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AU FBRUCH = ANALYSE UND EVALUIERUNG DER FOL-

GEWIRKUNGEN VON HALBANSCHLUSSSTELLEN AUF DAS ORTLI-

CHE UNFALLGESCHEHEN

Der im Projekt AUFBRUCH erarbeitete Leitfaden bietet eine Entscheidungshilfe fur
den (Aus-)Bau von Halbanschlussstellen und beschreibt den derzeitigen Stand der

Technik auf dem Gebiet der Erreichbarkeitsanalyse.

Zusammenfassung der Projektergebnisse:

Im StralBennetz der ASFINAG existieren derzeit rund 50 Halban-
schlussstellen (HASt.), an welchen — im Gegensatz zu Vollan-
schlussstellen (ASt.) — nur ein Teil der méglichen Auf- und Abfahrts-
relationen erschlossen sind.

Die Entscheidung Uber den (Aus-)Bau von Anschlussstellen sowie
die Zahl der zu erschlieBenden Fahrrelationen ist haufig von Diskus-
sionsbeitragen unterschiedlicher Interessensgruppen gepragt. Somit
werden neben Fragen der Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit
unter anderem auch 6konomische, ©6kologische und teils soziale
Faktoren zum Kriterium.

Analysen haben gezeigt, dass HASt hinsichtlich ihres Unfallgesche-
hens ublicherweise nicht auffallig sind, dass an diesen aber tber-
durchschnittlich oft Falschauffahrten ihren Ausgang nehmen. Aus
diesem Grund, wurde im Projekt AUFBRUCH u.a. ein netzwerk-
analytisches Screening (Erreichbarkeitsanalyse) entwickelt, um das
Potential intendierter Falschfahrten besser abschatzen zu kénnen.
Das Screening-Tool soll im Rahmen der bereits bestehenden Vor-
prufung eine zusatzliche Informationsquelle bilden und kann zur
Entscheidungsfindung bei allen Planungsféllen (z.B. Neuplanung
ASt oder HASt, Auflassung einer HASt, Ausbau einer bestehenden
Betriebszufahrt) angewendet werden.

ABB 1. Optionale Wegweisung an in Kreisverkehre ein-
mundenden HASt-Auf- und Abfahrtsrampen
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ABB 2. Gewichteter kumulierter potenzieller Zeitvorteil je Zelle im Nahbereich
einer HASt
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Kurzzusammenfassung

Problem

Im 6sterreichischen Autobahnen- oder Schnellstral3ennetz existieren
Anschlussstellen, an denen nicht alle Fahrtrichtungen erschlossen
sind. Die Nicht-Verfugbarkeit bestimmter Fahrrelationen kann zu
Verkehrssicherheitsproblemen, v.a. im Zusammenhang mit absicht-
lichen Falschbenutzungen (Geisterfahrten) fiihren.

Gewahlte Methodik
Im Projekt kamen deskriptive und multivariate Analysemethoden
sowie Verfahren der Erreichbarkeitsanalyse zum Einsatz.

Ergebnisse

Halbanschlussstellen sind bez. des Unfallgeschehens nicht aufféllig,
bilden jedoch oftmals den Ausgangspunkt von Falschauffahrten. Aus
diesem Grund, wurde ein netzwerkanalytisches Screening-Tool ent-
wickelt, um intendierter Falschfahrten besser abschéatzen zu kénnen.

Schlussfolgerungen

Mit dem vorliegenden Leitfaden, wird die ASFINAG in die Lage ver-
setzt, zusatzlich zu den bestehenden technischen und verkehrspoli-
tischen Aspekten auch regionalpolitische Uberlegungen bei der Pla-
nung und Gestaltung von Halbanschlussstellen einflieRen zu lassen.

English Abstract

There are around 50 partial junctions in Austria’s primary road net-
work, forming around 10% of the total 560 junctions currently in use.
The project AUFBRUCH focused on the objectification and elimina-
tion of adverse local phenomena such as accidents, near misses
and wrong-way driving. The primary project objective was to develop
a guidebook for the planning (new constructions and retrofitting) as
well as the operative phase of partial junctions
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1 EINLEITUNG

Im 6sterreichischen Autobahnen- oder SchnellstraBennetz existieren Anschlussstellen, an
denen nicht alle Fahrtrichtungen erschlossen sind. Es wird in der Praxis zwischen Halb-
anschlussstellen, Richtungsanschlussstellen und Fahrverbindungen unterschieden (siehe
Abbildung 1). In Osterreich existieren derzeit ca. 50 solcher unvollstandigen Anschluss-
stellen (in der Folge generell als Halbanschlussstellen, HASt, bezeichnet) und ca. 350
Vollanschlussstellen (ASt) im A&S-Netz. HASt stellen einen Kompromiss zwischen der
eingeschrankten Erreichbarkeit von (Uberdrtlichen) Zielen und den Kosten fiir Errichtung
und laufenden Betrieb einer vollwertigen Anschlussstelle dar.

Halbanschlussstelle Richtungsanschlussstelle Fahrverbindung

_—

Abbildung 1: Prinzipdarstellung fiir unvollstindige Anschlussstellen im Autobahn- und SchnellstraBennetz

Die Nicht-Verfligbarkeit bestimmter Fahrrelationen bei Anschlussstellen steht im Ver-
dacht, zu Verkehrssicherheitsproblemen fihren zu kénnen. Vereinzelt wurde in diesem
Zusammenhang beispielsweise von — u.U. absichtlichen — Falschbenutzungen von Ram-
pen berichtet. Zusatzlich stehen potentielle Einschrédnkungen bzw. in Folge Umwegfahrten
fur den Personen- und Warenverkehr im Raum. Angesichts fehlender belastbarer Daten
hatte das Projekt AUFBRUCH die Aufgabe, die mutmallichen Problembereiche zu objek-
tivieren, Entscheidungsgrundlagen zu erarbeiten und diese in den vorliegenden Leitfaden
Zu giel3en.

2 ZIELE DIESES PROJEKTS

Die Entscheidung uber den (Aus-)Bau von Anschlussstellen sowie die Zahl der zu er-
schlielenden Fahrrelationen ist hdufig von Diskussionsbeitrdgen unterschiedlicher Inte-
ressensgruppen gepragt. Somit werden neben Fragen der Leistungsfahigkeit und Ver-
kehrssicherheit unter anderem auch 6konomische, 6kologische und teils soziale Faktoren
zum Kriterium.

Im Rahmen des vorliegenden Projekts war deshalb ein Leitfaden zu erstellen, der bmvit
und ASFINAG objektivierte Entscheidungs- und Gestaltungsgrundlagen liefert, sowohl fir
Planung als auch fur den Betrieb. In Abbildung 2 ist der derzeit gangige Entscheidungs-
prozess zur Systemwahl ASt <> HASt in blauer Farbe dargestellt. In gelber Farbe wurden
in Abbildung 2 jene Module des Leitfadens dargestellt, die diesen Prozess kiinftig aus
netzwerkanalytischer und ausstattungstechnischer Sicht unterstiitzen kénnen.

3 AUFBRUCH
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Abbildung 2: Ablaufschema zur bisherigen Entscheidungsfindung bzgl. Neubau oder Ausbau von Anschlussstel-

eigene Darstellung, auf

len (in blauer Farbe) und zusatzliche Beitrage des Leitfadens (in gelber Farbe). Quelle

Basis von Gesprachen mit ASFINAG und bmvit
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Im Projekt AUFBRUCH wurden Unfallcharakteristika von ASt und HASt einander gegen-
Ubergestellt, eine internationale Umfrage zu Fehlverhalten an HASt durchgefiihrt und eine
Klassifizierung aller osterreichischen HASt nach demografischen, raumlichen und ver-
kehrlichen Kriterien vorgenommen. Auf dieser Basis wurden GIS-basierte Simulationen
bzgl. Erreichbarkeiten und Attraktivitdten von Zielen, mit zusatzlichem Input von eigenen
Erhebungen, durchgefiihrt, wobei die Folgen des Umbaus von drei exemplarischen HASt
Zu ASt abgeschatzt wurden.

Erreichbarkeitsanalysen mit netzwerkanalytischen Verfahren waren zwar bislang - It.
Rucksprache mit ASFINAG und bmvit — nicht Teil der Planungs- und Entscheidungspraxis
der ASFINAG. Solche Analysen kdnnen die Argumentationsbasis der ASFINAG in den
jeweiligen Verfahren allerdings scharfen und auch zu Kostenersparnissen fiihren, etwa
wenn bereits an friher Stelle raumplanerische Faktoren auf die Entscheidung fir eine
HASt hindeuten und damit eine Machbarkeitsstudie (ESA) bzgl. Vollanschlussstelle evtl.
entfallen kann.

3 UNFALLGESCHEHEN UND FEHLVERHALTEN AN HAST

3.1 Charakteristika des Unfallgeschehens

Generell ist zu bemerken dass sich das Unfallgeschehen auf HASt und ASt lediglich in
den absoluten Zahlen der Unfélle unterscheidet (siehe Tabelle 1), kaum aber bei den be-
trachteten Unfallcharakteristika (z.B. Unfalltyp, Verletzungsgrad, StralRenzustand; siehe
Anhang 1). Dennoch kann es bei Ausbauprojekten zweckmalig sein, jede HASt individu-
ell zu betrachten, da lokale Anlageverhaltnisse spezielle Unfallcharakteristika nach sich
ziehen konnen. Die folgende Art der Einzelbetrachtung hat sich bewahrt:

Unféalle auf Autobahnrampen sollten von der Polizei der Kilometrierung der Autobahn zu-
geordnet werden. Bei der vorliegenden Analyse hat sich jedoch gezeigt, dass diese Veror-
tung in der Praxis eher ,global* erfolgt. Ein Puffer von +/- 750m um den Knotenkilometer
der Anschlussstelle hat sich bei der Abfrage deshalb als zielfiihrend herausgestellt. Bei
Detailanalysen ist es bis 2011 zudem empfehlenswert, die Unfallskizzen der Unfallz&ahl-
blatter hinzuzuziehen, da diese einen genaueren Schluss auf die Unfallverortung zulas-
sen. Ab der Umstellung auf UDM* sind bei jedem Unfall GPS-Koordinaten angegeben,
was eine korrekte Verortung erleichtern sollte. In UDM sind Unfallskizzen leider nicht
mehr verflgbar.

In den Jahren 2005 bis 2012 wurden an 49 Halbanschlussstellen 48 Unfalle registriert, an
326 Vollanschlussstellen waren es im selben Zeitraum 978 Unfalle. Berechnet man die
Unfalle pro (H)ASt ergibt dies etwa einen Unfall pro HASt bzw. drei Unfélle pro ASt.

Es kann allerdings argumentiert werden, dass fur den Vergleich der Raten jene der HASt
verdoppelt werden sollte, da an HASt nur halb so viele Rampen zur Verfigung stehen
(siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Unfélle mit Personenschaden auf Rampen von (H)ASt
ASt HASt

Anzahl (H)ASt 326 49
Unfille 978 48

! Unfalldatenmanagement des BMI; ab 1.1.2012

5 AUFBRUCH
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Unfélle / Anzahl (H)ASt 3,00 0,98
Quelle: KFV, Datengrundlage: Statistik Austria, ASFINAG

Um eine aussagekraftigere Rate berechnen zu kdnnen, mussten die Unfélle an der Fahr-
leistung normiert werden; zum gegenwartigen Zeitpunkt stehen aber keine Informationen
zu Fahrleistungen auf Rampen zur Verfiigung.

Eine detaillierte Unfallauswertung der Jahre 2005 bis 2012 an HASt findet sich in An-
hang 1.

3.2 Geisterfahrten, die an ASt vs. HAST ihren Ausgang genommen
haben

In den Jahren 1995 bis 2012 wurden 165 Geisterfahrerunfalle registriert?, 13 davon nah-
men ihren Ausgang an Halbanschlussstellen und 53 an Vollanschlussstellen. Berechnet
man nun die Geisterfahrerunfélle pro (Halb)Anschlussstelle, ergibt dies etwa 0,27 Geister-
fahrerunfalle pro HASt bzw. 0,16 Geisterfahrerunfélle pro ASt (siehe Tabelle 2). Es gilt
allerdings zu bedenken, dass angesichts der kleinen Grundgesamtheiten keine statistisch
signifikanten Aussagen hinsichtlich unterschiedlicher (Geister-)Unfallrisiken zul&ssig sind.

Tabelle 2: Geisterfahrten pro (H)ASt

ASt HASt
Anzahl (H)ASt 326 49
Geisterfahrerunfille 53 13
Geisterfahrerunfille / Anzahl (H)ASt 0,16 0,27

Quelle: KFV, Datengrundlage: Geisterfahrerunfallstatistik BMI, ASFINAG

Eine detaillierte Aufschlisselung und Analyse von Geisterfahrerereignissen zwischen
1995 und 2012 an HASt findet sich in Anhang 1.

2 Quelle: Geisterfahrerunfallstatistik des BMI
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4 KLASSIFIZIERUNG VON RAMPEN

Im Zuge der vorliegenden Studie wurden alle dsterreichischen HASt einer Clusteranalyse
unterzogen, nicht zuletzt um reprasentative Vertreter fir die detaillierten Verkehrserhe-
bungen und -beobachtungen zu identifizieren. In die Berechnung gingen aus Griinden der
Handhabbarkeit allerdings nur eine begrenzte Zahl von Parametern ein. Deshalb kann
kein Patentrezept fur die Klassifizierung von HASt gegeben werden, sondern es missen
muss fur konkrete Planungsentscheidungen stets die lokalen Gegebenheiten mitberick-

sichtigt werden.

Datengrundlage

Verkehrsstarken

Von der ASFINAG wurden Daten fir die Jahresfahrleistungen der Jahre 2011 und 2012
auf den jeweiligen Abschnitten im Autobahn- und Schnellstraliennetz zur Verfligung ge-
stellt. Diese Datenséatze umfassen jeweils den Gesamtverkehr und Schwerverkehr fiir den
Gesamtquerschnitt. Da keine Daten fir die spezifischen Rampenbelastungen verfiigbar
waren, wurden aus den obigen Jahresfahrleistungen relevante Indikatoren abgeleitet, um
Aussagen zum Verkehrsaufkommen im jeweiligen Abschnitt, in dem sich die Halban-
schlussstelle befindet, treffen zu kdnnen:

JDTV_max: Maximalwert der durchschnittlichen Verkehrsstarken (2011-2012) des
vor- bzw. nachgelagerten AVZ-Abschnitts der jeweiligen HASt, d.h. ein Mal’ fur die

Verkehrsstarke auf der Hauptfahrbahn.

HASt - JDTV (KFZ)

49- o

long

SV_rel_max: Maximalwert der durchschnittlichen Schwerverkehrsanteile
2012) des vor- bzw. nachgelagerten AVZ-Abschnitts der jeweiligen HASL.
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o (diff_ JDTV: Differenz der durchschnittlichen Verkehrsstarke (2011-2012) des vor-
bzw. nachgelagerten AVZ-Abschnitts der jeweiligen HASt, als abgeleitetes Mal3 fur
die Rampenbelastungen.

HASt - Differenz JDTV (KFZ)

40- e
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o diff JDTV_SV: Differenz der durchschnittlichen SV-Verkehrsstarke (2011-2012)
des vor- bzw. nachgelagerten AVZ-Abschnitts der jeweiligen HASt.

HASt - Differenz JDTV (SV)
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CORINE Land Cover

CORINE (Coordination of Information on the Environment) Land Cover, abgekiirzt CLC,
ist ein von der EU-Kommission angestof3enes Projekt zur einheitlichen Klassifikation der
wichtigsten Formen der Landbedeckung bzw. Landnutzung. Der Datensatz fir Osterreich
(Jahr 2006) lasst sich in insgesamt 28 Klassen unterscheiden, wobei diese in funf
Hauptkategorien zusammengefasst werden kénnen:

1. Bebaute Flache

2. Landwirtschaft

3. Walder und naturnahe Flachen
4. Feuchtflachen

5. Wasserflachen

Zur Aufbereitung der Daten wurden ausgehend von einer HASt die Flachengrél3en der
Landnutzungsklassen innerhalb von 10 Minuten entlang eines 200m Buffers des nieder-
rangigen Stral3ennetzes ermittelt (siehe Abbildung 3). Eine Analyse der relativen Anteile
der FlachengrolRen zeigte, dass die Kategorien 4 und 5 fur HASt irrelevant sind und daher
in der Clusteranalyse unbericksichtigt blieben. Des Weiteren wurden die Kategorien 2
und 3 kombiniert (Variable CLC_2_3) und nur die relativen Werte dieser Variable in der
Clusteranalyse bericksichtigt, da sich um Kompositionsdaten handelt und sich die Kate-
gorie 1 direkt daraus ermitteln I&sst.

