und Untertauern im
Lungau, welche das Skigebiet Obertauern beinhalten, weisen im Gegensatz zum Sommer eine viel
hoheres Quell- und Zielverkehrsaufkommen auf.

Die Seenregion Ostlich der Landeshauptstadt zieht im Vergleich zum Sommerhalbjahr deutlich
weniger Verkehr an.

Im Norden (Bezirk Ried im Innkreis) des Planungsgebietes wird relativ wenig Verkehr erzeugt und
auch wenig Verkehr angezogen. In der Stadt Salzburg weist die Altstadt, genau wie im
Sommerhalbjahr, das hochste Quell- und Zielverkehrsaufkommen auf.

Legende:
Quellverkehr_Summe_Winter
O<=10
[O<=50
[ <=125
[ <=250
M <= 600
M > 600

Abbildung 72: Quellverkehrsaufkommen im Planungsgebiet im Winterhalbjahr
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Legende:
Zielverkehr_Summe_Winter
O<=10
[<=50
[ <=125
[ <= 250
[ <= 600
Il > 600

Abbildung 73: Zielverkehrsaufkommen im Planungsgebiet im Winterhalbjahr

Matrixspinne

Die Matrixspinne fur das Winterhalbjahr wird in Abbildung 74 dargestellt. Es werden wiederum die
100 groRten Verkehrsrelationen aus der Summe von o6ffentlichem Verkehr und motorisiertem
Individualverkehr der 17 Oberbezirke gezeigt. Die Darstellung behandelt abermals die
Verkehrsbeziehungen welche sich aus den erhobenen Werten der Gastebefragung ergeben.

Analog zum Sommerhalbjahr, verzeichnen die Oberbezirke Pinzgau und Pongau die meisten
Verkehrsrelationen. Die hochste Verkehrsrelation besteht erneut zwischen dem Oberbezirk Kitzbihel
und dem Oberbezirk Altotting/Muhldorf am Inn.
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Legende:
Matrixspinnen Oberbezirke
Matrix-Wert (3033 Belastung_IV_OEV_OB)
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Abbildung 74: Matrixspinne des touristischen Verkehrs im Planungsgebiet im Winterhalbjahr

6.3 Verfahren zur Senkung der durchschnittlichen Reiseweiten

Wie zuvor in Kapitel 6.1.2 dargestellt, ergeben sich im Verkehrsmodell sehr hohe Reiseweiten. Ein
durchschnittlicher Tourist wiirde laut diesen Ergebnissen z.B. im Sommerhalbjahr taglich in Summe
180 km an Wegen zuriicklegen. Verglichen mit den bereits erwdahnten Reiseweiten von Ohnmacht
und Grotrian'”’, welcher 120 km pro Tag und vor allem nur 20 km fiir einen Ausflug errechnet
(Verkehrsmodell: 68 km), ist dies deutlich zu hoch.

Es werden nun nachfolgend zwei Verfahren vorgestellt, mit denen versucht wird, die Reiseweiten zu
senken. Zuerst durch die Variation von Parametern, welche die EVA-Bewertungskurven verandern
und anschlieBend durch einen Raumsummenausgleich der StrukturgréSen, mit dem die Quell- und
Zielverkehrsaufkommen beeinflusst werden.

6.3.1 Reduzierung der Reiseweiten durch Variation der EVA-Bewertung

Die erste Variante die zur Senkung der Reiseweiten fiihren soll, ist die Variation der Parameter,
welche die EVA-Bewertungskurve beeinflussen. Bewertungskurven werden bei VisEVA dafir
verwendet, um die simultane Ziel- und Verkehrsmittelwahl abzubilden. Die entscheidende Rolle bei
der Wahl des Ziels und des Verkehrsmittels spielt die Bewertung der verschiedenen Alternativen
(Bewertungswahrscheinlichkeit). Diese Bewertungswahrscheinlichkeit hangt von mehreren
EinflussgroBen (z.B. Reisezeit, Zu-/Abgangszeit, Kosten etc.) ab, welche den Einfluss des Aufwandes
bzw. Widerstands auf die Alternative darstellen.

In den Nachfragemodellen fiir den Tourismusverkehr werden die Reisezeit von der Quelle i zum Ziel j
als Reiseaufwand verwendet. Die unterschiedlichen Bestandteile, aus welchen sich die Reisezeit im
mlV und OV zusammensetzt, wurden bereits in Kapitel 3.4.4 erkldrt. Beim motorisierten
Individualverkehr und dem o6ffentlichen Verkehr werden jeweils EVA2-Funktionskurven zur

27 vgl. (Ohnmacht, Grotrian, 2007), Seite 10
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Bewertung verwendet, welche von drei Parametern (a, b und c) beeinflusst werden. Nachfolgend
wird in Tabelle 28 die Wirkung der drei Parameter kurz dargestellt.

Tabelle 28: Wirkung der verschiedenen Parameter der EVA2-Funktion'*®

Parameter | Wirkung

Exponenten, deren Produkt das asymptotische Verhalten fiir groe Widerstandswerte

aund b bestimmt. Fiir b > 1 dhnelt der Kurvenverlauf dem der EVA-Funktion

Skalenparameter fiir die Widerstandswerte.
Esgilt: f(c)=1/2%

Der Parameter a bestimmt, wann die Funktionskurve zu fallen beginnt. Bei einem Wert von 0, ist die
Funktionskurve eine Gerade und es herrscht ein konstanter Widerstand. Je héher der Wert ist, desto
friiher beginnt die Funktionskurve zu fallen. Das bedeutet, dass fiir eine Person sehr friih der
Aufwand steigt und die Phase in welcher der Aufwand beinahe 0 ist, immer kirzer wird.

Der Parameter b gibt die Lage des Wendepunktes der Funktion an. Je hoher der Wert ist, desto
weiter hinunter wandert der Wendepunkt. Aus diesem Grund, wird die Funktionskurve zwischen den
asymptotischen Anndherungen immer steiler. Somit steigt wiederum der Aufwand schneller an, je
hoher der Wert ist.

Je hoher der Parameter c ist, desto spater nahert sich die Kurve der x-Achse (Aufwandswert x) an.
Das bedeutet, je friiher sich die Funktionskurve der x-Achse nahert, desto hoher ist der Widerstand,
den eine Person empfindet um lange Reisen in Angriff zu nehmen.

In den vorhin angefiihrten Modellversionen, welche hohe Reiseweiten als Ergebnisse lieferten,

wurden folgende Parameter fiir den mlV verwendet (Tabelle 29).

Tabelle 29: Gewahlte Parameter fiir die EVA2-Funktion der Reisezeit fir die Werte der
Gastebefragung im Sommerhalbjahr

EVA-Bewertung (mlV)
Version QzG a b c Reiseweite
HAS 4 2,2 50 97,56
Géstebefragung ASAS 4 2,2 30 13,55
(GB_V1) ASH 4 2,2 50 97,56
@ Weg 67,89

Man erkennt, dass vor allem in den QZG, welche das Hotel als Quelle bzw. Ziel haben, die
Reiseweiten sehr hoch sind. Dies weist darauf hin, dass Touristen groRRe Entfernungen in Kauf
nehmen um in Bezirke zu gelangen welche ein hohe touristisches Potential besitzen, dort dann einen
kurzen Weg zum nachsten hohen Potential antreten und dann wieder zuriick zum Hotel fahren Aus
diesem Grund, werden die Parameter in den beiden Quell- bzw. Zielseitig gekoppelten QZG
verdndert.

Um die hohen Reiseweiten und Reisezeiten zu senken, wird der Parameter c in den beiden Quelle-
Ziel-Gruppen HAS und ASH auf 20 gesenkt (siehe Tabelle 30). In Abbildung 75 werden die drei
Funktionskurven gezeigt, welche der unterschiedlich gewahlte Parameter c erzeugt. Man erkennt, je
niedriger der Paramater c ist, desto eher nahert sich die Funktionskurve der der Achse an. Der
Widerstand flr lange Wege steigt somit.

128 vigl. (PTV Visum Handbuch, 2014), Seite 188
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EVA2 - Funktionskurven mit variablem Parameter c
gewdhlte Parameter: a =4, b = 2,2, c variabel
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Abbildung 75: EVA2-Funktionskurve der Reisezeit fiir die gewahlten Parameter a, b und c

Nach der Senkung des Parameters c verringerten sich die durchschnittlichen Reiseweiten (siehe
Tabelle 30). Die Verringerung ist jedoch nur minimal, da ein durchschnittlicher Weg noch immer eine
Lange von knapp 63 km aufwies. Auch durch weitere Senkung des Parameters c auf Werte einstellige
Werte, brachte keine signifikante Senkung der Reiseweite und Reisezeit. Das bedeutet, der Grund fir
die langen Reiseweiten liegt nicht an den Reisewiderstdnden, sondern ist wo anders zu suchen.
Dieser Gedanke wird im nachsten Abschnitt weitergefihrt.

Tabelle 30: Reiseweite, Reisezeit und Reisegeschwindigkeit mit veranderten Parameter c

EVA-Bewertung (mlV)
QzG a b c @ Reiseweite | Verminderung | @ Reisezeit | @ Geschwindigkeit
miV [km] [%] miV [min] miV [km/h]
o g HAS 4 2,2 20 89,71 8,1 91,07 59,10
?3 gl ASAS 4 2,2 30 13,57 0,0 21,92 37,14
’é §, ASH 4 2,2 20 89,71 8,1 91,07 59,10
< g Weg - - - 62,82 7,5 66,65 56,55

Anmerkung: In Anhang 5 befindet sich eine Tabelle welche fiir jedes berechnete Szenario die
gewdhlten Parameter der EVA-Bewertung, Modal Split, Besetzungsgrad, benétigte Iterationsanzahl
sowie die Ergebnisse der berechneten Reisezeit, -weite und —geschwindigkeit fiir mIV und OV
auflistet.
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6.3.2 Reduzierung der Reiseweiten durch Raumausgleich der StrukturgréfRen

Die Hauptgriinde fir die langen Wege sind also nicht die Reisewiderstiande. Das Problem liegt darin,
dass Touristen lange Wege auf sich nehmen um zu Bezirken mit hohem touristischem Potential zu
gelangen. Dies entspricht nicht der Realitdt, da Touristen tendenziell ihre Aktivitdten in der Nahe
ihres Hotels bzw. in ihrem Urlaubsort durchfiihren. Diese Vermutung wird durch die Matrixspinne
der Oberbezirke (siehe Abbildung 70) und zusatzlich durch eine Matrixspinne der Bezirke
untermauert (siehe Abbildung 76). In der Matrixspinne fir die Bezirke, werden die 300 haufigsten
Verkehrsrelationen dargestellt.