8 AUFBRUCH
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Legende
W Hovarschussstone

Abbildung 3: Landnutzung entlang des niederrangingen StraBennetzes (10 Min., 200m Buffer)

Zentrale Orte

Die Zentralen Orte stammen aus einem Projekt des Fachbereichs Stadt- und Regionalfor-
schung am Department fir Raumplanung der TU Wien. In diesem Projekt wurden die
Zentralen Orte entsprechend der unterschiedlichen Vorgaben und Definitionen in den
Raumordnungsgesetzen der Lander soweit als moglich vereinheitlicht und in eine einzige
Struktur integriert.

Abbildung 4: Zentrale Orte

9 AUFBRUCH
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Erreichbare Bevolkerung bzw. Beschiftigte

Die Daten zu den Beschaftigten und zur Bevdlkerung stammen aus den regionalstatisti-
schen Rasterdaten der Statistik Austria (Rasterdaten 250x250 Meter). Die Mittelpunkte
der Rasterzellen wurden zur Berechnung von Isochronen verwendet. Zielpunkt bzw. Aus-
gangspunkt waren die geocodierten Halbanschlussstellenpunkte. Fir beide Datensétze
wurden jeweils die Daten innerhalb der vorgegebenen Zeitschwelle von 15 Minuten ag-
gregiert und fur die Weiterverwendung in der Clusteranalyse aufbereitet.

Eneschibare Beschanigle (15 Min)

[ Gomeindogranzen .
z » Satzach
Bevbikerung Beschiftigte
Value Value
High : 3088 High - 2701
,} - ¥ Low: 1

Abbildung 5: von HASt in bestimmten Zeitfenster erreichbare Bevoélkerung (links) bzw. erreichbare Beschéftigte
(rechts)

Clusteranalyse

Da die oben angefihrten Variablen teilweise (sehr) starke Korrelationen untereinander
aufweisen, ist es zielfihrend daraus wesentliche gemeinsame Faktoren zu extrahieren
und auf diesen die Clusteranalyse durchzuftihren. Zu solchen dimensionsreduzierenden
Verfahren zahlen unter anderem die Hauptkomponentenanalyse und die dazu eng ver-
wandte Faktorenanalyse.

Faktorenanalyse

Die Faktorenanalyse ist ein Verfahren der multivariaten Statistik. Es dient dazu, aus empi-
rischen Beobachtungen vieler verschiedener manifester Variablen auf wenige zugrunde
liegende latente Variablen (Faktoren) zu schlieen. Die Faktorenanalyse verfolgt im All-
gemeinen drei Ziele:

1. Reduktion der Variablenanzahl: Die Faktorenanalyse erkennt Variablengruppen, in
denen jeweils alle Variablen &hnliche Informationen erfassen. Werden die Variablen

10 AUFBRUCH
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innerhalb jeder homogenen Gruppe zusammengefasst, ergibt sich eine 6konomische-
re Darstellung der Gesamtinformation.

2. Ermittlung verlasslicher MessgroBen: Werden die Variablen zu einem Faktor zu-
sammengefasst, so besitzt dieser Faktor ginstigere Eigenschaften als die einzelnen
Variablen.

3. Analytische Zielsetzung: Die Faktorenanalyse ermdglicht es, von den manifesten
Variablen auf Ubergeordnete latente Variablen zu schliel3en.

Eine faktoranalytische Untersuchung des Datensatzes zeigte, dass zwei latente Faktoren
ausreichend sind (erklarte Varianz ~60%). Die geschatzten Faktorladungen des Modells
sind in Tabelle 3 zusammengefasst. Als Optimalitatskriterium wurde dabei die sogenannte
Varimax-Rotation verwendet. Der erste Faktor hat hohe Ladungen auf den Variablen Be-
volkerung, Beschiftigte, SV-Rampenbelastung (jeweils positive Vorzeichen) und Anteil an
Landwirtschaft, Walder und naturnahe Flachen (CLC_2_3, negatives Vorzeichen). Fak-
tor 1 kann damit als MaR3 der Urbanitat interpretiert werden. Der zweite Faktor weist hohe
Ladungen bei den Verkehrsstarken auf der Hauptfahrbahn (JDTV_max) und den Rampen
(diff_JDTV) auf. Dieser Faktor kann somit als Verkehrsbelastung interpretiert werden.

Diese Ergebnisse lassen sich auch graphisch in einem sogenannten Biplot darstellen
(siehe Abbildung 6). Ein Biplot ist eine zweidimensionale grafische Darstellung von Objek-
ten (HASt-Nummern in schwarz) und Variablen (rote Pfeile) in einer einzigen Abbildung.
Die Lange reprasentiert die Faktorladungen. Der Cosinus des Zwischenwinkels zwischen
zwei Pfeilen zeigt die Korrelation der zugehorigen Variablen, d.h. kleine Winkel ergeben
eine hohe Korrelation (z.B. zwischen Bevdlkerung und Beschéatftigte). Des Weiteren kann
aus dieser Darstellung abgelesen werden, dass die Punkte im linken unteren Quadranten
Halbanschlussstellen in eher l&andlichen Gebieten darstellen.

Tabelle 3: Faktorladungen des faktoranalytischen Modells

Variable Faktor 1 Faktor 2
JDTV_max 0,43 0,70
SV_rel_max 0,28 -0,12
diff_JDTV 0,23 0,81
diff_JDTV_SV 0,66 0,47
Bevolkerung 0,79 0,48
Beschiftigte 0,94 0,33
20 5 7 0,01 0,30
CLC_2_3 -0,74 -0,39

11 AUFBRUCH
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Abbildung 6: Darstellung der Ergebnisse der Faktorenanalyse als Biplot

Hierarchische Clusteranalyse

Das Ziel einer Clusteranalyse ist die Zuordnung der erhobenen Objekte zu moglichst ahn-
lichen/homogenen Gruppen. Homogenitat ist dabei zu verstehen als

e hohe Intracluster-Homogenitéat, d.h. die Elemente eines Clusters sollen also mdg-
lichst ahnlich sein, bzw.

e geringe Intercluster-Homogenitat, d.h. die Unterschiede zwischen den Elementen
verschiedener Cluster sollen méglichst grof3 sein.

Die zahlreichen Algorithmen zur Clusteranalyse unterscheiden sich vor allem in ihrem
Ahnlichkeits- und Gruppenbegriff, inrem Cluster-Modell, inrem algorithmischen Vorgehen
und der Toleranz gegentiber Stérungen in den Daten.

Im vorliegenden Projekt wurde ein agglomeratives hierarchisches Verfahren gewahlt.
Charakteristisch fur alle agglomerativen (hierarchischen) Verfahren ist eine perfekte Intra-
Cluster-Homogenitat zu Beginn des Fusionsprozesses; zu Beginn wird zunachst jedes
Objekt als ein eigener Cluster aufgefasst. AnschlieRend werden die bereits gebildeten
Cluster schrittweise zu immer gréReren Clustern zusammengefasst werden, bis alle Ob-
jekte zu einem Cluster gehoéren (Bottom-up-Verfahren). Zur Feststellung der Ahnlichkeit
zwischen zwei Clustern (bestehend aus mdoglicherweise mehreren Objekten), muss ein
geeignetes Distanzmal} dist(Ci, Cj) zur Bewertung der Ahnlichkeit spezifiziert werden.

Da im vorliegenden Fall nur metrische Daten in die Clusteranalyse eingehen, wurde das
sogenannte Ward-Verfahren (Minimum-Varianz-Methode) eingesetzt. In der Praxis er-
zeugt die Ward-Methode sehr homogene Gruppen und stellt ein sehr leistungsstarkes
agglomeratives Verfahren dar.

Das Ward-Verfahren beruht auf folgender Idee: Fusioniere die beiden Cluster, welche die
minimalste Erhdhung der Varianz im neuen Cluster durch das Hinzufiigen weiterer Be-
obachtungen erzeugen

12 AUFBRUCH
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dist C;,Ci)=
Ward( i ]) n; + le
wobei x; und x; die jeweiligen Clusterzentren darstellen. Dies entspricht einem minimalen

Zuwachs der Fehlerquadratsumme durch die Fusion. Der auftretende Homogenitatsver-
lust durch die Fusionierung zweier Cluster soll dadurch minimiert werden.

Eine hierarchische Clusteranalyse mittels Ward-Verfahren wurde direkt auf den dimensi-
onsreduzierten Datensatz nach der Faktorenanalyse angewendet. Die Berechnung ver-
schiedener Optimalitatskriterien ergab, dass eine Gruppierung in 3—4 Cluster bei diesem
Datensatz optimal ist. Dies lasst sich auch graphisch in einem Dendrogramm gut erken-
nen (siehe Abbildung 7). Der Cluster 4 besteht nur aus einem einzigen Vertreter. Hierbei
handelt es sich um einen Ausreier — HASt Stadlau auf der A23 Sudosttangente Wien
(KNNR 59954). Eine graphische Analyse der einzelnen Variablen ergab, dass sich die
restlichen Cluster folgendermal3en interpretieren lassen (vgl. Abbildung 8 bis Abbildung
11):

e Cluster 1: landlicher Raum (rot)
e Cluster 2: stadtnahe Gewerbegebiete (blau)
e Cluster 3: stadtnahe Wohngebiete (griin)

Aus diesen drei Clustern wurden in Absprache mit den Auftraggebern geeignete Repra-
sentanten ausgewahlt (Tabelle 4), an denen zusatzliche Verkehrserhebungen, Verhal-
tensbeobachtungen und Simulationen intendierter Falschaufffahrten im Vollausbau
durchgefuhrt wurden. Die Auswahl erfolgte dabei unter anderem Uber den sogenannten
Silhouettenkoeffizienten. Die grafische Darstellung der Silhouetten erfolgt fir alle Be-
obachtungen gemeinsam in einem Silhouettenplot (Abbildung 12). Der Silhouetten-Plot
stellt dabei die unterschiedlichen Silhouettenbreiten der einzelnen Cluster dar, die als Gu-
temal’ fur die entsprechende Clusterung angesehen werden kénnen. Je hoher diese Wer-
te sind, desto besser reprasentieren diese Objekte den zugehdrigen Cluster.

Tabelle 4: Clusterreprasentanten fiir weitere Erhebungen

KNNR | STNR | Station | KNBEZ Cluster
107906 431 70,7 | HASt Weppersdorf Nord (S 31, L103) la
164902 509 174,2 | HASt Graz Nord (A9, B67, L302) 2b
119903 512 42,5 | HASt Jenbach (A12, B171, L7) 3

Da Cluster 1 sehr viele Mitglieder aufweist (31 HASt), wurde versucht diesen in weitere
Untergruppen aufzuteilen. Dies fiihrt zu insgesamt sieben Clustern (1a, 1b, 2a, 2b, 2c, 3
und 4). Die Cluster 1a und 1b lassen sich nach der Anzahl der erreichbaren zentralen
Orte unterschieden, diese ist beim Cluster 1b tendenziell héher.

Des Weiteren wurde noch versucht weitere Variablen wie Rampenlangen, Zeitvorteile
oder Unfalldaten in die Clusteranalyse aufzunehmen. Die Resultate dieser Clusteranaly-
sen waren jedoch nicht wirklich plausibel zu interpretieren.

13 AUFBRUCH
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KNNR | STNR | Station | KNBEZ Cluster
104905 406 45,2 | HASt Honigsberg (S 6) la
103904 406 62,3 | HASt Kindberg West (S 6, L118) la
144902 416 14,9 | HASt Flirsch (S 16, B316) la
142905 416 50,9 | HASt Dalaas (S 16, L97) la
142901 416 56,9 | HASt Braz West (S 16, L97) la
107903 431 62,0 | HASt Sieggraben (S 31, B50) la
107906 431 70,7 | HASt Weppersdorf Nord (S 31, L103) la
133912 435 4,8 | HASt Zlatten (S 35, B335) la
133911 435 6,1 | HASt Pernegg (S 35, B335) la

66901 501 233,0 | HASt Schorfling (A 1, L1265) la
202918 502 331,2 | HASt Krumpendorf West (A2, B83) la

33911 507 22,0 | HASt Gallneukirchen (A7, B125) la
164920 509 169,1 | HASt Gratkorn Nord (A9, B67) la
156903 510 92,2 | HASt Zederhaus (A 10, L212) la
145906 512 140,2 | HASt Mils-Schénwies (A 12, L171) la
133905 406 88,6 | HASt Niklasdorf (S 6, B116) 1b

57902 501 40,9 | HASt St. Christophen (A1, B19) 1b
106911 502 68,7 | HASt Edlitz (A2, B54, B55) 1b
106902 502 76,4 | HASt Krumbach (A2, B55) 1b
106904 502 80,5 | HASt Zdbern (A 2, L137) 1b
106903 502 81,1 | HASt Aspang, Landesgrenze N/St (A 2, 1b

L137
202905 502 334,2 HASt)Pértschach Ost (A2, B83) 1b
201943 502 342,4 | HASt Velden Ost (A2, B83) 1b

77905 503 5,2 | HASt Ebreichsdorf Nord (A3, B16, B233) 1b

41973 505 5,7 | HASt Ulrichskirchen (A 5, L10, L2096) 1b

42901 505 17,9 | HASt Gaweinstal Mitte (A 5, L10) 1b

42902 505 19,8 | HASt Gaweinstal Nord (A5, B7) 1b
208903 509 226,1 | HASt Gersdorf (A9, B69) 1b
125913 510 42,7 | HASt Werfen (A10, B159) 1b
125915 510 43,9 | HASt Pfarrwerfen-Werfen (A10, B159, 1b

L229
126907 510 56,4 HASt) Lammertal-Huttau (A10, B166) 1b

41912 402 1,5 | HASt Breitenleer StralRe (S 2) 2a

63911 501 294,8 | HASt Siezenheim (A 1) 2a

58910 503 1,0 | HASt Miinchendorf (A3, B16) 2b
164902 509 174,2 | HASt Graz Nord (A9, B67, L302) 2b
111924 514 26,6 | HASt Gotzis (A 14, L55) 2b
111928 514 29,2 | HASt Gotzis-Koblach (A 14, L59) 2b
141906 514 57,6 | HASt Brandnertal (A 14, L81) 2b

76908 404 13,8 | HASt Katzelsdorf (S 4, L4090) 2c
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190904 509 190,5 | HASt Schwarzlsee (A 9) 2c
111930 514 9,4 | HASt Lauterach-Wolfurt (A 14) 2c
111917 514 35,0 | HASt Rankweil (A14, B190) 2c
190901 502 189,0 | HASt Unterpremstéatten (A 2, L376) 3
201911 502 352,3 | HASt Wernberg (A2, B83) 3
94908 510 21,9 | HASt Kuchl (A10, B159) 3
119903 512 42,5 | HASt Jenbach (A12, B171, L7) 3
58920 521 31,4 | HASt Gie3hiibl (A 21, L153) 3
59954 523 15,6 | HASt Stadlau (A23, B3) 4

18
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5 NETZWERKANALYTISCHE BETRACHTUNG

Die bei der der Bewertung des Ausbaus einer HASt zu einer ASt bereits vorgesehene
Analyse mittels eines Verkehrsmodells betrachtet die Auswirkungen eher auf einer klein-
mafistablichen Makroebene.

Die vorgeschlagene netzwerkanalytische Betrachtung bietet die Mdglichkeit die individuel-
len Zeitvorteile der jeweiligen Nutzerinnen der HASt bzw. ASt auf einer rAumlich detaillier-
teren Ebene zu analysieren. Diese Untersuchung beruht auf der Annahme, dass ein / eine
Fahrer/in unter spezifischen Bedingungen eine Falschauffahrt in Kauf nimmt, um den ge-
gebenen Zeitvorteil zu lukrieren, wobei die Wahrscheinlichkeit in Zusammenhang mit dem
Ausmald des Zeitvorteils ebenso wie den Interaktionshaufigkeiten stehen. Die Auswahl
der Daten erfolgte anhand der im Rahmen des Projektes (und generell) zur Verfligung
stehenden Daten. Unter Umstdnden missen die notwendigen Daten auch erst berechnet
werden — etwa die zukinftige Verteilung der Bevdlkerung aus einem Modell.

Methodisch werden dabei die kiirzesten Wege (zeitbasiert®) von Quellpunkten und Ziel-
punkten (in weiterer Folge Routen genannt) basierend auf der bestehenden Topologie
einer HASt berechnet. Danach wird die Topologie der Auffahrten der HASt adaptiert um
eine Vollanschlussstelle* zu simulieren. AnschlieRend werden nochmals die Routen von
allen Quellpunkten zu allen Zielpunkten ermittelt und alle Routen mit Zeitvorteilen, die sich
aus der geénderten Topologie ergeben identifiziert und ausgewertet.

Um eine raumlich differenzierte Aussage treffen zu kénnen muss die Analyse mit entspre-
chend gut aufgelosten raumlichen Daten erfolgen. Bei der Auswahl von Daten muss eine
Abwéagung zwischen sehr guter raumlicher Differenzierung, Rechenzeitbedarf fur die Ana-
lyse in Abhangigkeit der Datenmengen ebenso wie der generellen Verfligbarkeit von Da-
ten getroffen werden.

Fur die Analyse missen entsprechende Software-Tools (zur Berechnung der Fahrzeiten,
ebenso wie flr die weiteren Auswertungen und Berechnungen) vorhanden sein.

5.1 Benoétigte Basisdaten
Die folgenden Basisdaten werden fur eine Analyse jedenfalls bendtigt:

1. StraBengraph & HASt-Punkte
Fur die Berechnung der Routen(-dauer) wird ein routingfahiger Stral3engraph be-
notig. Dieser muss die Topologie vor Ort und in der erweiterten Umgebung abbil-
den, sowie die Mdglichkeit zur Anderung der Topologie bieten. Je nach Auswer-
tungsgiel wird die Reisedauer und/ oder die Lange je Kante als Kantengewicht be-
notigt”.
Jener Punkt, der den Anschluss der HASt an das niederrangige Stral3ennetz ver-
ortet, wird ebenfalls benétigt.

2. Bevolkerungsdaten (Quellstandorte)
Als Ausgangspunkt der Ermittlung der individuellen Zeitvorteile werden Daten zur
Bevolkerung bendtigt. Als Kompromiss zwischen hoher raumlicher Differenzierung

® Anm.: Die Analyse kann natirlich auch weglangenbasiert durchgefiihrt werden. In diesem Fall ist
ein anderes Kantengewicht fuir die Berechnung heranzuziehen.

* Anm.: Es wird kein Vollanschluss simuliert der einem Vollausbau entspricht, es werden nur die
Rampenkonfigurationen adaptiert um ein Auf- und Abfahren in beide Richtungen zu ermdglichen.

> Anm.: Die Auswertung ist sowohl mit einem Offline-Graphen als auch mit Abfragen bei Online-
Routing-Portalen moglich. Letztere ist allerdings sehr zeitintensiv und wird daher nicht empfohlen.
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und Rechenzeit kénnen die Rasterdaten der Statistik Austria® in der Auflésung von
250x250" Meter herangezogen werden. Die jeweiligen Zellmittelpunkte dienen als
Quellpunkte fur die Routenberechnung.

3. Daten zu Zielstandorten
Als Daten fur die Zielkategorie ,,Arbeiten” kdnnen ebenfalls Rasterdaten der Statis-
tik Austria zur Arbeitsstattenzahlung in derselben Auflésung verwendet werden.
Als Datengrundlage fir Ziele in den Bereichen Bildung, Soziale Infrastruktur, sowie
Einkaufen kénnen Unternehmensdaten wie z.B. die Herold Business Daten® her-
angezogen werden”®.

4. Zusatzdaten
Insbesondere fir die Gewichtung der Interaktionswahrscheinlichkeit werden zu-
satzliche Daten bendétigt. Dazu gehoren Daten aus der Pendlerstatistik (zur Ermitt-
lung der Pendlerrelationen und —wahrscheinlichkeit), Erwerbsstatistik (Erwerbsta-
tige) aber auch Daten aus Verkehrszahlungen oder Abfragen von Informationen
aus der VOA (zur Ermittlung des Modal Split bzw. auch Interaktionswahrschein-
lichkeiten, falls der Reisezweck bzw. die Zielkategorie bekannt ist). Diese Daten
sind in der Regel nur auf Gemeindeebene vorhanden und mussen daher entspre-
chend auf die Rastereinheiten verteilt werden.

5.2 Analyseschritte

In den folgenden Unterkapiteln werden die notwendigen Schritte zur Durchfihrung der
Analyse erklart und mogliche Ergebnisse anhand des Beispiels der Analyse der Halban-
schlussstelle Weppersdorf Nord exemplarisch skizziert.

Die Analyseschritte in der Ubersicht:

1. Auswahl und Aufbereitung der Datengrundlagen
a. Auswahl der Daten zu den Quell- und Zielstandorten
b. Aufbereiten der Datenquellen
c. Raumliche Abgrenzung der Eingangsdaten
2. Ermittlung der Routen mit gegebener und adaptierter Topologie
a. Ermittlung der Wegzeiten von allen Quell- zu allen Zielstandorten
b. Adaption der Topologie des StralRengraphen (Simulation der Auffahrt ent-
gegen der vorgegebenen Fahrrichtung auf den Rampen)
c. Erneute Ermittlung der Wegzeiten von allen Quell- zu allen Zielstandorten
3. Auswertung und multikriterielle Bewertung der Routen mit Zeitvorteilen
a. Ermittlung der Routen mit Zeitvorteilen durch die gednderte Topologie
(sinngeman Falschfahrten)
b. Gewichtung und statistische Analyse der Ergebnisdaten
c. Darstellung und Interpretation der Auswertung

Die Auswertung kann mit Hilfe von geeigneten GIS Tools zur Routenberechnung (z.B.
ArcGIS) durchgefiihrt werden, Zwischenergebnisse sollten in eine Datenbank gespeichert
werden, die in weiterer Folge fir die vertiefende Analyse ausgewertet werden kann.

® siehe
http://www.statistik.at/web _de/klassifikationen/regionale gliederungen/regionalstatistische rasterei
nheiten/ fir Informationen zu Datenangebot und Preisen.
" Je nach Verfiigbarkeit von Daten und Leistung des Analyserechners kénnen auch Daten in héhe-
rer Auflésung verwendet werden.

Anm.: Diese Daten werden z.B. von der Firma WIGeoGIS vertrieben - siehe
http://www.wigeogis.com/de/daten_unternehmen
® Anm.: Fiir die Analyse kénnen theoretisch auch frei verfiigbare Daten aus dem OpenStreetMap
Projekt herangezogen werden.
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5.2.1 Auswahl und Aufbereitung der Datengrundlagen
5.2.1.1 Auswahl der Daten zu den Quell- und Zielstandorten

Die bendtigten Datengrundlagen wurden in Kap. 5.1 angefihrt. Fir das angefiihrte Bei-
spiel der HASt Weppersdorf Nord kamen folgende Datengrundlagen zum Einsatz:

1. StraRengraph
Ein routingfahiger Stral3engraph der Firma Teleatlas, dessen Kantengewichte Rei-
sezeiten und Weglangen enthalten, wurde verwendet.

2. Bevolkerungsdaten (Quellstandorte)
Als Basis dienten Rasterdaten der Statistik Austria (250x250 Meter) mit den Daten
zum Bevolkerungsstand. Die Punkte wurden zusatzlich noch mit dem Gemeinde-
code der Gemeinden versehen, in denen sie liegen. Die Daten umfassen ganz Os-
terreich.

3. Daten zu Zielstandorten
Fur die Analyse der Ziele Arbeit kamen ebenfalls Rasterdaten der Statistik Austria
zur Arbeitsstattenzahlung (250x250 Meter) zum Einsatz. Daten fiir die Ziele in den
Bereichen Bildung, Soziale Infrastruktur, sowie Einkaufen wurden den Herold Bu-
siness Daten entnommen®. Zusatzlich wurden fir die Analyse noch Daten zu
zentralen Orte verwendet, die vom Fachbereich Stadt- und Regionalforschung der
TU Wien im Rahmen eines anderen Projektes erarbeitet wurden. Die Daten um-
fassen ganz Osterreich.

4. Zusatzdaten
Fur die Gewichtung wurden Daten aus der Gemeindestatistik der Gemeinden, der
Pendlerstatistik (Pendlerdaten nach Herkunfts- und Zielgemeinde) und der Er-
werbsstatistik entnommen (alle Daten entstammen den von der Statistik Austria
zur Verfugung gestellten Daten). Die Daten liegen zum Teil nur auf Gemeinde-
und nicht auf Rasterebene vor. Fir den Modal Split wurden Daten auf Gemeinde
bzw. Landesebene herangezogen, zur besseren rdumlichen Differenzierung wurde
daher eine zusatzliche Analyse mit Abfragen beim Server der VAO™ durchgefiihrt.
Die Verwendung der Daten fiir die Gewichtung wird in 5.2.3 dargelegt.

5.2.1.2 Aufbereiten der Datenquellen

Die Daten mussen aufbereitet werden, da nicht alle Datenquellen dasselbe Koordinaten-
system und Projektion aufweisen. Zur rascheren Datenverarbeitung und zur Vermeidung
von Fehlern sollen alle Daten im selben Format vorliegen.

5.2.1.3 Raumliche Abgrenzung der Daten

Die Abgrenzung der Daten ist vor allem aus Performancegriinden zu empfehlen, da die
nachfolgende Berechnung der Routen und Ermittlung der Reisezeiten im Wesentlichen
von der Datenmenge abhangt.

Quellseitige Eingrenzung:

Aussagen sollen basierend auf den ermittelten Routen mit Zeitvorteilen durch die gean-
derte Topologie getroffen werden. Quellseitig sind vor allem solche Bereiche interessant,
die in der Nahe der untersuchten Halbanschlussstelle liegen, da Bereiche, welche weiter

19 Die fur die Kategorien verwendeten Branchencodes siehe im Anhang 4
1 verkehrsauskunft Osterreich (http://www.verkehrsauskunft.at/)
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entfernt sind, andere Mdglichkeiten um auf das A+S Netz aufzufahren haben und daher
fur die Untersuchung nicht von Interesse sind.

Als Quellpunkte werden jene Bevolkerungspunkte herangezogen, welche die Halban-
schlussstelle in maximal 15 Minuten Fahrzeit erreichen.
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Abbildung 13: Bsp. Weppersdorf Nord; Links: Bevolkerung im Einzugsbereich. Rechts: Fiir die Analyse relevante
Bevélkerung im Einzugsbereich

Methodisch erfolgt die Ermittlung durch das Berechnen der Reisezeiten aller*? Bevélke-
rungspunkte (Ausgangsdaten = Rasterzellenmittelpunkte) tber das niederrangige Stra-
Bennetz zur Halbanschlussstelle (griines Dreieck in der linken Abbildung oben) und Se-
lektion jener Quellpunkte, die maximal 15 Minuten Fahrzeit aufweisen. Das Ergebnis ist in
der rechten Abbildung oben dargestellt und umfasst fir das Beispiel Weppersdorf Nord
nur mehr 670 Quellpunkte.

Zielseitige Eingrenzung:

Die Annahmen zu den Umstanden, unter welchen ein Zeitvorteil lukriert werden kann,
basieren zum einen auf der absoluten H6he und zum anderen auch auf der relativen Ho-
he des individuellen Zeitvorteils. Es wird angenommen, dass auch ein hoher absoluter
Zeitvorteil mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit in Anspruch genommen wird, wenn die
Reduktion der Gesamtreisedauer (also der relative Zeitvorteil) eher niedrig ist.

Als Zielpunkte werden jene Rasterzellenmittelpunkte herangezogen, welche innerhalb
eines Buffers von 75 km Luftlinie um die Halbanschlussstelle liegen und die von den
Quellpunkten in maximal 60 Minuten Fahrzeit erreicht werden kénnen.

12 Anm.: Durch die Definition eines Abbruchkriteriums (15 Minuten) kann die Berechnung be-
schleunigt werden.
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Den Grenzwerten liegt die Uberlegung zu Grunde, dass die durchschnittliche Geschwin-
digkeit von PKW im StraRennetz bei ca. 70 — 80 km/h*? liegen wird, und der zu erwarten-
de relative Zeitvorteil durch den Umbau einer HASt ab einer Fahrzeit von mehr als einer

Stunde eher niedrig sein wird.
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Abbildung 14: Bsp. Weppersdorf Nord; Links: Buffer um die HASt.
Rechts: Fiir die Analyse relevante Arbeitsstatten im Einzugsbereich

Methodisch erfolgt die Eingrenzung in zwei Schritten: Zuerst werden alle Zielpunkte au-
Rerhalb des Buffers aus der Analysemenge entfernt. Fir die verbleibenden Punkte wer-
den die Reisezeiten von allen Quellpunkten zu den eingegrenzten Zielpunkten ermittelt.
Jene Routen, deren Reisezeiten Uber einer Stunde liegen werden nicht mehr bertcksich-

tigt™*

Fur das Beispiel Weppersdorf Nord ergaben sich dabei folgende Ziele:

3 zur Durchschnittsgeschwindigkeiten der Pkw im 6sterreichischen StraRennetz vgl. Verkehrs-
prognose Osterreich 2025+, Kap. 6 Gesamtverkehr, Tab. 6-15, S.18
(https://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/verkehrsprognose 2025/download/vpoe25 kap6.p

df)

* Anm.: Zur Reduktion der Rechenzeit kdnnen Zielpunkte mit einer Entfernung von unter 40 km
Luftlinie von der Berechnung ausgeschlossen werden.
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Weppersdorf Nord

16644 Arbeitsstitten

Legense 10028 Gelegenheiten

* 1282 Bildung

3869 Einkauf (allg.)

2321 Einkauf (tégl. Bed.)

18 EKZ
2538 Medizin. Vers
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A

Abbildung 15: Bsp. Weppersdorf Nord; Anzahl der sich ergebenden Zielpunkte nach Kategorie

Die Art und Anzahl der fur die verwendeten Zielpunkte ergibt sich aus der Verfiigbarkeit
guter Datengrundlagen. Fir die Auswertung problematisch sind Grenzbereiche, da so-
wohl die Datengrundlagen zu den Zielstandorten als auch der Stral3engraph auch die re-
levanten ausléndischen Bereiche abdecken muss. Dies ist in der Regel nicht mdglich.
Auch flr die vertiefende Gewichtung (vgl. Kap. 5.2.3.2) stehen die Pendlerrelationen nicht
in dieser Detailliertheit zur Verfiigung. In der Analyse muss dies nicht betrachtet werden,
jedoch missen die Ergebnisse nochmals im Detail auf ihre Validitat hin Gberprift werden.

5.2.2 Ermittlung der Routen mit gegebener und adaptierter Topologie
5.2.2.1 Ermittlung der Routen fiir die vorhandene Topologie

Fur die bestehende Topologie (HASt) werden die Fahrzeiten von allen Quellpunkten zu
allen Zielpunkten der definierten Zielkategorien ermittelt™.

Die Ergebnisse werden fir die weitere Analyse in einer Datenbank gespeichert.

Methodisch erfolgt dieser Schritt durch die Berechnung einer OD-Matrix*® von allen Quell-
zu allen Zielpunkten. Die Auswertung erfolgt fir jede Kategorie separat, die Kategorien
werden in der Datenbank mitgespeichert, um spater differenzierter Auswertungen vor-
nehmen zu kénnen.