Legende:
Matrixspinnen
Matrix-Wert (3052 Belastung_IV)

0,00 17.50,35.0070.5C
<=10.00

<= 15.00
<=20.00
<=30.00

<= 40.00

>40.00

Abbildung 76: Matrixspinne fiir die Verkehrsbezirke des Planungsgebiets im Sommerhalbjahr

Man erkennt in beiden Darstellungen starke Nord-Siid Beziehungen. Besonders die Beziehung
zwischen den Oberbezirken Kitzbuhel und Alt6étting/Muhldorf ist sehr ausgepragt. Der Grund dafiir
wird in Abbildung 77 abgebildet. In der linken Karte werden die Anzahl der Touristen an einem
Normalwerktag dargestellt und in der rechten das touristische Attraktionspotential. Man erkennt in
dieser Gegenilberstellung, dass in Altétting/Muhlbach (rot) ein hohes touristisches
Attraktionspotential (dunkelblau) vorhanden ist, jedoch nur eine geringe Anzahl von Touristen (weil3
und hellblau). Es entsteht dadurch eine hohe Anziehung, auf welche vor allem zahlreiche Touristen
im Oberbezirk Kitzbihel aufgrund der guten Erreichbarkeit Gber die Bundesstralle B15 reagieren.

Abbildung 77: Gegeniiberstellung Anzahl der Touristen (links) zu Attraktionspotential (rechts) im
Sommerhalbjahr
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Die geringe Anzahl der Touristen im Oberbezirk Altotting/Muhldorf begriindet sich durch teilweise
fehlende Ubernachtungsstatistiken. Es konnten nicht fiir alle Gemeinden (Verkehrsbezirke) in dieser
Region die Ubernachtungszahlen erhoben werden.

Um den Tourismusverkehr realistischer zu modellieren wurde deshalb ein Raumausgleich der
Strukturgréfen durchgefiihrt. Hierbei wird flir jeden Verkehrsbezirk mittels eines Korrekturfaktors,
welcher mittels des Quell- und Zielverkehrsaufkommen der Oberbezirke errechnet wird, eine neue
Quell- bzw. Zielaufkommensrate ermittelt. Es soll somit gelingen, dass Touristen nicht mehr lange
Wege zu Bezirken mit hohen Attraktionspotentialen antreten und sie ihre Aktivitaten in ihrer
naheren Umgebung durchfiihren.

In den QZG HAS bzw. HAW werden die Zielaufkommensraten und in den QZG ASH bzw. AWH die
Quellaufkommensraten neu berechnet. Dadurch kommt es zu einer Kopplung seitens der Aktivitat
und des zugehorigen Attraktionspotentials.

Zusatzlich zur Randbedingung, dass im Planungsgebiet die Summe des Quellverkehrsaufkommens
gleich der Summe des Zielverkehrsaufkommens sein muss, existiert bei einem Raumausgleich die
Randbedingung, dass die Summe der bestehenden Quell bzw. Zielverkehrsaufkommen gleich hoch
sein missen wie die Summe der neu ermittelten Quell bzw. Zielverkehrsaufkommen.

Die neuen Quell- bzw. Zielverkehrsaufkommensraten werden wie folgt berechnet:

(Anmerkungen: Es wird nun die Berechnung fiir die QZG HAS erldutert. Fiir die QZG ASH sind die
Quell-/Zielverkehrsaufkommen und Potentiale jeweils zu vertauschen. Die Berechnung fiir das
Winterhalbjahr erfolgt analog zum Sommerhalbjahr. Der Ablaufplan fiir die Berechnung ist in Anhang
4 ersichtlich.)

Zunachst wird das Quellverkehrsaufkommen pro Verkehrsbezirk durch eine Multiplikation der Anzahl
der Touristen an einem Normalwerktag, der Mobilitdtsrate und des Untersuchungsraumanteil
(immer Eins) berechnet.

QVl- = Ti * MRl * URl (20)

mit: QV;= Quellverkehrsaufkommen des Verkehrsbezirks i
T;= Anzahl der Touristen an einem Normalwerktag im Verkehrsbezirk i
MR, = Mobilititsrate des Verkehrsbezirks i

UR, = Untersuchungsraumanteil des Verkehrsbezirks i (=1)

Im zweiten Schritt wird das Zielpotential fur jeden Verkehrsbezirk ermittelt. Das Zielpotential
beschreibt die Anziehung des Verkehrsbezirks. Es wird durch eine Multiplikation des touristischen
Attraktionspotentials, der bestehenden Zielaufkommensrate und des Untersuchungsraumanteils
errechnet. Dadurch, dass die bestehende Zielaufkommensrate und der Untersuchungsraumanteil far
jeden Verkehrsbezirk den Wert Eins annehmen, entspricht das Zielpotential dem touristischen
Attraktionspotential.

mit:  ZP;= Zielpotential des Verkehrsbezirks j
Pr; = touristisches Attraktionspotential des Verkehrsbezirks j
ZR; = Zielaufkommensrate des Verkehrsbezirks j (=1)

UR; = Untersuchungsraumanteil des Verkehrsbezirks j(=1)
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AnschlieBend wird ein Normierungsfaktor ermittelt welcher durch die Division der Summe von
Quellverkehrsaufkommen durch die Summe der Zielpotentiale berechnet wird.
ZQV;

Normi faktor =N = ———
ormierungsfaktor 7P

(22)

Im néachsten Schritt wird das Zielverkehrsaufkommen fir jeden Verkehrsbezirk durch eine
Multiplikation von Normierungsfaktor, Zielpotential und Randsummenfaktor (hier konstant, deshalb
RSF = 1) ermittelt.

ZV; = N=ZP, = RSF, (23)

mit: 2V;= Zielverkehrsaufkommen des Verkehrsbezirks j

RSF;= Randsummenfaktor (hier konstant = RSF = 1) des Verkehrsbezirks j)

Danach wird der Korrekturfaktor fiir jeden Oberbezirk ermittelt. Dies geschieht durch eine Division
von Quellverkehrsaufkommen durch Zielverkehrsaufkommen des Oberbezirks.

Korrekturfaktor = KF = —3! 24
orrekturfaktor = = A (24)
mit: QV, = Quellverkehrsaufkommen des Oberbezirks |

2V, = Zielverkehrsaufkommen des Oberbezirks J

AbschlieBend werden die bestehenden Zielaufkommensraten mit den Korrekturfaktoren
multipliziert. Aufgrund dessen, dass die bestehenden Zielaufkommensraten der Verkehrsbezirke alle
den Wert 1 besitzen, entspricht der Korrekturfaktor der neuen Zielaufkommensrate.

Neue Zielaufkommensrate fiir Verkehrsbezirk j = ZAR; gy = KF * ZAR; (25)

mit: ZAR; = bestehende Zielaufkommensrate (ZAR; = 1) des Verkehrsbezirks j

Im Verkehrsmodell werden im Sommerhalbjahr nur den QZG HAS und ASH bzw. im Winterhalbjahr
den QZG HAW und AWH eine neue Quell-/Zielaufkommensrate zugewiesen. Die Quell-
/Zielaufkommensrate der QZG ASAS bzw. AWAW bleibt unveradndert, da die Reiseweite zwischen
zwei Aktivitaten bereits eine realistische Hohe angenommen hat.

Anmerkung: Die Berechnung der Korrekturfaktoren fiir die einzelnen Oberbezirke ist im digitalen
Anhang beigefiigt.

Zur besseren Verstandlichkeit wird der Ablauf der Berechnung nochmals in Abbildung 78 dargestellt.
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Randbedingung I: ZQV = 22V
Randbedingung II: 2ZV = £ZVygy

mit: QV=  Quellverkehrsaufkommen des Planungsgebiets
ZV= Zielverkehrsaufkommen des Planungsgebiets

ZVweu= Neues Zielverkehrsaufkommen des Planungsgebiets

Berechnung des Quellverkehrsaufkommens:
QV; = T; * MR; * UR;
QV;= Quellverkehrsaufkommen des Verkehrsbezirks i
T.=  Anzahl der Touristen an einem Normalwerktag im Verkehrsbezirk i
MR;= Mobilitdtsrate des Verkehrsbezirks i

UR; = Untersuchungsraumanteil des Verkehrsbezirks i (=1)

Berechnung des Zielpotentials:
ZP;= Zielpotential des Verkehrsbezirks j
P ;= touristisches Attraktionspotential des Verkehrsbezirks j
ZR;= Zielaufkommensrate des Verkehrsbezirks x (=1)

UR; = Untersuchunasraumanteil des Verkehrsbezirks i (=1)

Normierung von Quellverkehrsaufkommen und Zielpotential:
ZQV;
XZP;

Normierungsfaktor = N =

Berechnung des Zielverkehrsaufkommens:
ZV; = N*ZP; » RSF;
mit:  ZV;= Zielverkehrsaufkommen des Verkehrsbezirks j

RSFj= Randsummenfaktor (hier konstant = RSF = 1) des Verkehrsbezirks j)

Berechnung des Korrekturfaktors:

Korrekturfakt —xr = 2
orrekturraktor = = ZZV]

mit:  QV,= Quellverkehrsaufkommen des Oberbezirks |

ZV,= Zielverkehrsaufkommen des Oberbezirks J

Berechnung der neuen Zielaufkommensraten:

Neue Zielaufkommensrate fiir Verkehrsbezirk j = ZAR; ygy = KF * ZAR;

mit:  ZAR;= bestehende Zielaufkommensrate (ZAR,= 1) des Verkehrsbezirks j

Die Berechnung fiir das Winterhalbjahr erfolgt analog zum Sommerhalbjahr.

Abbildung 78: Ablaufplan zur Ermittlung der neuen Zielaufkommensraten in den QZG HAS bzw.
HAW
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In Abbildung 79 werden die Differenzen von Quellverkehrsaufkommen zu Zielverkehrsaufkommen
grafisch dargestellt. Wie bereits angefiihrt, ist das Quellverkehrsaufkommen in Muhldorf/Altotting,
aufgrund der geringen Anzahl von Touristen, deutlich geringer als das Zielverkehrsaufkommen. Der
Bezirk Zell am See weist ein deutlich hdheres Ziel- als Quellverkehrsaufkommen auf. Betrachtet man
das gesamte Planungsgebiet, erkennt man ein Nord-Siid Gefalle. Im Sliden des Planungsgebiets ist
das Quellverkehrsaufkommen hoher als das Zielverkehrsaufkommen und im Norden ist es genau
umgekehrt.

Legende:
Qv-zv
B <= -3000

Miihldorf/Altotting
Ried im Innkreis I <=-2000
N <=-1000

<=0
[ <= 1000
B <= 2000
I <= 3000
I > 3000

Salzburg Umgebung | Vécklabruck |

Liezen

Sankt Johann im Pongau
Zell am See

Abbildung 79: Differenz zwischen Quellverkehr- und Zielverkehrsaufkommen im Sommerhalbjahr
in der QZG HAS

In Tabelle 32 wird die Differenz zwischen Quellverkehr- und Zielverkehrsaufkommen der einzelnen
Oberbezirke fir die QZG HAS noch einmal tabellarisch angefiihrt. Zusatzlich werden auch die
errechneten Korrekturfaktoren, welche in weiterer Folge den Zielaufkommensraten der Oberbezirke
entsprechen, gezeigt. Man erkennt, dass nach dem Raumausgleich das Quellverkehrsaufkommen
jedes Oberbezirks dem Zielverkehrsaufkommen des Oberbezirks entspricht.

Anmerkung: Die Tabellen der (ibrigen QZG sind in Anhang 6 ersichtlich.
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Tabelle 31: Differenz der Quell- und Zielverkehrsaufkommen und zugehorige Korrekturfaktoren
fiir das Sommerhalbjahr in der QZG HAS

Oberbezirk auzfllfcl:rl'::\(::r(sz-v) at?fllj(ilrlr‘\’:::t;g\-l) ZV - QV | Korrekturfaktor | ZV_Korrektur

Stadt Salzburg 3.155 2.859 -296 0,9062 2.859
Braunau 2.010 203 -1.807 0,1011 203
Gmunden 2.296 1.798 -498 0,7832 1.798
Liezen 932 2.715 1.783 2,9120 2.715
Murau 270 327 56 1,2089 327
Vocklabruck 2.925 1.274 -1.651 0,4355 1.274
Hallein (Tennengau) 1.510 717 -793 0,4749 717
f;'azz:‘grag:;mgeb“”g 4.082 2.295| -1.787 0,5621 2.295
(S;'ojnoggi';" im Pongau 3.319 5572|  2.253 1,6788 5.572
Tamsweg (Lungau) 767 570 -197 0,7431 570
Zell am See (Pinzgau) 3.410 6.658 3.247 1,9522 6.658
Berchtesgaden 2.265 3.137 872 1,3852 3.137
Kitzblhel 1.087 4.049 2.962 3,7255 4.049
Kufstein 1.910 3.504 1.594 1,8344 3.504
Traunstein 3.935 3.101 -835 0,7879 3.101
Mihldorf/Alt6tting 4,527 697 -3.829 0,1540 697
Ried im Innkreis 1.233 158 -1.075 0,1281 158
SUMME 39.633 39.633 0 39.633

6.4 Berechnungsergebnisse nach dem Raumausgleich

Nachfolgend werden nun die Berechnungsergebnisse prasentiert, welche das Verkehrsmodell mit
den neuen Zielaufkommensraten ausgibt.

6.4.1 Ortsveranderungen

Tabelle 32 zeigt die Anzahl der Ortsveranderungen der Touristen fir einen Normalwerktag im
Sommer- und Winterhalbjahr nach der dem durchgefiihrten Raumausgleich.

Im Sommerhalbjahr hat sich die Anzahl der Personenfahrten im mlV und Kfz-Fahrten nach dem
Raumausgleich im Planungsgebiet nur minimalst verandert (-0,09%). Ebenso die Zahl der
Personenfahrten im OV, hier wurden um 0,05% mehr Fahrten angetreten. In der QZG ASAS gibt es
keine Veranderung, da sich in dieser Gruppe die Zielaufkommensrate nicht verandert hat.

Analog dazu verhdlt sich das Winterhalbjahr, hier verdnderte sich die Anzahl der Fahrten starker als
im Sommerhalbjahr, jedoch ist die Abnahme von 1,23% ebenfalls minimal. Im 6ffentlichen Verkehr
werden um 1,35% weniger Fahrten erzeugt.
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Tabelle 32: Anzahl der Ortsverdnderungen fiir mIV und OV im Sommerhalbjahr und
Winterhalbjahr nach dem Raumausgleich im Planungsgebiet

Qz6 Personenfahrten | Besetzungsgrad | Kfz-Belastung | Verdnderung Psrsonenfahrten Veranderung
mlV [Pers./24h] [Pers./Kfz] [Kfz/24h] [%] OV [Pers./24h] [%]
o HAS 14.316 2,87 4,988 -0,14 7.655 +0,08
QE’ E ASAS 15.654 2,87 5.454 0,00 8.399 0,00
§ § ASH 14.316 2,87 4,988 -0,14 7.655 +0,08
SUMME 44.286 15.431 -0,09 23.708 +0,05
. HAW 17.098 2,86 5.978 -1,77% 9.671 -1,95%
S 5| AwAw 15.022 2,86 5.252 0,00% 8.526 0,00%
'§ E AWH 17.098 2,86 5.978 -1,77% 9.671 -1,95%
SUMME 49.219 17.209 -1,23% 27.868 -1,35%

6.4.2 Reiseweite, Reiseweite und Reisegeschwindigkeit

Wie in Tabelle 33 dargestellt, betragt die durchschnittliche Reiseweite pro Weg im Sommerhalbjahr
nach dem durchgefiihrten Raumausgleich ungefdahr 25 km und es werden dafiir circa 33 Minuten
bendtigt. Die errechnete Durchschnittsgeschwindigkeit betragt ungefdhr 45 km/h. Mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln werden 7 km mit einer Geschwindigkeit von beinahe 22 km/h zuriuickgelegt. Dies
entspricht einer Reisezeit von knapp 20 min

Im Winterhalbjahr ist die durchschnittliche Reiseweite hoher. Es werden im Schnitt 39 km pro Weg
mit dem Pkw im Planungsgebiet zurlickgelegt.

Die gefahrenen 25,44 km bzw. 39,03 km pro Weg entsprechen schon beinahe den von Ohnmacht
und Grotrian'® errechneten 20 km pro Ausflug. Somit hat der Raumausgleich seinen Zweck erfillt
und die Reiseweite ist auf eine realitatsnahe Entfernung gesunken. Durch eine, wie in Abschnitt 6.3.1
erklarte, weitere Variation der Parameter in der EVA-Bewertung lassen sich die Reiseweiten auf die
errechneten 20 km senken.

Tabelle 33: Durchschnittliche Reiseweite, Reisezeit und Geschwindigkeit des mIV und OV im
Sommerhalbjahr und Winterhalbjahr nach dem Raumausgleich

aze @ Reiseweite | @ Reisezeit | @ Geschwindigkeit | @ I_%_eiseweite ¢"Reisezeit (1) Geichwindigkeit
mlV [km] mlV [min] mlV [km/h] OV [km] OV [min] OV [min]

0 HAS 31,87 39,51 48,40 8,81 22,04 23,99
°E' E ASAS 13,69 21,98 37,37 4,21 15,08 16,73
§ § ASH 31,87 39,51 48,40 8,81 22,04 23,99
? Weg 25,44 33,31 45,83 7,18 19,58 22,01

o HAW 50,30 54,73 55,14 11,47 25,24 27,28

é E AWAW 13,38 21,37 37,56 4,47 15,21 17,63
'§ E AWH 50,30 54,73 55,14 11,47 25,24 27,28
o Weg 39,03 44,55 52,57 9,33 22,17 25,25

2% vgl. (Ohnmacht, Grotrian, 2007), Seite 10
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6.4.3 Streckenbelastung

In Abbildung 80 und Abbildung 81 werden die Streckenbelastungen fir das Sommer- und
Winterhalbjahr nach dem durchgefiihrten Raumausgleich gezeigt.

Im Gegensatz zu den Belastungsbildern vor dem Raumausgleich sind die Strecken im Planungsgebiet
weniger stark belastet. Vorallem im Sommerhalbjahr sind die Belastungen um ein vielfaches kleiner
als vor dem Raumausgleich. Die am starksten befahren StraRe ist interessanterweise nun die
Landesstralle B160 (Berchtesgadener StraRe) auf dem Teilstlick von der Stadt Salzburg in Richtung
Berchtesgaden und in weiterer Folge zum Konigssee. Hier wird auch die héchste Belastung mit 811
Fahrzeugen erreicht. Diese Landesstralle wies vor dem Raumausgleich nur sehr geringe Belastungen
auf. Ebenfalls hohe Belastungen sind auf der LandesstraBe B158, der Wolfgangsee Strale zu
erkennen, welche von der Stadt Salzburg startend, Fuschlsee und Wolfgangsee passierend bis nach
Bad Ischl fiihrt. Ab Bad Ischl geht die B160 in die die Landesstralle B145 (SalzkammergutstraRe) iber
und weist am am Traunsee vorbei flihrend bis zur Westautobahn weiterhin hohe Belastungen auf. Im
Siden des Bundeslandes sind hohe Belastungen im Raum Bischofshofen und Saalbach ersichtlich.

Im Belastungsbild fiir das Winterhalbjahr ist allgemein eine hohere Belastung im Planungsgebiet zu
erkennen. Vor allem im Siiden in sind die Belastungen aufgrund der zahlreichen Skigebiete hoch. Die
Tauernautobahn sehr stark belastet. Dort wird auch der Hochstwert der Belastung mit 3.901
Fahrzeugen erreicht. Weiters weisen die B99 (Katschberg StralRe) Richtung Obertauern im Osten, die
Gasteiner Stralle (B167) ins Gasteiner Tal im Sliden und die LandesstrafRe L111 in Richtung Saalbach
im Westen, hohe Belastungen auf. Auch das ,kleine deutsche Eck” in Richtung Lofer ist wieder stark
frequentiert.
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Abbildung 80: Streckenbelastung im Sommerhalbjahr nach dem Raumausgleich
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Abbildung 81: Streckenbelastung im Winterhalbjahr nach dem Raumausgleich
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6.4.4 Quell- und Zielverkehrsaufkommen

Abbildung 82 zeigt das Quell- und Zielverkehrsaufkommen fiir das Sommerhalbjahr nach der
Durchfiihrung des Raumausgleiches. Je dunkler der Griinton in einem Verkehrsbezirk, desto mehr
Verkehr wird erzeugt und angezogen. In den tiirkisen und weillen Verkehrsbezirken wird wenig
Verkehr erzeugt und angezogen.