5.2.2.2 Adaption der Topologie

Fur die Ermittlung der theoretischen individuellen Zeitvorteile muss die Topologie der An-
schlussstelle adaptiert werden. Basierend auf den Annahmen, dass es unter gewissen

> Anm: Die Berechnung der Fahrzeiten erfolgte beim Beispiel Weppersdorf Nord implizit bei der
Eingrenzung der Zielpunkte, da fur die Berechnung der Routen in ArcGIS ein Grenzwert (Cut-Off
Value) angegeben werden kann, ab dem die Berechnung abgebrochen werden kann. Damit wurde
bei der Eingrenzung der Zielpunkte gleichzeitig die Berechnung der schnellsten Routen durchge-
fuhrt — ein zusatzlicher Schritt zur Routenberechnung war daher nicht notwendig.

'® OD-Matrix ... Berechnung der schnellsten Routen (Fahrzeiten) von allen Quellpunkten (Origins)
zu allen Zielpunkten (Destinations), auch als KW-Matrix (=Kilrzeste Wege Matrix) bekannt.
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Umstanden zu einer Falschbenutzung der Rampen kommen kann, soll der dabei lukrierte
Zeitvorteil ermittelt werden.

Fur die Adaption der Topologie muss daher die Rampe, auf der das Fahren nur in eine
Richtung erlaubt ist, so ge&ndert werden, dass das Fahren in beiden Richtungen erlaubt
ist.

Bei der erneuten Routenberechnung wird ein Weg Uber eine solche gednderte Rampe
berechnet und ausgegeben, wenn er zu einer besseren (=schnelleren) Losung fuhrt.

— - — -
Abbildung 16: Bsp. Weppersdorf Nord; Anderung der Rampenbedingungen fiir das Routing durch Entfernen der
Oneway-Restriktion'” im Verkehrsgraphen

5.2.2.3 Ermittlung der Routen fir die adaptierte Topologie

Fur die gednderte Topologie (ASt) werden die Fahrzeiten von allen Quellpunkten zu allen
Zielpunkten der definierten Zielkategorien ermittelt.

Die Ergebnisse werden wie bei der vorhergehenden Berechnung fur die weitere Analyse
in einer Datenbank gespeichert.

Methodisch erfolgt dieser Schritt ebenfalls durch die Berechnung einer OD-Matrix von
allen Quell- zu allen Zielpunkten. Die Auswertung erfolgt - wie zuvor - fir jede Kategorie
separat, die Kategorien werden fur die spatere Auswertung in der Datenbank mitgespei-
chert.

Die Erfahrung zeigt, dass insbesondere die Verkehrsgraphen Fehler aufweisen kénnen.
Es ist daher notwendig, dass die Ergebnisse einem Plausibilitadtscheck unterzogen wer-
den. Insbesondere Routen mit sehr hohem Zeitvorteil sollten stichprobenartig (manuellen)
einer Kontrolle unterzogen werden.

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse fiir die Halbanschlussstelle Weppersdorf Nord:

" Anm.: Fuhrt man diese Anderung in ArcGIS durch, muss der Verkehrsgraph fiir das Routing
einer Neuberechnung (einem ,build“) unterzogen werden.
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Tabelle 6: Ergebnis der Berechnung der Routen fiir die Kategorie Arbeitsplatze mit und ohne geénderte Topologie
fiir die HASt Weppersdorf Nord

Routen-Info | Weppersdorf Nord
Routen (HAS) 5.807.081

Routen (ASt) 5.809.773
Quellen / (Gem) 670/ (24)

Ziele / (Gem) 16644 / (53)

Zur Interpretation der Ergebnisse:

Ausgehend von 670 Quellpunkten (die in 24 Gemeinden liegen) und 16644 Zielpunkten
(Arbeitsstatten, die in 53 Gemeinden liegen) (vgl.Tabelle 6) gibt es theoretisch mehr als
11 Mio. Routen®®. Durch den Ausschluss von Routen mit einer Fahrzeit von mehr als 60
Minuten reduziert sich die Zahl der berechneten Routen auf ca. 5.8 Mio.*®

5.2.3 Auswertung und multikriterielle Bewertung der Routen mit Zeitvorteilen
5.2.3.1 Basisanalyse der theoretischen Zeitvorteile

Die Routen mit Zeitvorteilen werden durch eine Abfrage der Ergebnisse in der Datenbank
ermittelt. Es werden jene Routen vom selben Quell- und Zielpunkt in den beiden Ergeb-
nistabellen abgefragt, deren Fahrzeit sich durch die geanderte Topologie verringert.

Tabelle 7: Routen der Kategorie Arbeitsplatze mit Zeitvorteilen durch die geédnderte Topologie fiir die HASt Wep-
persdorf Nord und grundlegende statistische Kennzahlen

Routen-Info | Weppersdorf Nord
Routen (mit ZV) 113.565
Min. (sec) 0.02
Max. (sec) 113.2
Avg. (sec) 66.6
Med. (sec) 47.0
Summe (sec) 7.560.398

Fur die ermittelten Routen wird eine erste allgemeine statistische Auswertung vorgenom-
men.

Zur Interpretation der Ergebnisse am Beispiel der HASt Weppersdorf Nord:

Die Anzahl der Routen mit Zeitvorteil liegt mit 113. 565 nur bei einem Anteil von ca. 2%
der Ausgangsrouten. Das Minimum des ermittelten Zeitvorteils aller Routen liegt bei 0.02
Sekunden, das Maximum liegt bei weniger als 2 Minuten. Der Mittelwert liegt nur mehr bei
ca. 1 Minute, der Median noch etwas tiefer. Das theoretische kumulierte Gesamtpotential
von ca. 2.100 Stunden - in der Tabelle mit ,Summe" bezeichnet — reprasentiert die
Summe aller individuellen Zeitvorteile — d.h. wirden alle diese Fahrten auch tatséachlich

8 Anm.: Man sieht hier, warum es wichtig ist, die Anzahl der Quell- und Zielpunkte einzugrenzen
um die Rechenzeiten mdglichst kurz zu halten.

' Anm.: Die hohere Anzahl von Ergebnisrouten bei geanderter Topologie erklart sich dadurch,
dass nun Ziele innerhalb von 60 Minuten erreichbar sind, die es in der originalen Topologie nicht
sind.
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einmalig erfolgen. Dabei handelt es sich um eine rein theoretische Maf3zahl, die keinen
Bezug zu den real tatsachlich durchgefiihrten Fahrten hat!

Die statistische Auswertung wird spezifisch fir alle Quellpunkte durchgefiihrt und raumlich
dargestellt.
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Abbildung 17: Darstellung des theoretischen kumulierten Gesamtpotenzials (links) und des theoretischen kumu-

lierten Gesamtpotenzials gewichtet mit der in der Rasterzelle wohnenden Bevdlkerungszahl (rechts) fiir alle Quell-
punkte der HASt Weppersdorf Nord (Ziel: Arbeitsstétten)
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In obiger Abbildung — auf der linken Seite - ist gut zu erkennen, dass das theoretische
kumulierte Gesamtpotenzial keine gleichmafige raumliche Verteilung aufweist. Bei einer
Gewichtung mit der an den Quellpunkten (=Rasterzellen) lebenden Bevdlkerung ergibt
sich eine noch starkere Differenzierung, wie auf der rechten Abbildung zu sehen ist. Wie
zuvor angemerkt handelt es sich beim theoretischen kumulierten Gesamtpotential um
eine rein theoretische Mal3zahl, die keine Ruckschlisse auf tatsichlich durchgefiihrte
Fahrten beinhaltet, jedoch einen differenzierteren Uberblick tiber die Verhaltnisse vor Ort
bietet.

Eine weitere Darstellung zeigt den maximalen Zeitvorteil absolut und relativ je Quellpunk.
Die Ermittlung erfolgt ebenfalls durch eine Abfrage der Datenbank.
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Abbildung 18: Darstellung des maximalen absoluten (links) und des maximalen relativen (rechts) individuellen
Zeitvorteils fiir alle Quellpunkte der HASt Weppersdorf Nord (Ziel: Arbeitsstatten, Einheit Sekunden)

Wiederum zeigt sich die raumliche Differenzierung. Den hdchsten maximalen absoluten
Zeitvorteil bei einer geanderten Anschlussstellentopologie haben jene Bewohnerinnen,
deren Fahrtausgangspunkt nord-gstlich von der HASt liegt?. Betrachtet man den maxima-
len relativen Zeitvorteil, so zeigt sich ein &hnliches aber starker ausdifferenziertes Bild.
Insgesamt zeigt sich, dass nur ein Teil der Quellpunkte (resp. die dort wohnende Bevdlke-
rung) tUberhaupt einen Zeitvorteil von mehr als einer Minute und einen relativen Zeitvorteil
von mehr als 10% der Fahrtdauer aufweist.

Die Darstellung als Histogramm zeigt die Verteilung der absoluten Zeitvorteile je Raster-
zelle (=Quellpunkt).

2 Die Quellpunkte mit héherem Zeitvorteil in den sidlichen Bereichen ergeben sich aus Routen
die einen Zeitvorteil haben, da sie bei gednderter Topologie nun auf der Anschlussstelle abfahren
kénnen.
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Zeitvorteile in Minuten
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Abbildung 19: Darstellung des maximalen absoluten individuellen Zeitvorteils fiir alle Quellpunkte mit Zeitvorteil
der HASt Weppersdorf Nord (Ziel: Arbeitsstatten)

Die Abbildung zeigt, dass von den 670 analysierten Quellpunkten weniger als 300 einen
Zeitvorteil aufweisen. Die topologischen Gegebenheiten des vorliegenden Stral3ennetzes
ermdglichen es nur ca. 120 Quellpunkten den maximalen absoluten theoretischen Zeitvor-
teil wahrnehmen zu kénnen, der bei weniger als 2 Minuten liegt.

Zum Vergleich sei hier noch das Ergebnis der Analyse der HAST Graz Nord, die im Rah-
men des Projektes ebenfalls ausgewertet wurde, dargestellt.

Zeitvorteile in Minuten

101 201 a0 40 501 601 701 801 901
Rasterzellen

1

Abbildung 20: Darstellung des maximalen absoluten individuellen Zeitvorteils fiir alle Quellpunkte mit Zeitvorteil
der HASt Graz Nord (Ziel: Arbeitsstatten)

Man erkennt den Unterschied in der sich ergebenden Charakteristik. Der maximale Zeit-
vorteil ist mit ca. 5 Minuten deutlich hoher, es gibt jedoch eine sehr geringe Anzahl von
Quellpunkten welche eine Fahrrelation aufweisen in welcher dieses theoretische Potenzial
nutzbar ist. Weiters gibt es eine groRere Anzahl von Quellpunkten, die einen sehr gerin-
gen theoretischen maximalen Zeitvorteil aufweisen.

Darstellung und Interpretation der Auswertung:

Die statistische Auswertung wird spezifisch fir alle Quellpunkte durchgefihrt und raumlich
dargestellt.

Von besonderem Interesse sind jeweils die Quellpunkte, die einen mittleren bis hohen
theoretischen Zeitvorteil aufweisen, da unterstellt wird, dass die Zahl der intendierten
Falschfahrten mit der Hohe des lukrierbaren Zeitvorteils korreliert. Wesentlich ist dabei
auch noch die Anzahl der dort lebenden (arbeitenden) Bevolkerung, die den Zeitvorteil
potenziell wahrnehmen kann.
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Zunachst werden die Quellpunkte je nach Zeitvorteil in Klassen eingeteilt. Die Klassen
sind: 0-30, 30-60,60-90,90-120,120-150,150-180,180-210,210-240,240-270,270-300,uber
300 (jeweils in Sekunden). Fir die Zuordnung wird der durchschnittliche Zeitvorteil heran-

gezogen.

Dann wird die Zahl der arbeitenden Bevdlkerung, die am jeweiligen Zellpunkt wohnt, der
entsprechenden Klasse zugewiesen. Die Zahl wird innerhalb der Klassen aufsummiert.
Die zwei folgenden Abbildungen geben einen Uberblick tber die Verteilung innerhalb der

Klassen:

2500
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|
0-30

Weppersdorf Nord, Arbeitsbevolkerung nach
Zeitklassen

|
60-90

30-60

90-120 120-150 150-180

u Arb.Bev

Abbildung 21: Weppersdorf Nord: Arbeitsbevolkerung nach Zeitklassen, Saulendiagramm
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Abbildung 22: Weppersdorf Nord: Arbeitsbevolkerung nach Zeitklassen

Fur die Ableitung des Schwellwertes werden nun zusatzlich die Werte in den relevanten
Klassen aufsummiert und der Anteil an der gesamten untersuchten arbeitenden Bevdlke-

rung ermittelt:
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Tabelle 8 — Bsp. Weppersdorf Nord: Verteilung der arbeitenden Bevolkerung auf die Klassen absolut und in Pro-

zent
in % der in % der Gesamt
Klasse Arb.Bev Arb. Bev mit | untersuchten
Zeitvorteil Arb. Bev 12.036
0-30 76 1,80% 0,63%
30-60 2.557 62,22% 21,24%
60-90 96 64,48% 0,80%
90-120 1.503 100,00% 12,49%
120-150 0 100,00% 0,00%
150-180 0 100,00% 0,00%
Gesamt: 4.232 35,16%
Uber 90
Sek 1.503 12,49%

Die gesamte arbeitende Bevolkerung im untersuchten Quellgebiet betragt bei der Analyse
der HASt Weppersdorf Nord 12.036 Personen. Davon haben rund 35% (oder 4.232 Per-
sonen) uberhaupt einen Zeitvorteil. Insgesamt haben 1.503 Personen bzw. ca. 12,5%

einen Zeitvorteil liber 90 Sekunden.

Die Ergebnisse fiir Weppersdorf Nord und Graz Nord im Uberblick:

3000

Jenbach, Arbeitsbevélkerung nach Zeitklassen

] .

0-30 30-60

6090 90-120

120150 150-180

Abbildung 23: Jenbach: Arbeitsbevolkerung nach Zeitklassen, Saulendiagramm
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Abbildung 24: Jenbach: Arbeitsbevolkerung nach Zeitklassen
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Tabelle 9 — Bsp. Jenbach: Verteilung der arbeitenden Bevoélkerung auf die Klassen absolut und in Prozent

Klasse Arb.Bev

0-30
30-6
60-9
90-1
120-
150-

0

0
20
150
180

Gesamt:
Uber

Sek

387
553
1.580
2412

4.940

90
2.420

in % der

in % der Gesamt

Arb.Bev mit untersuchten

yA'Y

7,83%
19,03%
51,01%
99,84%

100,00%
100,00%

32

Arb.Bev 31.682

1,22%
1,75%
4,99%
7,61%
0,03%
0,00%
15,59%

7,64%
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Graz Nord, , Arbeitsbevélkerung nach Zeitklassen
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Abbildung 25: Graz Nord: Arbeitsbevolkerung nach Zeitklassen, Saulendiagramm
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Abbildung 26: Graz Nord: Arbeitsbevdlkerung nach Zeitklassen
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Tabelle 10 — Bsp. Graz Nord:Verteilung der arbeitenden Bevolkerung auf die Klassen absolut und in Prozent

in % der in % der Gesamt
Klasse Arb.Bev  arb.Bev mit untersuchten
zv Arb.Bev 84235

0-30 17.107 48,99% 20,31%
30-60 461 50,31% 0,55%
60-90 11.148 82,24% 13,23%
90-120 3.428 92,06% 4,07%
120-150 494 93,47% 0,59%
150-180 226 94,12% 0,27%
180-210 539 95,66% 0,64%
210-240 325 96,59% 0,39%
240-270 172 97,08% 0,20%
270-300 1.018 100,00% 1,21%
Gesamt: 34.918 41,45%
g:f’ 90 6.202 7,36%

Unterstellt wird, dass die Zahl der intendierten Falschfahrten wahrscheinlicher ist, wenn
der Zeitvorteil besonders hoch ist, oder wenn der Zeitvorteil hoch genug ist und eine
groBere Anzahl an Personen diesen lukrieren kann (wegen der gréReren potenziellen
Menge an Fahrten).