Es wird insgesamt weniger Verkehr erzeugt und angezogen, vor allem in Mihldorf/Alt6tting und im
Osten des Planungsgebietes (Oberbezirk Gmunden). Man erkennt, das im Siden des
Planungsgebietes deutlich mehr Verkehr erzeugt und angezogen wird, als im Norden. Die
Wanderregionen im Siiden des Bundeslandes sind weiterhin zu erkennen. Vor dem Raumausgleich
konnte die Seenregion 0stlich der Landeshauptstadt eindeutig erkannt werden, nun wird in dieser
Region weniger Verkehr erzeugt und angezogen.

Legende:
O<=10
O<=50
d<=125
O <=250

[ <= 600
M > 600

Abbildung 82: Quell- (links)und Zielverkehrsaufkommen (rechts) nach dem Raumausgleich im
Sommerhalbjahr

Das Quell- und Zielverkehrsaufkommen fiir das Winterhalbjahr wird in Abbildung 83 gezeigt. Im
Siden des Planungsgebiets wird aufgrund der Skigebiete erheblich mehr Verkehr erzeugt und
angezogen als im Sommerhalbjahr. Das vorhin angesprochene Nord-Sid Gefdlle ist im
Winterhalbjahr noch markanter.

Legende:
O<=10
[O<=50

[ <=125
[ <= 250
M <= 600
M > 600

Abbildung 83: Quell- (links) und Zielverkehrsaufkommen (rechts) nach dem Raumausgleich im
Winterhalbjahr
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6.4.5 Matrixspinnen

In den Matrixspinnen werde nun die verkiirzten Reiseweiten grafisch dargestellt. In der Darstellung
der haufigsten Verkehrsrelationen zwischen den Oberbezirken deutet die geringe Anzahl der
Relationen bereits auf kirzere Reiseweiten hin, da Touristen eher in ihren ,Heim“-Oberbezirken
bleiben. Je breiter die Balken, desto mehr maRgebende Verkehrsbeziehungen sind zwischen zwei
Oberbezirken vorhanden. Es fallt weiter auf, dass die vor dem Raumausgleich groRte
Verkehrsrelation zwischen Kitzblihel und Muhldorf/Altotting im Westen des Planungsgebietes nicht
mehr vorhanden ist. Im Winterhalbjahr (rechts) sind, bedingt durch mehr erzeugten Verkehr, die
Relationen hoher als im Sommerhalbjahr. Die meisten Verkehrsrelationen weist, aufgrund des hohen
touristischen Attraktionspotentials der Oberbezirk St. Johann im Pongau

Abbildung 84: Matrixspinne fiir die Oberbezirke fiir Sommer- (links) und Winterhalbjahr (rechts)

In Abbildung 85 werden die 300 haufigsten Verkehrsrelationen der Verkehrsbezirke im
Planungsgebiet abgebildet. Man erkennt, dass die Verkehrsrelationen deutlich kiirzer sind als vor
dem Raumausgleich (Abbildung 76). Die groBRten Anteile der verkehrsrelevanten Beziehungen sind in
Bischofshofen, GroRarl, Maria Alm, Saalbach in den Wanderregionen sowie in St. Wolfgang in der
Seenregion zu finden. Ebenfalls viele Relationen zeigen sich in Murau in der Steiermark und in Ellmau
in Tirol. Durch das zuvor angesprochene Nord-Siid Gefdlle im Quell- und Zielverkehr, treten im Stiden
deutlich mehr Verkehrsrelationen auf als im Norden des Planungsgebietes.
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Abbildung 85: Matrixspinne fiir die Verkehrsbezirke im Sommerhalbjahr
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Auswertung der Ergebnisse

Abbildung 86 zeigt die 300 haufigsten Verkehrsrelationen der Verkehrsbezirke fir das
Winterhalbjahr. Im Vergleich zu Sommerhalbjahr verlagern sich nun alle Verkehrsrelationen in den
Siden des Planungsgebietes, da die Skigebiete in dieser Region eine sehr hohe Anziehung auf die
Touristen ausliben. Die meisten Beziehungen weist Saalbach auf. Des Weiteren sind in Bischofshofen,
Flachau, GroRarl, Maria Alm, Mittersill sowie Tweng und Untertauern (Skigebiet Obertauern) eine
hohe Anzahl an Verkehrsrelationen zu beobachten. Die Verkehrsrelationen in der Seenregion 6stlich
der Landeshauptstadt sind, bedingt, durch die Jahreshalfte nicht mehr vorhanden.
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7 Schlussfolgerungen

7.1 Zusammenfassung

Die vorliegende Arbeit beschreibt, basierend auf den dargestellten theoretischen Grundlagen, den
Aufbau eines Verkehrsmodells fir den Tourismus im Bundesland Salzburg. Es wird hierzu das
bestehende Verkehrsmodell des Bundeslandes Salzburg — Vermosa 3 — als Grundlage verwendet.
Vermosa 3 ist ein Werktagverkehrsmodell und umfasst als Planungsgebiet nicht nur das Bundesland
Salzburg, sondern auch Teile Bayerns, Oberosterreichs, Tirols und der Steiermark. Es wird im
Verkehrsmodell je ein Nachfragemodell fiir Sommer- und Wintertourismus implementiert.

Im Zuge der Arbeit wurde bald festgestellt, dass bezliglich des Verkehrsverhaltens von Touristen
kaum Daten vorhanden sind. Zwar finden sich Statistiken zum An- und Abreiseverhalten, jedoch das
Verhalten der Touristen direkt am Urlaubsort wurde bis jetzt kaum beleuchtet.

Bevor die Nachfragemodelle fiir den Tourismusverkehr aufgebaut werden konnten, musste zuerst
das Werktagverkehrsmodell aktualisiert werden. Es wurden die Verkehrsverhaltensdaten, welche aus
dem Jahr 2004 stammen, mit den Ergebnissen der Mobilitatsbefragung 2012, welche im
Planungsgebiet durchgefiihnrt wurde, auf den aktuellen Stand gebracht. Allgemein ist zu den
Ergebnissen der Befragung zu sagen, dass die Mobilitdt der Personen im Vergleich zu den Daten von
2004 steigt.

Ein maRgeblicher Teil des Nachfragemodells sind die beiden definierten touristischen
StrukturgrofRen. Diese sind quellseitig die Anzahl der Touristen an einem Normalwerktag am
Urlaubsort und zielseitig das touristische Attraktionspotential. Diese beiden StrukturgrofRen basieren
jeweils auf den Ubernachtungsstatistiken der Urlaubsorte und aus dem aus dem
Werktagnachfragemodell bekannten Freizeitflichenpotential. Die Anzahl der Ubernachtungen wurde
in Orten, welche aus mehreren Verkehrsbezirken bestehen mittels des Freizeitflichenpotentials
gewichtet. Je héher die Anzahl der Ubernachtungen in einem Ort sind, desto hoher ist das
Attraktionspotential.

Um Daten zum Verkehrsverhalten von Touristen zu generieren, wurde eine Gastebefragung in den
Hotels des Planungsgebietes durchgefiihrt. Im dafiir erstellten Fragebogen wurden verkehrliche
KenngroRen sowie soziodemographische Daten abgefragt. Diese KenngréBen waren die Anzahl der
Wege pro Tag, der Besetzungsgrad im mlV, die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) und
Mobilitatsraten. Auf ein Abfragen der Reiseweiten und —zeiten wurde verzichtet. Insgesamt wurden
136 Fragebodgen ausgefiillt. Diese Anzahl wurde als ausreichend angesehen um daraus
Verhaltensdaten fiir das Verkehrsmodell zu generieren.

Erganzend zur Gastebefragung wurden ebenfalls verkehrliche KenngréfRen fiir das Sommer- und
Winterhalbjahr geschéatzt. Als Basis des Modal Splits wurde jener der Gemeinde Bad Hofgastein aus
dem Jahr 1998 verwendet und adaptiert. Es wurden zwei Modal Splits erstellt, einen fiir den
urbanen, stadtischen Raum welcher in der Stadt Salzburg verwendet wurde, und ein zweiter fir die
landlichen Regionen des restlichen Planungsgebietes. Zusatzlich wurden drei Wege pro Tag
angenommen, die ein Tourist durchfiihrt. Man ging hierbei davon aus, dass ein durchschnittlicher
Tourist zwei Aktivitaten auRerhalb des Hotels durchfiihrt. Als Besetzungsgrad im Pkw wurden 2,5
Personen angenommen.

Der Vergleich zwischen den Ergebnissen der Gastebefragung und den geschatzten Werten zeigt eine
gute Ubereinstimmung des Modal Splits. Beziiglich der Anzahl der Wege pro Tag ist anzumerken,
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dass die erhobenen Werte deutlich unter dem geschatzten Wert liegen. Vor allem im Winter liegt die
Wegeanzahl mit 2,3 (Sommer 2,9) deutlich unter den schatzten drei Wegen. Der Besetzungsgrad liegt
mit 2,87 Personen im Sommer bzw. 2,86 Personen im Winter Gber dem angenommenen Wert.

Fiir die Modellierung im Verkehrsmodell bedeutete eine Wegeanzahl von unter drei, dass die
Mobilitatsraten der beiden quellseitig gekoppelten QZG-Gruppen (HAS und ASH bzw. HAW und
AWH) unter 1,00 gesenkt werden mussten. Es wurde ein Aufler-Haus-Anteil fiir die drei Regionen
errechnet, welcher in weiterer Folge den Mobilitdtsraten dieser beiden QZG entspricht. Die erhobene
Wegeanzahl abziglich dieser beiden Mobilitdtsraten ergibt die Mobilitdtsrate der dritten QZG.
Tabelle 34 zeigt zusammengefasst die geschatzten und erhobenen verkehrlichen KenngrolRRen.