Im Rahmen des Projektes AUFBRUCH konnten nur 3 Halbanschlussstellen analysiert
werden, daher war eine vollstdandige empirische Absicherung der Grenzwerte nicht még-
lich. Erfahrungen aus der Verkehrstechnik zeigen allerdings, dass Zeitnachteile von mehr
als 120 Sekunden Vermeidungsreaktionen — auch in Form regelwidrigen Verhaltens —
nach sich ziehen kénnen. Daher wird fir die zu berticksichtigende Dimension des Zeitvor-
teils ein Wert von 90 Sekunden (und dariiber) festgelegt®'.

Fur die Ermittlung des ,besonders hohen Zeitvorteils" wurde eine Analyse der theore-
tisch lukrierbaren Zeitvorteile der drei untersuchten HASt herangezogen und ein gemittel-
ter Wert von 180 Sekunden festgelegt.

Es wird somit empfohlen, die Entscheidung zugunsten einer HASt (Neuplanung oder Bei-
behaltung) zu hinterfragen, z.B. im Rahmen der weiteren Analyse (Erweiterte Strategische
Analyse fir Anschlussstellenwiinsche - ESA), falls

- Quellpunkte mit Zeitvorteilen von mehr als 180 Sekunden ermittelt werden,

- oder die Summe aus dem empirisch erhobenen, bestehenden DTV
plus der Zahl der arbeitenden Bevélkerung® mit einem Zeitvorteil von mehr als 90
Sekunden uber 8.000 Kfz liegt.

! Da keine vollstandige empirische Ermittlung durchgefihrt werden konnte, wird ein Risikoab-
schlag bertcksichtigt (von 120 sek. -> 90 sek.).

%2 Die Zahl der arbeitenden Bevolkerung mit einem Zeitvorteil von mehr als 90 Sekunden entspricht
einem worst-case Szenario, d.h. alle Zeitvorteile werden lukriert, alle Fahrten werden mit dem Kfz
erledigt, d.h. der Wert entspricht dem DTV simuiationausbau
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Diese Empfehlung korrespondiert mit jener, die fir Anschlussstellen generell einen DTV
von Uber 8.000 KFZ als Muss-Kriterium in einer erweiterten strategischen Analyse vor-
sieht.

5.2.3.2 Vertiefende Analyse mit Gewichtung der Zeitvorteile

In der vorhergehenden Basisanalyse wurden die theoretischen Zeitvorteile (absolut, rela-
tiv und kumuliert) betrachtet. Dabei wurden die Fahrten von allen Quellpunkten zu allen
Zielpunkten ohne Berlcksichtigung der Wahrscheinlichkeit der Anfahrt von Zielen be-
trachtet. In einer vertiefenden Analyse kann eine naherungsweise Gewichtung der Zeit-
vorteile anhand der wahrscheinlichen Anfahrt der unterschiedlichen Ziele basierend zu-
satzlichen Daten zu Pendlern, Arbeitsstaten, Erwerbstatigen u.a. vorgenommen werden.

Hier kurz skizziert am Beispiel der Pendlerdaten der Statistik Austria.
@ Tavetoverschesen

in% abs.
2266 | 87
17.71 68
938 |36
G B 7 - 30401 | Wiener Neustadt 9.38 |36
"V 110814 | Neutal 651 |25
10822 | Stoob 573 |22
91001 | Wien 10 Favoriten 573 |22
90301 |Wien 3 landstrafle |443 |17
10812 | Markt Sankt Martin 417 |16
90901 | Wien 9. Alsergrund |4.17 | 16
90201 | Wien 2. Leopoldstadt | 3.65 |14
10807 | Kobersdorf 339 (13
91201 | Wien 12_ Meidiing 313 |12

Abbildung 27: Pendlerzielmatrix der Gemeinde Weppersdorf, Darstellung der erwerbstéatigen Auspendler mit Zahl,
Anteil und Zielgemeinden (Quelle: Statistik Austria®)

Wie in der Abbildung zu sehen ist, liegt der Uberwiegende Anteil der Zielgemeinden in
nordliche Richtung — also in jener Richtung, die von der aktuellen HASt-Topologie bereits
unterstiitzt wird. Dieser Teil der Pendlerinnen hétte also durch die Anderung der Topolo-
gie (bzw. einen Vollausbau) keinen Zeitvorteil auf inrem Arbeitsweg. Diese Daten kdnnen
dazu herangezogen werden um ausgehend vom theoretischen kumulierten Zeitvorteil
einen gewichteten potenziellen Zeitvorteil zu berechnen. Eine Gewichtung erfolgt sowohl
quellseitig als auch zielseitig.

Zielseitige Gewichtunag:

Es qilt fur eine Route vom Quellpunkt Q; zum Zielpunkt Z;:
Gewichteter potentieller Zeitvorteil von Q, zu Z; =
Theoretischer Zeitvorteil von Q; zu Z;
x Wahrscheinlichkeit, dass die Zielgemeinde angefahren wird
(= Pzc)
x Wabhrscheinlichkeit, dass die Arbeitsstatte in der Gemeinde angefahren wird

%3 siehe http://www.statistik.at/web_de/downloads/webkarto/pendlermatrix/
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(= Pa)

wobei

Pz sich fur jedes Qy aus der Pendlerstatistik errechnen lasst

—>Hier wird die Pendlerstatistik fur die Gemeinde in der die Route beginnt herangezogen
und die Anteile der Gemeinde in der die Zielpunkte liegen verwendet®.

und

Pa sich aus der Anzahl der Arbeitsplatze je Arbeitsstatte® fiir jedes Z, errechnen lasst

—>Die Wahrscheinlichkeit, dass eine Arbeitsstatte angefahren wird, ist proportional zur
Anzahl der angebotenen Arbeitsplatze an der Arbeitsstatte?®.

Die Summe aller gewichteten potentiellen Zeitvorteile aller Routen einer Zelle ergibt dann
den gewichteten potentiellen kumulierten Zeitvorteil je Zelle.

Quellseitige Gewichtunag:

Ob eine Fahrt tatsachlich erfolgt hangt (im Falle von Arbeitsplatzen) neben anderen Fak-
toren zumindest davon ab, wie viele Einwohnerlnnen in der Ausgangsrasterzelle
(=Quellpunkte) tatsachlich wohnen, wie hoch der Anteil der Erwerbstatigen ist und wel-
ches Verkehrsmittel fiir die Fahrt benutzt wird.

Es qilt fir eine Route vom Quellpunkt Q; zum Zielpunkt Z;:
Gewichteter kumulierter potentieller Zeitvorteil je Zelle und erwerbstatigem MIV-Pendler =
Gewichteter potentieller kumulierter Zeitvorteil

x Anzahl der Personen im Quellpunkt
x (wahrscheinlicher) Anteil der erwerbstéatigen Pendlerinnen
x Anteil des MIV aus dem Modal Split

Die Anzahl der Personen im Quellpunkt kann den Daten der Statistik Austria entnommen
werden. Es wird nur die Anzahl der Personen im arbeitsfahigen Alter fur die Berechnung
herangezogen?®’.

Der (wahrscheinliche) Anteil der erwerbstatigen Pendlerinnen kann aus der Erwerbsstatis-
tik der Gemeinden entnommen werden®,

?* pendelrelationen mit weniger als 10 Pendlern werden von Statistik Austria aus Datenschutz-
ggsr[]nden nicht zur Verfigung gestellt.

Die Daten der Statistik Austria enthalten die Arbeitsstatten, sowie die Anzahl der dort vorhande-
nen Arbeitsplatze
%% In der Berechnung wird angenommen, dass die Art des Arbeitsplatzangebotes gleich verteilt ist.
Dies ist tatsachlich natirlich nicht der Fall, da hierzu aber keine genaueren Daten vorliegen, muss
in der Berechnung eine Gleichverteilung angenommen werden, die in einer lokal differenzierten
Abweichung resultiert.
2" Anm.: Die Einteilung folgt der Einteilung der Altersklassen der amtlichen Statistik
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Hinweis: “(wahrscheinlich)* deshalb, da die herangezogenen Daten auf Gemeindeebene
vorliegen und daher auf die Quellpunkte gleichméRig verteilt werden muissen. Statistik
Austria bietet diese Daten als Rasterdaten an — die Verwendung dieser Daten entspricht
dann den tatsachlichen Gegebenheiten und nicht der wahrscheinlichen Verteilung,
wodurch sich der Fehler®®, der bei der Verteilung entsteht, vermeiden lasst.

Der Anteil der Fahrten zur Arbeitsstatte mit dem Pkw lasst sich aus den Daten des Modal
Split ableiten. Diese Daten liegen generell nicht auf Rasterzellenebene, und nur fir weni-
ge Gemeinden auf Gemeindeeben vor. Auch der Zeitpunkt der letztmaligen Erhebung ist
unterschiedlich. Liegt der Wert nur auf Bundeslandebene vor, kann im einfachsten Fall
dieser Datensatz herangezogen werden, ansonsten jener der Gemeinden in denen die
Quellpunkte liegen. Dabei ist davon auszugehen, dass es ja nach Vorhandensein eines
besonders guten OV-Angebots, zu Abweichungen kommt. Fiir die Berechnung sollte da-
her im einfachen Fall mit Bandbreiten bei der Beriicksichtigung des Anteils des MIV gear-
beitet werden.

Alternativ kann eine raumliche Differenzierung der Abweichung des Modal Splits auf Ras-
terzellenebene durch naherungsweise Bestimmung der Giite des vorhandenen OV-
Angebots berechnet werden. Die Ermittlung der OV-Fahrzeiten von den Quellpunkten zu
den Zielpunkten mit Hilfe einer Abfrage der VAO® und anschlieRender Bewertung der
Gute kann fur die Ermittlung des Modal Splits verwendet werden, welcher dann je nach
Qualitat des OV-Angebots zur Berechnung der Abweichung des MIV-Anteil vom gegebe-
nen Kennwert herangezogen wird®!. Dadurch ergibt sich ein quellseitiger zellbasierter
Modal Split. Zur Vorgehensweise der Ermittlung und Berechnung siehe Anhang 5.

Fur die Halbanschlussstelle Weppersdorf Nord ergab die vertiefende Analyse mit Gewich-
tung der Zeitvorteile folgendes Ergebnis:

8 Fir die Analyse der HASt Weppersdorf Nord wurde das von der Statistik Austria zur Verfiigung
gestellte Datenpaket herangezogen. Siehe

http://www.statistik.at/web _de/klassifikationen/regionale gliederungen/gemeinden/index.html

* Anm: Theoretisch kann es natiirlich sein, dass in einer Zelle gar keine Erwerbstatigen wohnen.
Diese Zelle

% verkehrsauskunft Osterreich (http://www.verkehrsauskunft.at/)

%1 Anm.: Zu beachten ist, dass diese zusétzliche Verfeinerung der Daten sehr aufwandig ist und
trotzdem Abweichungen von den tatsachlichen Gegebenheiten vor Ort aufweisen wird. So kann
z.B. der Anteil der Mitfahrerinnen, der in manchen Modal Split Erhebungen vorkommt gar nicht
abgeschatzt werden.
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Abbildung 28: Gewichteter kumulierter potenzieller Zeitvorteil je Zelle (links) und gewichteter potenzieller kumulier-
ter Zeitvorteil je Zelle und Erwerbstéatigem (rechts) fiir alle Quellpunkte der HASt Weppersdorf Nord
(Ziel: Arbeitsstatten, Einheit Sekunden)

Wie sich in der linken Abbildung erkennen lasst, ist die HOhe des kumulierten potentiellen
Zeitvorteils bei dieser HASt wesentlich niedriger und weist eine starke Konzentration auf.
Eine weitere raumliche Differenzierung im Vergleich zur Abbildung 17, welche den theore-
tischen Zeitvorteil zeigt, ergibt sich insbesondere durch die Bericksichtigung der gemein-
deweise unterschiedlichen Daten der Pendlerstatistik. Die rechte Abbildung zeigt ein noch
scharfer differenzierteres Bild, wenn auch die Verhaltnisse der vor Ort wohnenden Bevol-
kerung miteinbezogen werden.

Vorgehen bei den weiteren Zielkategorien:

Das Vorgehen fir die Ziele in den Bereichen Bildung, Soziale Infrastruktur, sowie Einkau-
fen ebenso wie fiir die Zentralen Orte® (vgl. Kap. 5.2.1.1) entspricht exakt den Schritten
wie in Kap. 5.2.1.3 bis Kap. 5.2.3.1 beschrieben.

Das Ergebnis fiur die HASt Weppersdorf Nord zeigt, dass es aufgrund der niedrigeren
Zahl von Zielen zwar weniger Routen gibt, die statistischen Kennwerte jedoch nur eine
geringe Abweichung von jenen der Analyse der Arbeitsplatze (vgl.Tabelle 11) aufweisen:

%2 Das ist nicht verwunderlich, da die Zentralen Orte sich ja genau durch das Vorhandensein die-
ses Angebots auszeichnen.
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Tabelle 11: Ergebnis der Berechnung der Routen und statistische Kennwerte fiir die Herold-Daten mit und ohne
eénderte Topologie fiir die HASt Weppersdorf Nord

Routen-Info | Weppersdorf Nord
Routen (HASt) 2.665.104
Routen (ASt) 2.665.525
Routen (mit ZV) 34.954
Quellen 670
Ziele 10.028
Min. (sec) 0.01
Max. (sec) 113.2
Avg. (sec) 69,8
Med. (sec) 49.1
Summe (sec) 2.439.583

Die Auswertung der Zielkategorie Zentrale Orte ergab folgendes Ergebnis:

Tabelle 12: Ergebnis der Berechnung der Routen und statistische Kennwerte fiir die Kategorie Zentrale Orte mit
und ohne gednderte Topologie fiir die HASt Weppersdorf Nord

Routen-Info | Weppersdorf Nord
Routen (HASt) 29.107
Routen (ASt) 29.111
Routen (mit ZV) 596
Quellen / (Gem) 670/ (24)
Ziele 65
Min. (sec) 16.7
Max. (sec) 113.2
Avg. (sec) 74.7
Med. (sec) 63.2
Summe (sec) 44,516

Die Anzahl von Routen ist aufgrund der wenigen Ziele signifikant geringer, auch das Mi-
nimum und der Median der Ergebnisse weicht stark von den anderen Ergebnissen ab.
Das Maximum weist keine und der durchschnittliche Zeitvorteil eine geringere Abwei-
chung gegentber den anderen Analysen auf.

Im Rahmen des Projektes zeigte sich, dass die zentralen Orte durch das Verwenden von
anderen Zielkategorien wie eben Einkaufen, soziale Infrastruktur, Bildung bereits abge-
deckt sind. Diese Zielkategorie muss also nur zur Anwendung kommen, wenn flr die an-
deren Zielkategorien keine ausreichenden Datengrundlagen zur Verfigung stehen.

Ein Unterschied ergibt sich bei der weiteren Gewichtung im Rahmen der vertiefenden
Analyse. Bei den Arbeitsplatzen gibt es Informationen zu den Pendlerverflechtungen aus
den Pendlerdaten der Statistik Austria, sowie die Anzahl der angebotenen Arbeitsplatze.
Vertiefende Informationen welche Erwerbstétigen zu welchen Arbeitsplatzen pendeln lie-
gen nicht vor, daher wurde die Wahrscheinlichkeit der Anfahrt mit Anzahl der angebote-
nen Arbeitsplatze gewichtet. Im Gegensatz dazu handelt es sich bei Gitern des taglichen
Bedarfs (sog. Convenience Goods, wie etwa Milch, Butter etc.®®) um ein austauschbares
Angebot. Dies bedeutet, dass der Anreiz ein Ziel der gleichen Kategorie aufzusuchen,

#vgl. Peter Winkelmann, Marketing und Vertrieb, S. 4
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welches weiter entfernt ist, sehr niedrig ist. Damit ist auch die Wahrscheinlichkeit der An-
fahrt®* niedriger. Firr Giiter des taglichen Bedarfs sollten daher auch nicht alle méglichen
Ziele in die Gewichtung einbezogen werden, sondern nur die am néchsten liegende An-
zahl. Bei anderen Gitern hingegen kommt es zu einer Sattigung.