Tabelle 34: Vergleich der verkerlichen KenngroBen (geschitzte Werte / Gastebefragung)

Besetzungs Mobilitatsraten Modal Split [%]
Wege/Tag grad HAS/ ASAS/ ASH/ FuR | Rad | miv | &V
HAW AWAW AWH
Geschatzte Sor'nmerhall?jahr 3.0 250 1,00 1,00 1,00 51,3 | 49 | 229 | 209
Werte Winterhalbjahr 49,9 | 0,0 | 29,0 | 21,0
Gaste- Sommerhalbjahr 2,9 2,87 0,7783 | 1,3134 | 0,7783 | 42,6 | 2,1 | 36,0 | 19,3
befragung Winterhalbjahr 2,3 2,86 0,7864 | 0,7472 | 0,7864 | 51,2 | 0,0 | 31,1 | 17,7
Salzburg 3,4 0,8276 | 1,7092 | 0,8276
Sommer-
Eingabe- halbjahr Salzburg Land 2,2 2,87 0,7414 | 0,6863 | 0,7414 | 42,6 | 2,1 | 36,0 | 19,3
werte Bayern 2,7 0,7754 | 1,1116 | 0,7754
Verkehrs- i Salzburg 3,4 0,8276 | 1,7092 | 0,8276
modell :‘N::_te;' Salzburg Land 2,2 2,86 0,7529 | 0,6528 | 0,7529 | 51,2 | 0,0 | 31,1 | 17,7
aibIant Bayern 2,1 0,8721 | 0,3722 | 0,8721

Das Verkehrsmodell wurde auf die erhobenen empirischen Daten kalibriert und die
Umlegungsergebnisse zeigen, dass die Reiseweiten und —zeiten hohe Werte annehmen. Speziell die
QZG des Typs 1 und 2. Durch eine Variation der Parameter, welche in der EVA-Bewertung fiir die
Reisezeit verwendet werden, konnte die Reiseweite nur geringfligig gesenkt werden. Deshalb wurde
ein Raumausgleich der Strukturgréfien durchgefiihrt. Mittels eines Korrekturfaktors wurden die
Quell-/Zielaufkommensraten in  Oberbezirken mit groRer Differenz bei Quell- und
Zielverkehrsaufkommen gesenkt bzw. erhoht. Durch diesen Raumausgleich entspricht das
Quellverkehrsaufkommen jedes Oberbezirks nun dem Zielverkehrsaufkommen. Es gelang dadurch,
die Reiseweiten zu senken, da Touristen nun tendenziell ihre Aktivitdten in ihrer unmittelbaren
Umgebung durchfiihren, wie es auch in der Realitat der Fall ist.

0
Einwohner Arbeitsplatze
Spezifisches Verkehrsaufkommen Erzeugungsraten Schulplitze Verkaufsraumfliachen
[ Besetzungsgrad Modalsplit ] J ! Freizeitpotential i
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Abbildung 87: Verfahrensschritte des Verkehrsmodells Vermosa 3
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Aufgrund der Nachfrageberechnung mit VisEVA wird der Modal Split im gesamten Planungsgebiet fix
eingehalten. Regional sind jedoch zwischen den berechneten und erhobenen Modal Splits
Unterschiede zu erkennen, da diese vom vorhandenen Verkehrsangebot der Regionen abhangig sind.
AbschlieBend wird in Abbildung 87 der Ablaufplan des Verkehrsmodells dargestellt. Die neu
entwickelten Module sind rot gekennzeichnet.

7.2 Ausblick

In touristisch stark gepragten Regionen kénnen Fahrten von Touristen eine maligebende Rolle im
Verkehrsaukommen spielen. Da auf diesem Gebiet die Datenlage sehr mangelhaft ist und es aulRer
den Daten zum An- und Abreiseverhalten kaum Daten gibt, sollten in Zukunft die
Verkehrsverhaltensdaten von Touristen erhoben werden

Diese Erhebungen sollten umfassender sein als jene in dieser Arbeit und auch eine groRere
Stichprobe erreichen. Zu den hier gesammelten Daten sollten auch Reiseweiten und —zeiten sowie
eventuell Geschlecht und Berufstatigkeit abgefragt werden um in Zukunft die Touristen ebenfalls in
verhaltenshomogene Gruppen einteilen zu kénnen. Diese verhaltenshomogenen Gruppen kénnten
zusatzlich auch noch nach der Art des Aufenthaltes (Sightseeing Touristen machen deutlich mehr
Wege) oder sogar nach der Region (Stadtetouristen treten mehr Wege an als Touristen im landlichen
Raum) unterschieden werden. Die Erhebungsmethode sollte weiterhin online durchgefiihrt werden,
da diese mit einem geringeren Aufwand verbunden ist, als persénliche Interviews. Hier ware es
hilfreich auch eine Mobilversion des Fragebogens flir Smartphones zu anzufertigen, damit die Gaste
den Fragebogen schon wahrend der Abreise ausfiillen konnen. Ob die Urlaubsgaste einen
Zugangscode zum Fragebogen in Papierform bei der Abreise oder evtl. per Mail nach dem Aufenthalt
zugesendet bekommen ist abzuwdgen. Grundsatzlich ist es auf jedenfalls enger Kontakt mit den
teilnehmenden Hotels zu halten, damit diese auch tatsachlich an der Erhebung teilnehmen.

Fiir kommende Aktualisierungen der Nachfragemodelle fiir den Tourismus sollten einige Punkte
beachtet werden.

Grundsatzlich sollte das touristische Attraktionspotential Gberdacht werden. Die erzielten Ergebnisse
sind zwar zufriedenstellend, aber es gibt einige Regionen in denen das Attraktionspotential zu gering
bzw. zu hoch ist. Eine Folge daraus sind die zuerst ermittelten hohen Reiseweiten. Diese konnten nur
durch den Raumausgleich der StrukturgréRen gesenkt werden. Die Kopplung an die Ubernachtungen
ist bei zu behalten, da die Anzahl der Ubernachtungen in einem Ort das Anziehungspotential sehr gut
beschriebt. Problematisch ist die Kopplung an das Freizeitflichenpotential, vor allem in
Muhldorf/Altotting und auch in der Stadt Salzburg. Hier konnte ein alternativer Berechnungsansatz
oder eine noch gréRere Kopplung an die Ubernachtungen noch bessere Ergebnisse liefern.

Des Weiteren sind im Nachfragemodell fiir das Winterhalbjahr noch OV-Fahrpline zu
implementieren. An dieser Stelle sollte aber erwdhnt werden, dass im Normalfall nur ein
Nachfragemodell fiir den Tourismusverkehr in einem Verkehrsmodell erstellt wird. Im Falle eines
Werktagverkehrsmodells wird ein Tag im September oder Oktober (Normalwerktag in Normalmonat)
als Bezugstag verwendet. Deshalb sind grundsatzlich nicht zwei OV-Fahrpline von Néten, sondern
nur der OV-Fahrplan an Werktagen.

Die unterschiedlichen Mobilitatsraten der Regionen gewahrleisten eine genaue Modellierung. Um
diese Genauigkeit weiter zu erhéhen, konnte in Zukunft fiir jeden Oberbezirk eigene Mobilitdtsraten
in das Modell integriert werden. Dafiir ist aber eine deutlich grofRere Datengrundlage von No6ten, vor
allem in den Regionen Bayerns.
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Anhang

Anhang

Anhang 1 - Spezifisches Verkehrsaufkommen der Regionen im Werktagverkehrsmodell:

Stadt Salzburg:
Stadt Salzburg 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

VHG1 |VHG2 VHG3 VHG4 VHG5 VHG6 VHG7 VHG8 VHG9 VHG10 |[VHG11 [VHG12 |VHG13 |VHG14 |Mittelwert
WA 0.0358( 0.2000| 0.1768| 0.8188| 0.5686( 0.1222| 0.7839( 0.6075| 0.0277| 0.8333| 0.6963| 0.0115| 0.6875| 0.4285
WD 0.0060( 0.0000| 0.0166| 0.0557| 0.0000 0.0222| 0.0989( 0.0914| 0.0416| 0.1098| 0.0815| 0.0298| 0.1875| 0.0570
WB 1.0060[ 0.6667| 0.5249| 0.0244| 0.1176| 0.1556| 0.0092( 0.0269| 0.0194| 0.0122| 0.0074| 0.0138| 0.0000 0.1988
WE 0.0448| 0.0667| 0.1713| 0.1533| 0.1569| 0.4333| 0.1740| 0.2688| 0.6260| 0.1524| 0.3630| 0.5872| 0.1250| 0.2556
WF 0.2328| 0.3333| 0.3260| 0.2300| 0.2745| 0.4778| 0.1795| 0.2581| 0.7008| 0.2297| 0.3259| 0.7041| 0.3125| 0.3527
WS 0.0328| 0.0000| 0.1271| 0.0627| 0.2941| 0.4222| 0.1136| 0.4247| 0.1745| 0.0711| 0.1037| 0.1697| 0.1250| 0.1632
AW 0.0299| 0.2000| 0.1547| 0.6934| 0.5882| 0.0667| 0.6227| 0.5269| 0.0222| 0.6667| 0.5852| 0.0080| 0.6250| 0.3684
DW 0.0060| 0.0000| 0.0110| 0.0592| 0.0392| 0.0556| 0.1026( 0.0591| 0.0277| 0.1362| 0.0741] 0.0321| 0.2500| 0.0656
BW 0.8657| 0.6667| 0.4530| 0.0279| 0.0980| 0.1333| 0.0073| 0.0376/ 0.0249| 0.0183| 0.0148| 0.0149| 0.0000| 0.1817
EW 0.0567| 0.1333| 0.2210| 0.2056| 0.1569| 0.4222| 0.2381| 0.4247| 0.5762| 0.2053| 0.3926| 0.5424| 0.1250| 0.2846
FW 0.3164| 0.2667| 0.3536| 0.2997| 0.3333| 0.4556| 0.2637| 0.2957| 0.7562| 0.3008| 0.3852| 0.7087| 0.3750| 0.3931
SW 0.0448| 0.0000| 0.1050| 0.0557| 0.1961| 0.3889| 0.0916| 0.3602| 0.1413| 0.0610| 0.1111| 0.1456| 0.0625| 0.1357
SS 0.3313] 0.3333| 0.3702| 0.5854| 0.6863| 0.8222| 0.7729| 0.9677| 0.5623| 0.6890| 0.5111| 0.5206| 1.1875| 0.6415
Anzahl Wege 301 28 301 327 351 398 346 435 370 349 365 349 4.06 3.53
Land Salzburg:
Salzburg Land 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

VHG1 |VHG2 |[VHG3 |VHG4 |VHG5 |[VHG6 |VHG7 |VHG8 [VHG9 [VHG10 |VHG11 |VHG12 [VHG13 |VHG14 |Mittelwert
WA 0.0477| 0.2130| 0.1882| 0.8934| 0.4989| 0.1811| 0.8261| 0.6917| 0.0659| 0.8502| 0.7352| 0.0171| 0.6429| 0.4501
WD 0.0013( 0.0000] 0.0188| 0.0368| 0.0474( 0.0407| 0.0989( 0.0408| 0.0456| 0.1094( 0.0535| 0.0378| 0.3571| 0.0683
WB 0.9617( 0.7037| 0.4491| 0.0237| 0.0790[ 0.0536| 0.0132| 0.0266| 0.0175| 0.0051| 0.0070| 0.0089| 0.0000| 0.1807
WE 0.0379( 0.0370| 0.1600| 0.0813| 0.2122( 0.3937| 0.1115| 0.2642| 0.5380| 0.1239| 0.2817| 0.5533| 0.1429| 0.2260
WF 0.2455( 0.2546| 0.3062| 0.2082| 0.2506( 0.3420| 0.1673| 0.2286| 0.5392| 0.1976| 0.2662| 0.5751| 0.1429| 0.2865
WS 0.0235( 0.0324| 0.1831| 0.0563| 0.4041[ 0.5379| 0.1204( 0.3802| 0.2344| 0.0659( 0.1197| 0.2030| 0.1429| 0.1926
AW 0.0413( 0.1944| 0.1677| 0.7393| 0.4402( 0.1479| 0.6840( 0.6017| 0.0558| 0.6898| 0.6155| 0.0118| 0.4762| 0.3743
DW 0.0037( 0.0046| 0.0205[ 0.0711| 0.0519| 0.0425| 0.1367| 0.0492| 0.0439| 0.1545( 0.0592| 0.0375| 0.4286| 0.0849
BW 0.8610( 0.6111]| 0.3747| 0.0313| 0.0632 0.0518| 0.0146( 0.0311| 0.0158| 0.0063| 0.0070| 0.0071| 0.0000| 0.1596
EW 0.0524( 0.0463| 0.1754| 0.1270| 0.2777| 0.4547| 0.1558| 0.3245| 0.5155| 0.1631| 0.3268| 0.5095| 0.1667| 0.2535
FW 0.2888( 0.2824| 0.3319| 0.2467| 0.2664| 0.3290| 0.2119| 0.2487| 0.5408| 0.2337| 0.2915| 0.5672| 0.0952| 0.3026
SW 0.0265| 0.0370| 0.1737| 0.0482| 0.3544| 0.4935| 0.1055| 0.3627| 0.2079| 0.0671| 0.1127| 0.1816| 0.1905| 0.1816
SS 0.2760| 0.2870| 0.4594| 0.5569| 0.7788| 0.5453| 0.6803| 0.6095| 0.5070| 0.6620| 0.5563| 0.4463| 1.0000| 0.5665
Anzahl Wege 287 270 301 312 372 361 333 38 333 333 343 316 379 3.33
Bayern:
Bayern 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14

VHG1 |VHG2 VHG3 VHG4 VHG5 VHG6 VHG7 VHG8 VHG9 VHG10 [VHG11 [VHG12 |VHG13 |VHG14 |Mittelwert
WA 0.0285( 0.0984| 0.2715| 0.8964| 0.4880( 0.1472| 0.8548| 0.6045| 0.0976| 0.8215| 0.7248| 0.0284| 0.6571| 0.4399
WD 0.0008| 0.0000| 0.0140| 0.0456| 0.0240| 0.0307| 0.0905| 0.0354| 0.0503| 0.1102| 0.0470| 0.0308| 0.1714| 0.0501
WB 0.9773| 0.8525| 0.4337| 0.0182| 0.0720| 0.0552| 0.0071| 0.0187| 0.0168| 0.0009| 0.0000| 0.0081| 0.0000| 0.1893
WE 0.0470| 0.0492| 0.1264| 0.0968| 0.2160| 0.5184| 0.1429| 0.2985| 0.6021| 0.1759| 0.3669| 0.6280| 0.2857| 0.2734
WF 0.3180| 0.2787| 0.3089| 0.2528| 0.2160| 0.3497| 0.1778| 0.2910| 0.4970| 0.2152( 0.2953| 0.5148| 0.2714| 0.3067
WS 0.0361| 0.0492| 0.1778| 0.0524| 0.4720| 0.6840| 0.1270[ 0.5410| 0.2500| 0.0931| 0.1969| 0.2548| 0.0714| 0.2312
AW 0.0252| 0.0820[ 0.2496| 0.7699| 0.4720| 0.1411| 0.7294| 0.5485| 0.0793| 0.7327| 0.6801| 0.0221| 0.6571| 0.3991
DW 0.0008| 0.0000] 0.0187| 0.0638| 0.0320| 0.0276| 0.1167| 0.0448| 0.0366| 0.1366| 0.0537| 0.0360| 0.1286| 0.0535
BW 0.8775| 0.8197| 0.3744| 0.0182| 0.0400| 0.0583| 0.0095| 0.0187| 0.0152| 0.0009| 0.0022| 0.0087| 0.0000| 0.1726
EW 0.0478| 0.0492| 0.1560| 0.1424| 0.2560| 0.5828| 0.1841| 0.3675| 0.6006| 0.2135| 0.3893| 0.5972| 0.2429| 0.2946
FW 0.3549| 0.3279| 0.3198| 0.2984| 0.2160| 0.3466| 0.2127| 0.3134| 0.5000| 0.2357| 0.3087| 0.4974| 0.2857| 0.3244
SW 0.0386| 0.0328| 0.1576| 0.0490| 0.4320| 0.6104| 0.1159| 0.4869| 0.2271| 0.0751| 0.1633| 0.2223| 0.0714| 0.2063
SS 0.3557( 0.3770| 0.3807| 0.4226| 0.6480( 0.4693| 0.5540( 0.6213| 0.4238| 0.4586| 0.4586| 0.3790| 0.5286| 0.4675
Anzahl Wege 311 3.02 299 313 358 402 332 419 340 327 369 323 337 3.41
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Anhang 2 - Streckentypen von Vermosa 3:

Typ e T Anzahl Kapazitat Geschwindigkeit CR- Parameter
Fahrstreifen [Kfz/h] [km/h] Funktion a b c
0 |gesperrte Gegenrichtung 0 0 0
1 |gesperrte StraRBe, Bauzustand 0 0 0
2 | Planungsstrecke 0 0 0
3 | Einbahn Gegenrichtung mit R 0 0 0
4 | Fulweg 0 0 0
5 | FuR- und Radweg 0 0 0 1 ! 3 !
6 | FuBgdngerzone 0 0 0
7 | FuRBgangerzone mit Rad 0 0 0
8 | FuRgingerzone mit OV 0 0 0
9 0 0 0
10 |A_4 130 4 7200 130
11 |A_4 100 4 6400 100
12 |A_4 80 4 5600 80
13 |A_3_130 3 5400 130
14 | A_3_100 3 4800 100
15 |A_3.80 3 4200 130
16 |A_2_130 2 3600 130
17 |A_2_100 2 3200 100
18 |A 280 2 2800 80
19 0 0 0
20 [S_3_100 3 4500 100 3 L) 712
21 [S_2_130 2 3400 130
22 (S_2_100 2 3000 100
23 [S_2_80 2 2600 80
24 0 0 0
25 0 0 0
26 0 0 0
27 0 0 0
28 |A_2_Tunnel 2 2400 100
29 |A_1 Tunnel 1 1500 80
30 |B_2_100 2 2000 100
31 |B_2_80 2 2000 80
32 |B_2_70 2 1800 68
33 |B_1_100 1 1600 90
34 |B_1_80 1 1600 75
35 |B_1.70 1 1400 68 4 Lo 4 1t
36 |B_1_60 1 1300 55
37 |B_1_50 1 1150 45
38 0 0 0
39 0 0 0
40 |L_1_100 1 1600 90
41 |L_1_80 1 1600 75
42 |L_1_70 1 1300 68
43 |L_1_60 1 1300 55
44 |L_1_50 1 1150 45
45 |L_1_40 1 1150 40 6 151 4 |10
46 |L_1_35 1 1100 35
47 0 0 0
48 0 0 0
49 0 0 0
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Typ e T Anzahl Kapazitat Geschwindigkeit CR- Parameter
Fahrstreifen [Kfz/h] [km/h] Funktion a b c

50 | Innerorts_4_50 4 4000 50

51 | Innerorts_3_70 3 3900 68

52 | Innerorts_3_60 3 3600 60

53 |Innerorts_3_50 3 3000 50

54 |Innerorts_2_70 2 2600 68

55 |Innerorts_2_60 2 2400 60

56 |Innerorts_2_50 2 2000 50

57 | Innerorts_1_70 1 1700 68

58 |Innerorts_1_60 1 1600 60

59 |Innerorts_1_50 1 1400 50

60 | Innerorts_1_30 1 1000 30 2 L5 41
61 | E_Wohn 1 900 20

62 | E_Gewerbe 1 900 30

63 | E_Oeffentl_Einricht 1 900 30

64 0 0 0

65 0 0 0

66 0 0 0

67 0 0 0

68 0 0 0

69 | Stadt_Sonderwege_F_R 0 0 0

70 | ASRa_2_80 2 1800 80

71 | ASRa_2_60 2 1800 60

72 | ASRa_1_80 1 1500 80

73 | ASRa_1_60 1 1300 60

74 | ASRa_1 40 1 1100 40

75 0 0 0 3 15| 7 | 12
76 0 0 0

77 0 0 0

78 0 0 0

79 | Rastplatz 0 0 0

80 | Kreisel_2_50 2 1800 40

81 |Kreisel_1_25 1 1300 25

82 | Kreisel_1_15 1 1200 15

83 0 0 0

84 0 0 0

35 0 0 0 5 15| 3 |11
86 0 0 0

87 0 0 0

88 0 0 0

89 0 0 0

90 0 0 0

91 | Fahre 1 500 5

92 | U-Bahn 0 0 0

93 0 0 0

94 0 0 0

95 | Virtuelle Anbindungen 0 0 0 1 1 3 !
96 | OeV_Fuss 1 0 0

97 | Schiene 1 0 0

98 | TRAM 1 0 0

99 0 0 0
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Anhang 3 - Fragebogen der Gastebefragung:

EUROPAISCHE UNION
Europaischer Fonds 10r Regionale Entwicklung

Wlos gestalten

gemeinsam grenzer gestalt
Bayern - Osterreich < .