Vorgeschlagen wird die folgende Anzahl von néchstgelegenen Zielepunkten fir die ange-
gebenen Kategorien:

Tabelle 13: Vorgeschlagene Anzahl von zu betrachtenden Zielen ja Kategorie

Kategorie Anzahl
Guter des taglichen Bedarfs 5
Medizinische Infrastruktur 10
Einkauf (allgem.) 60
Einkaufszentren 2

Die Anzahl der Ziele ist je nach Detailgrad der Zielkategorie anzupassen. Die vorgeschla-
genen Werte wurden einem anderen Projekt, in dessen Rahmen eine Expertenschéatzung
vorgenommen wurde, entnommen und adaptiert®.

5.3 Weitere Analysen
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Abbildung 29: Gewichteter kumulierter potenzieller Zeitvorteil je Zelle im Nah-Bereich der HASt Weppersdorf Nord
(Ziel: Arbeitsstatten, Einheit Sekunden), ohne MaBstab

Die zuvor durchgefiihrten Analysen ermdéglichen in erster Linie die Ermittlung jener Berei-
che, in denen der theoretische individuelle Zeitvorteil am hdchsten ist, da angenommen
wird, dass dieser umso wahrscheinlicher tatsachlich lukriert wird, je héher er ist. Durch die

% Anm: Eine Ausnahme stellt der Fall dar, dass das Ziel im Rahmen einer bereits geplanten Fahrt
— etwa einer Arbeitsfahrt — ,miterledigt” wird. Diese Wegeketten konnten (im Rahme dieses Projek-
tes) nicht beriicksichtigt werden.

% Adaptiert, da die Zielkategorien nicht identisch sind. (Beim Projekt handelt es sich um das Pro-
jekt GesMo: Genderorientierte Standortbewertung der Mobilitatsqualitat)
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weitere Analyse - insbesondere die Gewichtung anhand zusétzlicher Daten — wird eine
weitere Differenzierung der besonders ,interessanten“ Bereiche vorgenommen. (Die rot
markierten Quellpunkte in obiger Abbildung)

Aufgrund der ,Unscharfe®*® der zugrunde liegenden Daten haben die in der Folge berech-
neten Maf3zahlen jedoch blol3 einen indikativen Charakter.

Es stellt sich nun im Rahmen der Analyse die Frage mit wie vielen Fahrten in den ,inte-
ressanten“ Bereichen nun tatséchlich gerechnet werden kann. Hierzu kann eine vertiefen-
de Analyse der vorhandenen Daten durchgefiihrt werden. Wie in Kap. 5.2.3.2 bereits an-
gegeben ergibt sich unter der Bedingung, dass eine Arbeitsfahrt vorliegt, die Wahrschein-
lichkeit der Zielanfahrt Z1 ausgehend von Q1 wie folgt:

P(Q:Z1) =

Wahrscheinlichkeit, dass die Zielgemeinde angefahren wird
(= Pzs)
x Wahrscheinlichkeit, dass die Arbeitsstatte in der Gemeinde angefahren wird
(= Pa)
und es gilt r=oP(Q1Z) =1
Die Wahrscheinlichkeit, dass nun ein Ziel angefahren wird, zu welchem sich bei geander-
ter Topologie ein Zeitvorteil ergibt, ergibt sich wie folgt:
P(Q1Zz) = moP(Q,Z;) fur alle Z; fur die gilt: Es gibt einen Zeitvorteil

Quellseitig muss nun die Wahrscheinlichkeit bericksichtigt werden, dass tberhaupt eine
Arbeitsfahrt vorliegt. Diese ergibt sich wie folgt:

P(Qi2) =

x Anzahl der Personen im Quellpunkt
x (wahrscheinlicher)®” Anteil der erwerbstatigen Pendlerlnnen
x Anteil des MIV aus dem Modal Split

Dieser Wert entspricht in etwa einem Erwartungswert fir Arbeitsfahrten zu Zielen bei de-
nen durch die geédnderte Topologie Zeitvorteile entstehen wirden. Dieser Erwartungswert
kann fir jeden Quellpunkt berechnet werden, was die genauere Betrachtung der ,interes-
santen” ermdglichtss.

% Sowohl die Verfiigbarkeit von Daten, deren raumliche Auflésung ebenso wie die Aktualitat und
Vollstandigkeit sind eingeschrankt.

¥ vgl. Kap. 5.2.3.2

% Diese Berechnung ist aufwandig und zeitintensiv, da hierfiir die nochmals die kompletten Daten
aufbereitet und analysiert werden mussen.

41 AUFBRUCH



> oBB

Infrastruktur

Y ASFIiINAG

o dpet_t\

Pigesaon .

iigembekotistafhen

Uirgabi tz- Sefigeeragl

s

2 Kilometer

fistury

Lockenhbus

>~ | | Legende
'~| Anz Fahrten !
e 4
O 0,000000-0,001000 |
© 0001001-0,838847
©  0839848- 1510412
3 o 1519413 2413183 |
Otrer| \
© 2413184 4200104
® 4200105 7418304

Growamsdoit

\;{-144

A Weppersdorf Nord
Anschlussstellen
A ASt M
c @ Hast
—_— s
Stralennetz

:] Landesgrenzen

] oem._ovtne

bm€»

Abbildung 30: Schitzung der moglichen bestehenden Fahrten zu Zielen mit Zeitvorteil im Falle geanderter Topolo-
gie HASt Weppersdorf Nord (Ziel: Arbeitsstatten)

Obenstehende Abbildung zeigt das Ergebnis fir die Halbanschlussstelle Weppersdorf.
Allerdings ist hier der Modal Split noch nicht beriicksichtigt, daher besteht hier noch ein
Korrekturbedarf nach unten von ca. 10-15%.

Anhand des maximalen theoretischen sowie des gewichteten potenziellen Zeitvorteils
ergibt sich der oben genannte ,interessante“ Bereich (vgl. Abbildung 31), der - wie man
sehen kann - unter der Berticksichtigung der Gewichtung bereits eingegrenzt wird.
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Abbildung 31: Maximaler theoretischer und gewichteter potenzieller theoretischer Zeitvorteil der HASt Weppers-
dorf Nord (Ziel: Arbeitsstétten)

Da in diesem Bereich der Zeitvorteil maximal ist und auch nach der Gewichtung ein Po-
tenzial zu erkennen ist, werden die ermittelten geschatzten Fahrten zu Zielen mit Zeitvor-
teil fir diesen Bereich aufsummiert.

Abbildung 32: Summe der geschitzten moéglichen bestehenden Fahrten zu Zielen mit Zeitvorteil im Falle geénder-

ter Topologie im Untersuchungsbereich der HASt Weppersdorf Nord (Ziel: Arbeitsstitten)®

% Anm.: Auch hier ist die Gewichtung des Modal Splits noch nicht beriicksichtigt, vgl. Korrekturfak-

tor zuvor.
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Fur die HASt Weppersdorf Nord wurde fir den Bereich der Gesamtwert von 94 Fahrten
abgeschatzt.

Hier stof3t die Auswertungsmethode nun an die Grenzen, da fir eine weitergehende Ana-
lyse nun die Daten fehlen. Es sei darauf hingewiesen, dass fir diese Analyse nur die Ar-
beitsfahrten untersucht werden kénnen, da fir andere Ziele die Grundlagendaten in der
Regel nicht verfligbar bzw. nicht vorhanden sind.

Insbesondere fir den zur vertiefenden Analyse ausgewahlten Bereich kann durch zusatz-
lich (zu erhebende) Daten ein Abgleich bzw. eine Kontrolle der ermittelten Werte ermdg-
licht werden. Dies ist mittels einer gezielten Verkehrserhebung oder aber beispielsweise
auch mit einer Befragung maoglich.

Fur die Analyse der HASt Weppersdorf Nord wurde im Rahmen des Projektes eine zu-
satzliche Verkehrserhebung durchgefihrt, deren Ergebnisse zur Kontrolle herangezogen
werden konnen. Das Augenmerk wurde dabei darauf gelegt, eben jene Fahrerinnen zu
identifizieren, welche bereits jetzt ein Ziel anfahren, bei dem die Fahrzeit durch eine Ande-
rung der Topologie (bzw. durch eine Falschfahrt) lukriert werden kann. Der Fokus wurde
dabei auf den ermittelten ,interessanten” Bereich gelegt, in welchem die Fahrerinnen ei-
nen Umweg fahren missen, da die Auffahrt in die gewlinschte Richtung nicht mdglich ist -
es sollten also die verhinderten Ab- bzw. Auffahrerinnen ermittelt werden. Zu den Details
der Verkehrserhebung, sowie zur Ubersicht der Platzierung® der Messstationen siehe
Anhang 2.

Es wurden 26 moégliche Pendlerinnen identifiziert, welche wahrscheinlich dem Analysebe-
reich zugeordnet werden kdnnen. Dieser Wert stellt eine erhebliche Abweichung von den
mittels der Berechnung geschatzten 94 Fahrten dar. Mogliche Fehlerquellen sind die et-
was dlteren Pendlerdaten der Statistik Austria, die ungleiche Verteilung der Erwerbstati-
gen und Pendlerinnen innerhalb der Gemeinden, aber auch die fehlenden Daten zum
Modal Split, welche in Summe eine erhebliche Abweichung ergeben kénnen.

6 VERKEHRSTECHNISCHE AUSGESTALTUNG ZUR VERMEIDUNG
VON FALSCHFAHRTEN

6.1 Fehlverhalten an HASt

In der Literatur finden sich keine Studien, die sich speziell dem Fehlverhalten an HASt
widmen. Deshalb flihrte das KFV eine internationale Expertenumfrage und eine Suche in
internetbasierten Presse- und Videodatenbanken durch, um Hinweise auf intendiertes
oder nicht-intendiertes Fehlverhalten auf HASt zu finden. Trotz dieser umfangreichen Re-
cherche konnten — mit Ausnahme von einigen wenigen anekdotischen Schilderungen —
keine belastbaren Rickschlisse auf HASt-spezifische (Fehl-)Verhaltensweisen bzw. de-
ren Haufigkeit gewonnen werden.

Es konnen funf Arten von Falschbenutzungen unterschieden werden, die an HASt prinzi-
piell auftreten bzw. ihren Ursprung nehmen kénnen (siehe Abbildung 33). Auf dieser Basis
wurden die MalBnahmen in den folgenden Kapiteln erarbeitet. Die Reihung der Liste er-
laubt keinen Rickschluss auf das tatséchliche Auftreten bzw. die Haufigkeit des jeweili-
gen Vergehens.

“0 Die Anzahl und Platzierung der Messgerate wurde im Rahmen des Projektes vom Budgetrah-
men stark begrenzt.
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1. Auffahren entgegen der Orientierung der Abfahrtsrampe und Wenden auf der
Hauptfahrbahn, um nicht-erschlossenes Ziel anzusteuern (Fortsetzung der Fahrt in
Orientierungsrichtung der Hauptfahrbahn)

2. Auffahren entgegen der Orientierung der Abfahrtsrampe und Fortsetzen der Fahrt
entgegen der Orientierung der Hauptfahrbahn (als Geisterfahrer)

3. Auffahren auf der Auffahrtsrampe und (sofortiges oder spateres) Wenden auf der
Hauptfahrbahn, um nicht-erreichbares Ziel anzusteuern (Fortsetzung der Fahrt als
Geisterfahrer)

4. Anhalten (am Pannenstreifen) auf der Hauptfahrbahn bei/nach Einmindung einer
HASt-Auffahrtsrampe und Zuriickschieben bis zum Knoten mit dem niederrangi-
gen Netz.

5. Anhalten und Queren des Mittelstreifens der Hauptfahrbahn (falls keine bauliche
Mitteltrennung), um eine Abfahrtsrampe in der ,richtigen* Orientierung zu errei-
chen.

Fehlverhalten der Typen 1-4 kénnen durch Gestaltung des Knotens mit dem niederrangi-
gen Netz sowie die bauliche Gestaltung der Rampen beeinflusst werden, Typ 5 durch die
Ausstattung mit baulicher Mitteltrennung im Bereich der HASt.

Abbildung 33: Fiinf Arten der Falschbenutzung von Halbanschlussstellen

Aus Polizeiberichten geht hervor, dass sich in der Praxis Kombinationen von intendierten
und nicht-intendierten Fehlhandlungen als Ausloser fiir Falschbenutzungen von Rampen
und — im schlimmsten Fall — darauffolgende Geisterfahrten erweisen. Als illustratives Bei-
spiel wird hier die mutmafiliche Genese einer Geisterfahrt am 7. Oktober 2014 beschrie-
ben, die zur einer Frontalkollision auf der A5 ndrdlich der ASt Schrick fihrte (siehe Abbil-
dung 34). Potentieller Verbesserungsbedarf seitens der Stral3enerhalter ist mit blauer
Farbe markiert (siehe dazu auch das nachfolgende Kapitel bzgl. Knotengestaltung):
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¢ Ein alkoholisierter Autolenker befuhr, auf der B46 aus Richtung Lanzendorf kom-
mend, den Kreisverkehr bei der ASt A5 Schrick, mit der Intention, auf der A5 nach
Wien zu fahren

e Er verpasste sowohl den Kreisverkehrs-Bypass Richtung A5, Fahrtrichtung Wien,
als auch den Kreisverkehrsast zur A5, Fahrtrichtung Wien

o Er befuhr weiter den Kreisverkehr und nahm schlie3lich die Auffahrt zur B7 Rich-
tung Wien (d.h. Richtung Poysdorf; an diesem Ast keine Alternativsignalisierung
zur A5, Fahrtrichtung Wien, siehe Kapitel 6.2.2 unten)

o Esfolgte eine Fahrt auf der B7 Uber mehrere Kilometer in unmittelbarer Nahe und
parallel zur Autobahn A5 in stdlicher Richtung, wahrend derer der Lenker offen-
bar eine Auffahrtmoglichkeit auf die A5 suchte

o Der Lenker befuhr schlieflich, die ortlichen Verbotszeichen ignorierend, entgegen
der vorgeschriebenen Fahrtrichtung die Abfahrtsrampe der HASt Gaweinstal Nord
(Ausstattung nicht vollstandig gemafl RVS 05.06.31, siehe Kapitel 6.2.1 unten)
und fuhr schlie3lich als Geisterfahrer auf der A5-Richtungsfahrbahn Wien in Rich-
tung Brinn.

e Nordlich der ASt Schrick kam es zur Fontalkollision mit einem weiteren Pkw

)

1} Intention:
Autobahnfahrt nach

Wien (Wohnort) 3} B7-Auffahrt
Richtung Wien

genommen

2) AS-Auffahrt
Richtung Wien
verpasst

4} Mehrere km parallel zur
AS gefahren;
Auffahrtsrampe gesucht

Freiwillige = Tischlerei Bammer
Feuerwehr Schrick ™ _.e * (Ferdinand Bammer)

6} Geisterfahrt Richtung %
Briinn

KFZ-Hackl{=

Walter und Annemarie
Maier Gesellschaft mbH 3
(o) £

5} HASt-Abfahrtsrampe in
falscher Richtung
aufgefahren

N

(L3om)

Google
Abbildung 34: Geisterfahrt mit Ursprung an der HASt Gaweinstal Nord samt Vorgeschichte; der Geisterfahrt ging
eine Kette von Fehlleistungen des Lenkers voran. Zusitzliche MaBRnahmen (Wegweisung, Bodenmarkierungen) an
den Knotenpunkten Schrick und Gaweinstal Nord kdnnten einen Beitrag leisten, Missinterpretationen dieser Art
kiinftig zu verhindern. Quellen: Berichterstattung BMI, eigene Darstellung, Google Maps
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6.2 Knotengestaltung

Alle Anschlussstellen im Netz der ASFINAG sollten It. RVS 05.06.31 ausgestaltet werden.
Dies qilt im besonderen Malf? fur Halbanschlussstellen, speziell fur alle Kreuzungspunkte
mit dem niederrangigen Netz (mit / ohne VLSA) und die Ubergangsbereiche zwischen
Abschnitten mit Gegenverkehr auf Abschnitte mit baulicher Mitteltrennung.