2007-2013

& -
Ral7 . ; Landkreis
Land Salzburg | == ol @Traunstem v '!;'rg-
BERCHTESGADENER LAND
Tourismuserhebu ng 2014 Bad Reichenhall, Salzburg, Traunstein, im September 2014

Sehr geehrter Hotelgast,

die bayerisch-Osterreichische Grenzregion ist eine vom Tourismus stark geprdgte Region. Auf
Osterreichischer Seite das Bundesland Salzburg, welches nach Tirol die hochsten
Ubernachtungszahlen in Osterreich verbucht und auf deutscher Seite die Landkreise
Berchtesgadener Land und Traunstein im Siidosten des Freistaats Bayern, welche vergleichbar hohe
Ubernachtungszahlen aufweisen.

Aufgrund dieser groRen Anzahl an Touristen in der Region sind verstarkte Tourismusverkehre zu
beobachten. Diese betreffen saisonal bedingt unterschiedliche Regionen. Wahrend im Winter
aufgrund der zahlreichen Skigebiete in Salzburg starke Verkehrsstrome in den Alpen zu beobachten
sind, verlagert sich das touristische Verkehrsaufkommen im Sommer in die Seenregionen sowie in
den Bereich von Naturdenkmdlern und Ausflugszielen, welche sowohl in den bayerischen
Landkreisen als auch in Salzburg zahlreich vorhanden sind.

Im Zuge des grenziiberschreitenden Projektes "Machbarkeitsstudie EuRegioBahnen INTERREG Bayern
- Osterreich" — geférdert aus Mitteln der Europdischen Union (INTERREG IV A Bayern/Osterreich) -
wird der touristische Verkehr an den Urlaubsorten im Land Salzburg sowie in den bayerischen
Landkreisen Berchtesgadener Land und Traunstein von der Technischen Universitdt Graz analysiert.

Aus diesem Grund bendtigen wir Ihre Mithilfe. Durch das Ausfiillen des beigelegten kurzen
Fragebogens wahrend Ihres Aufenthaltes ermoglichen Sie es wuns, zukiinftige visiondre
Verkehrskonzepte mit den gewonnenen wichtigen verkehrlichen KenngroRen besser bewerten zu
kénnen.

lhre Angaben werden streng vertraulich behandelt und unterliegen dem Datenschutz. Die
Auswertung der Daten erfolgt ausschlieBlich in anonymisierter Form durch das Institut fir StraRen-
und Verkehrswesen der Technischen Universitat Graz.

Sie leisten durch lhre Mitarbeit einen dufRerst wichtigen Beitrag, damit der Verkehr in der bayerisch-
Osterreichischen Grenzregion in Zukunft noch effizienter, qualitdtsvoller und umweltfreundlicher
wird.

Wir bedanken uns fiir Ihre Unterstiitzung und wiinschen Ihnen noch einen schonen Aufenthalt!

Mit freundlichen GriiRen

o ™ ﬁf?ﬂm

Hans Mayr Rudolf Schaupp Siegfried Walch
(Landesrat, Land Salzburg) (Stellvertreter des Landrats, (Landrat, Landkreis Traunstein)
Landkreis Berchtesgadener Land)

Fur Rickfragen steht lhnen das Institut fiir StraBen- und Verkehrswesen der Technischen Universitat Graz zur Verfugung.
Tel.: +43 (0)316 8736226 oder +43 (0)664 12580150, E-Mail: erb@tugraz.at
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TOURISMUSERHEBUNG ALLGEMEINE ANGABEN

2014 Geburtsjahr::I Anreisedatum: | |
e e

Land \EAI|I|)III';L — &J o Tré‘n“”;"g‘é‘ein ( 4 ﬂw. Abrelsedatum 3 | |

ANGABEN ZUM AUFENTHALT
Geben Sie hier an, wieviel Prozent der Zeit Ihres Aufenthaltes ungeféhr auf folgende Bereiche zutreffen.

Bsp.: 4-Tages-Urlaub (Ehepaar): Tag 1: Anreise, im Anschluss Theaterbesuch in der Stadt = 25% Sightseeing/Kultur
Tag 2: Wandern in den Bergen = 25% Sport/Freizeit
Tag 3: Entspannen in der Therme -2 25% Wellness
Tag 4: Sightseeing in der Stadt, am Abend Abreise = 25% Sightseeing/Kultur

Art des Aufenthaltes: |:|% Geschéttlich/Kongress |:|% Sightseeing/Kultur/Besichtigung

|:'% Wellness ‘:l% Sport/Freizeit (Wandern, Baden etc.)
‘:I% Sonstiges |

ANGABEN ZUM VERKEHRSVERHALTEN

Geben Sie hier an, wieviele Wege pro Tag Sie angetreten haben und zusétzlich das gewéhlte Verkehrsmittel.
Als Weg gilt dabeieine Strecke zu einem bestimmten Ziel (z.B. Fahrt zum Skigebiet oder zum Wandern) oder zu einem
bestimmten Zweck (z.B. Spaziergang oder Radtour).

Die An-/Abreise zum Hotel bitte nicht beachten!

Bsp.: 4-Tages-Urlaub (Ehepaar): Tag 1. Anreise = nicht beachten! -2 0 Wege } 2 W
Theaterbesuch in der Stadt = Hin-/Rickfahrt mit Linienbus > 2 Wege €ge
Tag 2: Wandern in den Bergen = Hin-/Rickfahrt mit Pkw (Mitfahrer: 1) -2 2 Wege } 4 Weage
Abendessen in einem Restaurant = Hin-/Rickfahrt mit Linienbus =2 2 Wege 9
Tag 3: Entspannen in der Therme = Hin-/Rickfahrt mit Pkw (Mitfahrer: 1) = 2 Wege } 4 Wege
Spaziergang und Essen in der Stadt 2 zu FuR 2 2 Wege g
Tag 4: Abreise = nicht beachten! -2 0 Wege
TAG1 TAG 2 TAG 3 TAG 4 TAG 5 TAG 6 TAG7
Pkw (Anzahl Mitfahrer) () () () () () () ()
i g Bahn
2 E| Rad
=7
g £| Linienbus
[
8 x| Reisebus
g zu Fu®
Sonstiges:
Summe der Wege
TAG 8 TAG 9 TAG 10 TAG 11 TAG 12 TAG 13 TAG 14
Pkw (Anzahl Mitfahrer) () () () () () () ()
- g Bahn
2 E| Rad
c o
g £| Linienbus
@
8 x| Reisebus
g zu FuR
Sonstiges:
Summe der Wege

Ist Ihre Verkehrsmittelwahl durch eine Géstekarte (zB. Sommer Card) beeinflusst worden? D Ja D Nein D nicht zutreffend

Fiir Riickfragen steht hnen das instiut fiir Stralen- und Verkehrswesen der Technschen Universta Graz zur Verfiigung.

Herzlichen Dank fiir Ihre Teilnahme! } )
Tel.: +43 (0)316 8736226 oder +43 (0)699 12580150, E-Mail: erb@tugraz.at
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TOURISM SURVEY BASIC INFORMATION

2014 Year of birth:I:l Date of arrival: I |
B e @

- e Date of de arture:l |
/,/“,/\I.:n/lnn: 2 ‘f!‘*@a'l'réat?ﬁ;lsom( VV#IH. i

BERCHTE

INFORMATION CONCERNING YOUR STAY

Specify here what percentage of the time of your stay applies to the following categories.

Example: 4 days of stay (couple): Day 1: Arrival. Afterwards visit to a theatre 2 25% Sightseeing/Culture
Day 2: Hiking in the mountains 2> 25% Sports/Recreation
Day 3: Spa day at the thermal springs 2 25% Wellness
Day 4: Sightseeing and departure in the evening = 25% Sightseeing/Culture

Categories of your stay:|:|% Business/Congress I:I% Sightseeing/Culture

I:I% Wellness I:I% Sports/Recreation (e.g. hiking, swimming)

| |°/0 other |

INFORMATION CONCERNING YOUR USE OF VARIOUS MODES OF TRANSPORTATION

Specify here your trips a day and additionally specify the mode used for transportation.
A trip is defined as the distance to a specific destination (e.g. trip to a ski resort or hiking) or a specific purpose (e.g. to go
for a walk or go cycling).
Please do not consider the arrival and the departure!

e.g.: 4 days of stay (couple): Day 1: Arrival 2 Do not consider =2 0 trips )
Visit to a theatre = round trip by city bus 2> 2 trips 2tr Ips
Day 2: Hiking in the mountains = round trip by car (number of passengers: 1) > 2 trips } 4tri
Dinner at a restaurant = round trip by city bus > 2 trips aps
Day 3: Spa day at the thermal springs = round trip by car (number of passengers: 1) =2 2 trips } 4tri
Take a walk and dinner in the city 2 Walk > 2 trips 1ps
Day 4: Departure = Do not consider =2 0 trips
DAY 1 DAY 2 DAY 3 DAY 4 DAY 5 DAY 6 DAY 7
Car (number of passengers) () () () () () () ()
3 | Train
<}
E | Bicycle
y= 5
o | City bus
@
£ Coach
= | Walk
other:
Total trips
DAY 8 DAY 9 DAY 10 DAY 11 DAY 12 DAY 13 DAY 14
Car (number of passengers) () () () () () () ()
3 | Train
<}
£ | Bicycle
= :
o | City Bus
)
2 Coach
= [ Walk
other:
Total trips

—_
Did a Bonus Card (e.g. Summer Card) influence your choice of modes of transportation? DYes DNO D not applicable

If you have any queries, please contact the Institute for Highway Engineering and Transport Planning of
the Graz University of Technology.
Telephone: +43 (0)316 8736226 or +43 (0)699 12580150, E-Mail: erb@tugraz.at

Thank you for taking part in the survey!
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Zugangsdaten zum Onlinefragebogen der Gastebefragung:

. — : :
Tourismuserhebung 2014 === Land Satiburs. . “—
lNTERREG .—— BERCHTESGADENER LAND

Sehr geehrter Hotelgast, Aty

Landkreis _
@Traunstem
im Zuge des von der EU geforderten Projektes "Machbarkeitsstudie EuRegioBahnen INTERREG

Bayern - Osterreich" wird der touristische Verkehr an den Urlaubsorten in der bayerisch-
Osterreichischen Grenzregion untersucht.