Im Rahmen von RSI sollte eine Prifung auf richtlinienkonforme Gestaltung von HASt-
Rampen und deren Kreuzungspunkten mit dem niederrangigen Straf3ennetz erfolgen.

Im Folgenden sind exemplarisch zwei Beispiele (T-Kreuzung, Kreisverkehr) detailliert
ausgefuhrt.

6.2.1 T-Kreuzungen mit Abfahrtsrampen von HASt

Die folgende Ausstattung (It. RVS 05.06.31, Anhang/Blatt 4; siehe Abbildung 35) ist noch
nicht flachendeckend umgesetzt, insbesondere was die folgenden Details betrifft:

e Doppelte Sperrlinie bzw. in Folge Leitlinie 1,5m/1,5m + Sperrlinie, um falsches
Linksabbiegen von der niederrangigen Stralle entgegen der vorgeschriebenen
Fahrtrichtung der Rampe zu verhindern

o Pfeilmarkierungen/Abbiegepfeile in unmittelbarer Nahe zum Knotenpunkt

e Fahrbahnteiler am Knotenpunkt

e Mindestens drei Bodenmarkierungspfeile (Lange 10m, Abstand 30m)

M

Detail (%)

10,00

Rahmen VZ "Halt"
muf von hinten sichtbar sein

Sicht von der
Rampe kommand

DSL
WS — 13030
SL
RL

HL ... Haltelinie BL ... Begrenzungslinie RL ... Randlinie
SF ... Sperfidche LL ... Leitlinie SL ... Sperriinie
OL ... Ordnungslinie FL ... Fihrungslinie DSL ... doppeite Sperriinie

Abbildung 35: MaBnahmen gegen Geisterfahrten; RVS 05.06.31 (Anhang/Blatt 4)

e Es wird auch empfohlen, bei HASt die Geisterfahrer-Warntafeln mdglichst nahe an
den Knoten mit dem niederrangigen Netz heranzuriicken (im Bereich des ,letzten®
10m-Pfeils, wie in der RVS 05.06.31 gefordert), und nicht (wie teilweise Praxis) in
unmittelbarer Nahe zur Hauptfahrbahn zu platzieren, da eine nicht-intendierte
Falschfahrt an so fortgeschrittener Stelle umso schwerer zu korrigieren ist
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Ein Ortsaugenschein zeigte, dass an der in Abbildung 34 beschriebenen HASt Gaweinstal
Nord noch nicht alle in der RVS 05.06.31 vorgegebenen MalRhahmen umgesetzt sind.
Abbildung 36 zeigt mdgliche Ansatze fir VerbesserungsmalRnahmen an dieser HASL.

Doppelte Sperrlinie bzw. a ' '/
Kombination von Sperr- 744
und Leitlinie 7 ff Pfeilmarkierungen / Abbiegepfeile

und Fahrbahnteiler in
unmittelbarer Ndhe zum
Knotenpunkt

Mindestens drei
Bodenmarkierungspfeile

{Ldnge 10m,

Abbildung 36: Vorschlage fiir RVS-gemaRe VerbesserungsmaBnahmen an der HASt Gaweinstal Nord

Die Analyse des Geisterfahrer-Unfallgeschehens lasst es als zweckmaRig erscheinen,
auch zusatzlich zu den Vorgaben der (nicht fur verbindlich erklarten) RVS 05.06.31 mit
Mitteln der Wegweisung jegliche Missverstandnisse hinsichtlich Funktion und Fahrtrich-
tung von Rampen auszuschliel3en.

So sollte speziell im Umfeld von HASt-Abfahrtsrampen im B/L/G-StralRenverlauf wo mdg-
lich und sinnvoll Beschilderung zum von hier auf der Autobahn nicht-erreichbaren (Fern-
)Ziel sowie das Verkehrszeichen ,Vorgeschriebene Fahrtrichtung: Geradeaus* (StVO 8§52
lit. b 15) angebracht werden, auch wenn an dieser Stelle Uberhaupt kein Entscheidungs-
punkt vorhanden ist (siehe Abbildung 37).
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[E™08L ZUITy, Wegweisung zum von hier auf der

Autobahn nicht-erreichbaren {Fern-}Ziel
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% Fahrtrichtung: Geradeaus” (Stv0 §52 lit. b 15}
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',;7/ AT \\\

| : Wegweisung zum von hier auf der
{4 ” A Wien 28 (i <:| Autobahn nicht-erreichbaren (Fern-Ziel
\ | ‘;
..|
e |
i
|

L “ Verkehrszeichen ,Vorgeschriebene
‘ | I Fahrtrichtung: Geradeaus” (StvD §52 lit. b 15)
R

Abbildung 37: Vorschlédge fiir zusitzliche Wegweisungselemente und Verkehrszeichen an der Einmiindung einer
HASt-Abfahrtsrampe (Basisgrafik: RVS 05.06.31, Anhang/Blatt 4)

6.2.2 Kreisverkehre und deren Anbindung an Auf- und Abfahrtsrampen von HASt

Bei Kreisverkehren im B/L/G-Netz, in die Abfahrtsrampen von HASt einmiinden (Einfahrt
verboten!), sollte stets besonderes Augenmerk auf die geometrische Gestaltung gelegt
werden, so dass die Wahrscheinlichkeit einer Falschauffahrt verringert wird. Bei im Be-
trieb stehenden Rampen kann dies u.U. auch bodenmarkierungsunterstiitzt erfolgen. Zu-
satzlich kénnte — wo méglich und sinnvoll — eine Wegweisung weg von dieser Rampe
zu Uber die Autobahn an dieser HASt bzw. an diesem Kreisverkehrsast nicht erschlosse-
nen Zielen erfolgen (siehe Markierung @ in Abbildung 38).

Bei Kreisverkehren, die HASt-Auffahrtsrampen an das B/L/G-Netz anbinden, sollte, in
Erganzung zu RVS 05.02.12*, am entsprechenden Ast nicht nur eine Wegweisung zum
hier Giber die Autobahn erreichbaren (Fern-)Ziel, sondern auch zu anderen Asten, zum
(zun&chst) nur Uber das niederrangige Netz (B, L, G) erreichbaren Ziel in der anderen
Orientierungsrichtung der Autobahn erfolgen** (siehe Markierung @ in Abbildung 38).

“1 RVS 05.02.12 Beschilderung und Wegweisung im untergeordneten StraRennetz
“2 Hier zeigt ich ein grundsétzliches kognitionspsychologisches Manko der derzeit gangigen Weg-
weisung auf Kreisverkehren: Nur auf dem Vorwegweiser wird ein Uberblick tber alle erreichbaren
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Diese Wegweisung kann bei Bedarf sinngemaR auch an weiteren Asten des Kreisver-
kehrs wiederholt werden (siehe Markierung © in Abbildung 38)

Abbildung 38: Optionale Wegweisung an in Kreisverkehre einmiindenden HASt-Auf- und Abfahrtsrampen. Beispiel:
HASt A14 Gotzis-Koblach. Bildquelle: Google Maps

6.3 Rampengeometrie

Das Befahren von Rampen entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung kann nicht voll-
standig ausgeschlossen werden, solange keine physischen Barrieren (z.B. ,Geisterfahrer-
kralle®) installiert werden.

Ziele gegeben. Entfallt dieser oder wurde dieser vom Lenker nicht gesehen bzw. verstanden, ver-
bleiben fur die weitere Orientierung nur die Schilder an den jeweiligen Kreisverkehrséasten, auf
denen ausschliel3lich die Uber diesen Ast erreichbare Ziele angeben sind — und der ortsunkundige
Lenker nicht erahnen kann, welche Ziele an den anderen Asten noch folgen werden; der blaue
Wegweiser zur Autobahn allein kann dann, z.B. fir Desorientierte & Alkoholisierte, schon so viel
Suggestivwirkung haben, dass das ,falsche” Ziel ignoriert und in die nicht intendierte Fahrtrichtung
aufgefahren wird, was u.U. — nach Erkennen des Irrtums und Wenden auf der Hauptfahrbahn — in
eine Geisterfahrt miinden kann. Falls andererseits ein Ziel am Kreisverkehr sowohl Uber das
B/L/G-Netz als auch Uber die Autobahn erschlossen ist, konnten Lenker irrtimlich den B/L/G-Ast-
wahlen, wenn die Autobahnauffahrt erst an einem nachfolgenden Ast angebunden ist. Dies war
schlie3lich Ausloser fur die oben beschriebene Geisterfahrt mit Ursprung an der HASt Gaweinstal
Nord.
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Die geometrische Gestaltung von Autobahnrampen kann trotzdem einen Beitrag zur Ver-
hinderung von Falschbenutzungen leisten; Es kann davon ausgegangen werden, dass mit
wachsender Lange und sinkender Einsehbarkeit einer HASt-Rampe die Wahrscheinlich-
keit einer intendierten Falschbenutzung sinkt. Wenn also im Planungsstadium einer HASt
mehrere Optionen zur geometrischen Gestaltung der Rampen bestehen, die hinsichtlich
ihrer sonstigen Verkehrssicherheitsparameter als ebenbirtig einzuschatzen sind, ware
aus dieser Sicht der langeren und/oder weniger einsichtigen Option der Vorzug zu geben.

Die Einmindung von Abfahrtsrampen in Kreisverkehre sollte darliber hinaus geometrisch
S0 gestaltet sein, dass keine Falschbenutzung suggeriert wird (siehe voriges Kapitel 6.2).

Falls im Betrieb hinsichtlich Falschbenutzung einschlagige Berichte Ortskundiger
und/oder Unfallauffalligkeiten vorliegen, sollte speziell darauf geachtet werden, die Vor-
schlage hinsichtlich Knotenpunktgestaltung (siehe Kapitel 6.2) umzusetzen und gegebe-
nenfalls auch mit der Exekutive punktuelle UberwachungsmaRnahmen zu vereinbaren.

Beispielsweise existieren Berichte von Ortskundigen, wonach an HASt vereinzelt inten-
dierte Falschbenutzungen vom Typ 4 auftreten (siehe Kapitel 6.1; Zuriickschieben entge-
gen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung auf der Auffahrtsrampe bis zum Knoten mit dem
niederrangigen Netz). Auch in internetbasierten Videodatenbanken findet sich solches
Verhalten, dort allerdings vor allem, um Stau auf der Hauptfahrbahn auszuweichen. Konk-
ret wurde solches Verhalten von der HASt Al4 Gotzis (Altach, Exit 27) berichtet, siehe
Abbildung 39. Es wurde allerdings in den Unfalldaten der betreffenden HASt keine Anzei-
chen auf durch dieses Verhalten ausgel6ste Unfélle gefunden.

Abbildung 39: Exemplarische Falschbenutzung der Auffahrtsrampe einer HASt. Beispiel: A14 Goétzis (Altach). Bild-
quelle: Google Maps

Anhang 1: Auswertungen zum Unfallgeschehen und Geisterfahrervor-
kommnissen an HASt

UNFALLGESCHEHEN
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Abbildung 40: HASt Rampenunfille nach Jahr (N = 48), 2005 — 2012

Anzahl von Unfillen

200
180
160
140
120
100
80
60
40
20

2005 2006 2007 2008 2009

2010 2011 2012
Jahr

Abbildung 41: ASt Rampenunfille nach Jahr (N = 978), 2005 — 2012
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Abbildung 42: HASt Rampenunfalle nach Monat (N = 48), 2005 - 2012
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Abbildung 43: ASt Rampenunfélle nach Monat (N = 978), 2005 - 2012
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Abbildung 44: HASt Rampenunfille nach Wochentag (N = 48), 2005 - 2012
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Abbildung 45: ASt Rampenunfille nach Wochentag (N = 978), 2005 - 2012
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Abbildung 46: HASt Rampenunfille nach Stunde (N = 48), 2005 - 2012
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Abbildung 47: ASt Rampenunfille nach Stunde (N = 978), 2005 - 2012
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Abbildung 48: HASt Rampenunfille nach Unfalltyp (N = 48), 2005 - 2012
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Abbildung 49: ASt Rampenunfille nach Unfalltyp (N = 978), 2005 - 2012
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Abbildung 50: Verungliickte auf HASt Rampen nach Verletzungsgrad (N = 57), 2005 - 2012
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Abbildung 51: Verungliickte auf ASt Rampen nach Verletzungsgrad (N = 1275), 2005 - 2012
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Abbildung 52: HASt Rampenunfille nach StraBenzustand (N = 48), 2005 - 2012
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Abbildung 53: ASt Rampenunfille nach StraBenzustand (N = 978), 2005 - 2012
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Abbildung 54: HASt Rampenunfille nach Lichtverhaltnissen (N = 48), 2005 - 2012
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Abbildung 55: ASt Rampenunfille nach Lichtverhéltnissen (N = 978), 2005 - 2012
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Abbildung 56: HASt Rampenunfalle nach Lichtverhaltnissen (N = 48), 2005 - 2012
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Abbildung 57: ASt Rampenunfélle nach Lichtverhéltnissen (N = 978), 2005 — 2012
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Tabelle 14: Unfédlle an HASt nach StraBentyp und Jahr
Jahr Rampe Autobahn L&B Netz Gemeinde- Gesamt
stralle
2005 3 97 45 1 146
2006 5 102 50 0 157
2007 2 105 40 0 147
2008 9 77 41 0 127
2009 4 73 47 0 124
2010 8 65 41 0 114
2011 4 59 50 3 116
2012 13 89 42 1 145
Gesamt 48 667 356 5 1076
Tabelle 15: Unfélle an HASt nach StraBentyp und HASt
c ~ %

eI o 4 E g 'g Q E

b n E £ et @ £ % a
33 | HASt Gotzis (A 14,L 55) 11 11 46 0 68
14 | HASt Ebreichsdorf Nord (A 3,B 16,B 233) 4 17 28 0 49
30 | HAStJenbach (A12,B171,L7) 4 12 4 0 20
4 HASt Edlitz (A 2,B 54,B 55) 3 8 10 0 21
34 | HASt Gotzis-Koblach (A 14,L 59) 3 14 5 0 22
21 | HASt Gratkorn Nord (A 9,B 67) 2 19 0 0 21
27 | HASt Pfarrwerfen-Werfen (A 10,B 159,L 229) 2 6 0 0 8
36 | HASt Rankweil (A 14,B 190) 2 11 0 5 18
43 | HASt Honigsberg (S 6) 2 22 3 0 27
50 | HASt Weppersdorf Nord (S 31,L 103) 2 5 3 0 10
1 HASt St.Christophen (A 1,B 19) 1 29 0 0 30
2 HASt Schorfling (A 1,L 1265) 1 8 12 0 21
8 HASt Unterpremstatten (A 2,L 376) 1 36 15 0 52
9 HASt Krumpendorf West (A 2,B 83) 1 15 2 0 18
13 | HASt Minchendorf (A 3,B 16) 1 11 5 0 17
17 | HASt Ulrichskirchen (A 5, L 10, L 2096) 1 5 0 0 6
19 | HASt Gaweinstal Nord (A 5,B 7) 1 3 5 0 9
23 | HASt Schwarzlsee (A 9) 1 23 0 0 24
28 | HASt Lammertal-HUttau (A 10,B 166) 1 16 4 0 21
29 | HASt Zederhaus (A 10,L 212) 1 4 2 0 7
32 | HASt Lauterach-Wolfurt (A 14) 1 35 22 0 58
35 | HASt Klaus-Koblach (A 14,L 63) 1 9 15 0 25
45 | HASt Niklasdorf (S 6,B 116) 1 10 4 0 15

Quelle: KFV, Datengrundlage: Statistik Austria, ASFINAG
58 AUFBRUCH




oBB

Infrastruktur

Y ASFIiINAG

Tabelle 16: Grobe Verortung der HASt Unfélle auf den Rampen

Verortung Anzahl
Auffahren 18
Abfahren 25
Ort nicht eindeutig zuordenbar 5
Gesamt 48