Wir wiirden Sie hoflichst darum bitten, an dieser Gastebefragung mithilfe der unten angefiihrten
Zugangsdaten teilzunehmen. Die Beantwortung des Fragebogens dauert nicht langer als 5 Minuten
und lhre Angaben werden streng vertraulich behandelt.

Wir bedanken uns fiir Ihre Unterstiitzung und freuen uns, Sie bald wieder in unserer Urlaubsregion
begriiRen zu diirfen!

ZUGANGSDATEN:
Browsereingabe: http://www.q-set.at/start

Passwort: XZESEQPJYEHC
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Anhang 4 — Ablaufplan fiir die Berechnung der neuen Quellverkehrsaukommensraten fiir die QZG
ASH und AWH:

Randbedingung I: £QV = 22V
Randbedingung II: ZQV = 2QVygy

mit: ZV= Zielverkehrsaufkommen des Planungsgebiets
QV=  Quellverkehrsaufkommen des Planungsgebiets

QVneu= Neues Quellverkehrsaufkommen des Planungsgebiets

Berechnung des Zielverkehrsaufkommens:
ZV; = T; * MR; » UR;
ZV;= Zielverkehrsaufkommen des Verkehrsbezirks i
T;=  Anzahl der Touristen an einem Normalwerktag im Verkehrsbezirk i
MR;= Mobilitétsrate des Verkehrsbezirks i

UR; = Untersuchungsraumanteil des Verkehrsbezirks i (=1)

Berechnung des Quellpotentials:
QP; = Pr; =ZR; * UR;
QP;= Quellpotential des Verkehrsbezirks j
Py ;= touristisches Attraktionspotential des Verkehrsbezirks j
ZR;= Zielaufkommensrate des Verkehrsbezirks x (=1)

UR: = Untersuchunasraumanteil des Verkehrsbezirks i (=1)

Normierung von Zielverkehrsaufkommen und Quellpotential:

27V,

Normierungsfaktor = N = ﬁ

Berechnung des Quellverkehrsaufkommens:
mit:  QV;= Quellverkehrsaufkommen des Verkehrsbezirks j

RSF;= Randsummenfaktor (hier konstant = RSF = 1) des Verkehrsbezirks j)

Berechnung des Korrekturfaktors:

Korrekturfaktor = KF = —2o!
orrekturraktor = = ZQV]

mit:  QV,= Quellverkehrsaufkommen des Oberbezirks |

ZV,= Zielverkehrsaufkommen des Oberbezirks J

Berechnung der neuen Quellaufkommensraten:
Neue Quellaufkommensrate fiir Verkehrsbezirk i = QAR; ygy = KF * QAR;

mit: QAR,= bestehende Quellaufkommensrate (QAR; = 1) des Verkehrsbezirks i

Die Berechnung fiir das Winterhalbjahr erfolgt analog zum Sommerhalbjahr.
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Anhang 5 — Eingangswerte und Berechnungsergebnisse der unterschiedlichen Szenarien fiir das

Sommer- und Winterhalbjahr
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Anhang 6 — Raumausgleich der StrukturgroRen — Berechnung der Korrekturfaktoren fiir die

verschiedenen Quelle-Ziel-Gruppen:

Sommerhalbjahr:

Quelle-Ziel-Gruppe HAS

. Zielverkehrs- Quellverkehrs- Korrektur-

AL aufkommen (ZV) aufkommen (QV) av-zv faktor ARG

Stadt Salzburg 2.859 3.155 -296 0,9062 2.859
Braunau 203 2.010 -1.807 0,1011 203
Gmunden 1.798 2.296 -498 0,7832 1.798
Liezen 2.715 932 1.783 2,9120 2.715
Murau 327 270 56 1,2089 327
Vocklabruck 1.274 2.925 -1.651 0,4355 1.274
Hallein 717 1.510 -793 0,4749 717
Salzburg Umgebung 2.295 4.082 -1.787 0,5621 2.295
Sankt Johann im Pongau 5.572 3.319 2.253 1,6788 5.572
Tamsweg 570 767 -197 0,7431 570
Zell am See 6.658 3.410 3.247 1,9522 6.658
Berchtesgaden 3.137 2.265 872 1,3852 3.137
Kitzblhel 4.049 1.087 2.962 3,7255 4.049
Kufstein 3.504 1.910 1.594 1,8344 3.504
Traunstein 3.101 3.935 -835 0,7879 3.101
Mihldorf/Altotting 697 4.527 -3.829 0,1540 697
Ried im Innkreis 158 1.233 -1.075 0,1281 158
SUMME 39.633 39.633 0 39.633

Quelle-Ziel-Gruppe ASH
. Quellverkehrs- Zielverkehrs- Korrektur-

RESIbeSI aufkommen (QV) aufkommen (2ZV) av-zv faktor QUAKBUE U

Stadt Salzburg 3.155 2.859 296 0,9062 2.859
Braunau 2.010 203 1807 0,1011 203
Gmunden 2.296 1.798 498 0,7832 1.798
Liezen 932 2.715 -1783 2,9120 2.715
Murau 270 327 -56 1,2089 327
Vocklabruck 2.925 1.274 1651 0,4355 1.274
Hallein 1.510 717 793 0,4749 717
Salzburg Umgebung 4.082 2.295 1787 0,5621 2.295
Sankt Johann im Pongau 3.319 5.572 -2253 1,6788 5.572
Tamsweg 767 570 197 0,7431 570
Zell am See 3.410 6.658 -3247 1,9522 6.658
Berchtesgaden 2.265 3.137 -872 1,3852 3.137
Kitzblhel 1.087 4.049 -2962 3,7255 4.049
Kufstein 1.910 3.504 -1594 1,8344 3.504
Traunstein 3.935 3.101 835 0,7879 3.101
Muhldorf/Altétting 4.527 697 3829 0,1540 697
Ried im Innkreis 1.233 158 1075 0,1281 158
SUMME 39.633 39.633 0 39.633
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Winterhalbjahr:

Quelle-Ziel-Gruppe HAW

. Zielverkehrs- Quellverkehrs- Korrektur-

DRSIDELIK aufkommen (ZV) aufkommen (QV) av-zv faktor AL UL

Stadt Salzburg 2.859 3.261 -402 0,8769 2.859
Braunau 206 2.077 -1871 0,0993 206
Gmunden 1.826 2.372 -547 0,7696 1.826
Liezen 2.757 964 1794 2,8613 2.757
Murau 332 280 53 1,1879 332
Vocklabruck 1.293 3.023 -1729 0,4279 1.293
Hallein 728 1.560 -832 0,4667 728
Salzburg Umgebung 2.330 4.219 -1889 0,5524 2.330
Sankt Johann im Pongau 5.658 3.430 2228 1,6496 5.658
Tamsweg 579 793 -214 0,7302 579
Zell am See 6.761 3.525 3236 1,9182 6.761
Berchtesgaden 3.529 2.341 1188 1,5074 3.529
Kitzblhel 4,112 1.123 2988 3,6606 4.112
Kufstein 3.558 1.974 1584 1,8024 3.558
Traunstein 3.488 4.067 -580 0,8575 3.488
Mduhldorf/Altotting 784 4.678 -3894 0,1676 784
Ried im Innkreis 160 1.274 -1114 0,1259 160
SUMME 40.961 40.961 0 40.961

Quelle-Ziel-Gruppe AWH
i Quellverkehrs- Zielverkehrs- Korrektur-

Oberbezirk aufkommen (QV) aufkommen (ZV) Qv-zv faktor LG 21T

Stadt Salzburg 3.261 2.859 402 0,8769 2.859
Braunau 2.077 206 1871 0,0993 206
Gmunden 2.372 1.826 547 0,7696 1.826
Liezen 964 2.757 -1794 2,8613 2.757
Murau 280 332 -53 1,1879 332
Vocklabruck 3.023 1.293 1729 0,4279 1.293
Hallein 1.560 728 832 0,4667 728
Salzburg Umgebung 4.219 2.330 1889 0,5524 2.330
Sankt Johann im Pongau 3.430 5.658 -2228 1,6496 5.658
Tamsweg 793 579 214 0,7302 579
Zell am See 3.525 6.761 -3236 1,9182 6.761
Berchtesgaden 2.341 3.529 -1188 1,5074 3.529
Kitzbihel 1.123 4,112 -2988 3,6606 4,112
Kufstein 1.974 3.558 -1584 1,8024 3.558
Traunstein 4,067 3.488 580 0,8575 3.488
Mihldorf/Altotting 4.678 784 3894 0,1676 784
Ried im Innkreis 1.274 160 1114 0,1259 160
SUMME 40.961 40.961 0 40.961
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CD/ DVD:

Die Studierenden sind angehalten eine CD/DVD bis zum Prifungstermin, bei dem auch die
gebundene Arbeit abzugeben ist, zu erstellen und zu etikettieren. Das Etikettieren libernimmt Herr
Peter Kollegger (I1SV) kostenlos.

Titel der CD/DVD: MA_Nachname_Thema (eventuell verkiirzt) Jahr

Inhalt der CD/DVD:

e Aufgabenstellung

e Volltext in *.pdf und Originalversion (Word, LaTeX,...)

e Prasentation der Diplomprifung im Original (*.ppt,...)

e Literatur (geordnet, klingend benannt, in *.pdf, ev. mit Verzeichnis)

¢ relevante Simulationsdateien und Ergebnistabelle etc. (nur Letztstand)

e verstdndliche Ordnerstruktur auf der CD/DVD, ev. mit Inhaltsverzeichnis

Beispielbild:

Titel
/
Graz, GrazI
Graz University of Technology

Name

Masterarbeit
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