Quelle: KFV, Datengrundlage: Statistik Austria

Tabelle 17: Detaillierte Verortung der HASt Unfille auf den Rampen

Verortung Anzahl
Auffahren - untergeordnetes Netz 1
Abfahren - untergeordnetes Netz 10
Auffahren - Rampe 8
Abfahren - Rampe 12
Auffahren - Rampenverteiler 6
Abfahren - Rampenverteiler 1
Auffahren - Autobahn 3
Abfahren - Autobahn 2
Ort nicht eindeutig zuordenbar 5
Gesamt 48

Quelle: KFV, Datengrundlage: Statistik Austria
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Tabelle 18: HASt St.Christophen (A1, B19) A1 bei 40,885 km
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Tabelle 19: HASt Schorfling (A1, L1265) A1 bei 233,026 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis‘
2005 5
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
Gesamtergebnis

WIkr PN ONO W

=l O/lO/O|O/O|O |~ |O
(= Mellelelielolielo}ie]
Wik RrRWNW

W O OO RLrNFLINDN

=
N

21

Tabelle 20: HASt Siezenheim (A1) A1 bei 294,8 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
Gesamtergebnis
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Tabelle 21: HASt Edlitz (A2, B54, B55) A2 bei 68,683 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
Gesamtergebnis
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Tabelle 22: HASt Krumbach (A2, B55) A2 bei 76,428 km

2005 0 6 0 0

2006 0 7 0 0 7
2007 0 8 0 0 8
2008 0 2 1 0 3
2009 0 2 0 0 2
2010 0 2 2 0 4
2011 0 2 0 0 2
2012 0 0 0 0 0
Gesamtergebnis 0 29 3 0 32

Tabelle 23: HASt Zébern (A2, L137) A2 bei 80,516 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis ‘
2005 0 5 0 0 5
2006 0 6 0 0 6
2007 0 5 0 0 5
2008 0 7 0 0 7
2009 0 2 0 0 2
2010 0 0 0 0 0
2011 0 1 1 0 2
2012 0 0 0 0 0
Gesamtergebnis 0 26 1 0 27

Tabelle 24: HASt Aspang, Landesgrenze N/St (A2, L137) A2 bei 81,072 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 3 0 0 3
2006 0 5 2 0 7
2007 0 1 1 0 2
2008 0 0 0 0 0
2009 0 0 0 0 0
2010 0 1 0 0 1
2011 0 1 1 0 2
2012 0 0 2 0 2
Gesamtergebnis 0 11 6 0 17
Tabelle 25: HASt Unterpremstétten (A2, L376) A2 bei 189 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 8 1 0

2006 0 5 3 0 8
2007 0 6 2 0 8
2008 0 5 0 0 5
2009 0 4 1 0 5
2010 0 1 1 0 2
2011 0 3 3 0 6
2012 1 4 4 0 9
Gesamtergebnis 1 36 15 0 52
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Tabelle 26: HASt Krumpendorf West (A2, B83) A2 bei 331,216 km

2005 0 4 0 0 4
2006 0 5 0 0 5
2007 0 3 1 0 4
2008 0 0 0 0 0
2009 0 2 0 0 2
2010 0 1 0 0 1
2011 0 0 0 0 0
2012 1 0 1 0 2
Gesamtergebnis 1 15 2 0 18
Tabelle 27: HASt Portschach Ost (A2, B83) A2 bei 334,221 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis ‘
2005 0 4 0 0 4
2006 0 2 2 0 4
2007 0 9 2 0 11
2008 0 4 0 0 4
2009 0 2 3 0 5
2010 0 0 1 0 1
2011 0 1 1 0 2
2012 0 0 2 0 2
Gesamtergebnis 0 22 11 0 33
Tabelle 28: HASt Velden Ost (A2, B83) A2 bei 342,367 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 1 1 0

2006 0 2 1 0 3
2007 0 0 2 0 2
2008 0 2 1 0 3
2009 0 1 3 0 4
2010 0 2 0 0 2
2011 0 1 2 0 3
2012 0 4 0 0 4
Gesamtergebnis 0 13 10 0 23

Tabelle 29: HASt Wernberg (A2, B83) A2 bei 352,27 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 2 3 0

2006 0 4 1 0 5
2007 0 0 2 0 2
2008 0 4 1 0 5
2009 0 0 5 0 5
2010 0 2 3 0 5
2011 0 0 1 0 1
2012 0 1 3 0 4
Gesamtergebnis 0 13 19 0 32
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Tabelle 30: HASt Miinchendorf (A3, B16) A3 bei 1,001 km

2005 0 1 2 0 3
2006 0 3 2 0 5
2007 0 3 0 0 3
2008 0 1 0 0 1
2009 0 0 0 0 0
2010 0 1 0 0 1
2011 1 0 1 0 2
2012 0 2 0 0 2
Gesamtergebnis 1 11 5 0 17

Tabelle 31: HASt Ebreichsdorf Nord (A3, B16, B233) A3 bei 5,215 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis ‘
2005 0 0 3 0 3
2006 0 2 2 0 4
2007 0 3 2 0 5
2008 0 4 6 0 10
2009 0 4 0 0 4
2010 0 0 3 0 3
2011 1 3 9 0 13
2012 3 1 3 0 7
Gesamtergebnis 4 17 28 0 49
Tabelle 32: HASt Ulrichskirchen (A5, L10, L2096) A5 bei 5,664 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0
2007 0 0 0 0 0
2008 0 0 0 0 0
2009 0 0 0 0 0
2010 0 1 0 0 1
2011 0 3 0 0 3
2012 1 1 0 0 2
Gesamtergebnis 1 5 0 0 6
Tabelle 33: HASt Gaweinstal Mitte (A5, L10) A5 bei 17,939 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0
2007 0 0 0 0 0
2008 0 0 0 0 0
2009 0 0 0 0 0
2010 0 1 0 0 1
2011 0 0 0 0 0
2012 0 3 0 0 3
Gesamtergebnis 0 4 0 0 4
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Tabelle 34: HASt Gaweinstal Nord (A5, B7) A5 bei 19,765 km

2005 0 0 1 0 1
2006 0 0 0 0 0
2007 0 0 0 0 0
2008 0 0 0 0 0
2009 0 0 2 0 2
2010 1 0 0 0 1
2011 0 2 1 0 3
2012 0 1 1 0 2
Gesamtergebnis 1 3 5 0 9
Tabelle 35: HASt Gallneukirchen (A7, B125) A7 bei 21,992 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis ‘
2005 0 2 4 0 6
2006 0 1 2 0

2007 0 2 3 0 5
2008 0 1 2 0 3
2009 0 2 0 0 2
2010 0 2 1 0 3
2011 0 0 1 0 1
2012 0 5 0 0 5
Gesamtergebnis 0 15 13 0 28

Tabelle 36: HASt Gratkorn Nord (A9, B67) A9 bei 169,062 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 3 0 0

2006 0 1 0 0 1
2007 0 5 0 0 5
2008 1 1 0 0 2
2009 0 3 0 0 3
2010 0 3 0 0 3
2011 0 1 0 0 1
2012 1 2 0 0 3
Gesamtergebnis 2 19 0 0 21

Tabelle 37: HASt Graz Nord (A9, B67, L302) A9 bei 174,211 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 13 0 0 13
2006 0 5 0 0 5
2007 0 4 0 0 4
2008 0 9 0 0 9
2009 0 3 0 0 3
2010 0 6 0 0 6
2011 0 7 0 0 7
2012 0 4 0 0 4
Gesamtergebnis 0 51 0 0 51
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Tabelle 38: HASt Schwarzisee (A9) A1 bei 190,495 km

2005 0 4 0 0 4
2006 0 4 0 0 4
2007 0 5 0 0 5
2008 0 0 0 0 0
2009 0 2 0 0 2
2010 0 3 0 0 3
2011 0 2 0 0 2
2012 1 3 0 0 4
Gesamtergebnis 1 23 0 0 24
Tabelle 39: HASt Gersdorf (A9, B69) A9 bei 226,12 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis ‘
2005 0 0 0 0 0
2006 0 1 2 0 3
2007 0 1 1 0 2
2008 0 0 2 0 2
2009 0 1 0 0 1
2010 0 0 2 0 2
2011 0 1 2 0 3
2012 0 1 1 0 2
Gesamtergebnis 0 5 10 0 15
Tabelle 40: HASt Kuchl (A10, B159) A10 bei 21,94 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 3 3 0 6
2006 0 1 7 0 8
2007 0 1 4 0 5
2008 0 0 3 0 3
2009 0 2 3 0 5
2010 0 0 3 0 3
2011 0 1 4 0 5
2012 0 1 3 0 4
Gesamtergebnis 0 9 30 0 39
Tabelle 41: HASt Werfen (A10, B159) A10 bei 42,713 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 4 1 0 5
2006 0 0 2 0 2
2007 0 3 0 0 3
2008 0 2 0 0 2
2009 0 3 0 0 3
2010 0 3 2 0 5
2011 0 1 0 0 1
2012 0 10 1 0 11
Gesamtergebnis 0 26 6 0 32
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Tabelle 42: HASt Pfarrwerfen-Werfen (A10, B159, L229) A10 bei 43,853 km
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Tabelle 43: HASt Lammertal-Hiittau (A10, B166) A10 bei 56,39 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis‘
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
Gesamtergebnis
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Tabelle 44: HASt Zederhaus (A10, L212) A10 bei 92,163 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz Gemeindestrallen Gesamtergebnis
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
Gesamtergebnis
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Tabelle 45: HASt Jenbach (A12, B171, L7) A12 bei 42,462 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
Gesamtergebnis
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Tabelle 46: HASt Mils-Schonwies (A12, L171) A12 bei 140,22 km

2005 0 0 1 0

2006 0 2 2 0 4
2007 0 1 0 0 1
2008 0 1 1 0 2
2009 0 0 0 0 0
2010 0 0 3 0 3
2011 0 2 1 0 3
2012 0 0 0 0 0
Gesamtergebnis 0 6 8 0 14

Tabelle 47: HASt Lauterach-Wolfurt (A14) A14 bei 9,399 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis ‘
2005 0 2 3 0 5
2006 0 1 4 0 5
2007 0 5 4 0 9
2008 1 2 5 0 8
2009 0 6 2 0 8
2010 0 7 2 0 9
2011 0 3 1 0 4
2012 0 9 1 0 10
Gesamtergebnis 1 35 22 0 58
Tabelle 48: HASt Gotzis (A14, L55) A14 bei 26,571 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 1 0 7 0 8
2006 1 3 7 0 11
2007 0 1 2 0 3
2008 2 1 6 0 9
2009 2 1 5 0 8
2010 3 0 5 0 8
2011 1 1 8 0 10
2012 1 4 6 0 11
Gesamtergebnis 11 11 46 0 68

Tabelle 49: HASt Gotzis-Koblach (A14, L59) A14 bei 29,178 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 1 0 1 0

2006 0 0 1 0 1
2007 0 2 0 0 2
2008 0 1 1 0 2
2009 0 2 1 0 3
2010 1 3 1 0 5
2011 0 2 0 0 2
2012 1 4 0 0 5
Gesamtergebnis 3 14 5 0 22
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Tabelle 50: HASt Klaus-Koblach (A14, L63) A14 bei 31,442 km

2005 0 2 0 0
2006 0 1 0 0 1
2007 0 0 2 0 2
2008 1 1 3 0 5
2009 0 0 1 0 1
2010 0 2 2 0 4
2011 0 2 5 0 7
2012 0 1 2 0 3
Gesamtergebnis 1 9 15 0 25
Tabelle 51: HASt Rankweil (A14, B190) A14 bei 35,034 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis ‘
2005 0 0 0 1 1
2006 1 1 0 0
2007 0 4 0 0 4
2008 0 0 0 0 0
2009 1 2 0 0 3
2010 0 2 0 0 2
2011 0 1 0 3 4
2012 0 1 0 1 2
Gesamtergebnis 2 11 0 5 18
Tabelle 52: HASt Brandnertal (A14, L81) A14 bei 57,632 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 2 0 0 2
2006 0 1 0 0 1
2007 0 0 0 0 0
2008 0 1 0 0 1
2009 0 1 0 0 1
2010 0 2 2 0 4
2011 0 0 2 0 2
2012 0 2 1 0 3
Gesamtergebnis 0 9 5 0 14
Tabelle 53: HASt GieBhiibl (A21, L153) A21 bei 31,37 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 2 1 0 3
2006 0 1 0 0 1
2007 0 0 0 0 0
2008 0 0 1 0 1
2009 0 1 0 0 1
2010 0 2 0 0 2
2011 0 0 0 0 0
2012 0 1 0 0 1
Gesamtergebnis 0 7 2 0 9
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Tabelle 54: HASt Katzelsdorf (S4, L4090) S4 bei 13,8 km

2005 0 0 1 0 1
2006 0 1 0 0 1
2007 0 0 0 0 0
2008 0 2 3 0 5
2009 0 0 0 0 0
2010 0 0 0 0 0
2011 0 2 0 0 2
2012 0 1 0 0 1
Gesamtergebnis 0 6 4 0 10

Tabelle 55: HASt Seebenstein (S6, B54) S6 bei 0 km

Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis

2005 0 0 2 0 2
2006 0 1 2 0 3
2007 0 0 5 0 5
2008 0 0 1 0 1
2009 0 0 4 0 4
2010 0 0 2 0 2
2011 0 0 0 0 0
2012 0 0 2 0 2
Gesamtergebnis 0 1 18 0 19
Tabelle 56: HASt Honigsberg (S6) S6 bei 45,153 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 1 0 0

2006 0 4 0 0 4
2007 0 7 0 0 7
2008 0 2 0 0 2
2009 0 4 2 0 6
2010 2 1 0 0 3
2011 0 1 0 0 1
2012 0 2 1 0 3
Gesamtergebnis 2 22 3 0 27

Tabelle 57: HASt Kindberg West (S6, L118) S6 bei 62,263 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 1 0 0 1
2006 0 2 1 0 3
2007 0 0 0 0 0
2008 0 1 0 0 1
2009 0 0 3 0 3
2010 0 0 2 0 2
2011 0 1 0 0 1
2012 0 2 0 0 2
Gesamtergebnis 0 7 6 0 13
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Tabelle 58: HASt Niklasdorf (S6, B116) S6 bei 88,58 km

2005 0 2 1 0 3
2006 0 3 0 0 3
2007 0 1 1 0 2
2008 0 0 0 0 0
2009 0 1 0 0 1
2010 0 2 1 0 3
2011 0 0 0 0 0
2012 1 1 1 0 3
Gesamtergebnis 1 10 4 0 15
Tabelle 59: HASt Flirsch (S16, B316) S16 bei 14,884 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis ‘
2005 0 1 0 0 1
2006 0 2 0 0 2
2007 0 1 0 0 1
2008 0 3 0 0 3
2009 0 1 1 0 2
2010 0 1 0 0 1
2011 0 0 0 0 0
2012 0 1 0 0 1
Gesamtergebnis 0 10 1 0 11
Tabelle 60: HASt Dalaas (S16, L97) S16 bei 50,873 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0
2007 0 1 0 0 1
2008 0 0 1 0 1
2009 0 0 0 0 0
2010 0 1 0 0 1
2011 0 1 0 0 1
2012 0 1 0 0 1
Gesamtergebnis 0 4 1 0 5
Tabelle 61: HASt Braz West (S16, L97) S16 bei 56,917 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 0 1 0 1
2006 0 0 0 0 0
2007 0 0 0 0 0
2008 0 1 0 0 1
2009 0 0 1 0 1
2010 0 0 0 0 0
2011 0 1 1 0 2
2012 0 1 0 0 1
Gesamtergebnis 0 3 3 0 6
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Tabelle 62: HASt Sieggraben (S31, B50) S31 bei 61,989 km

2005 0 1 1 0 2
2006 0 1 1 0 2
2007 0 1 0 0 1
2008 0 0 0 0 0
2009 0 0 0 0 0
2010 0 0 0 0 0
2011 0 1 0 0 1
2012 0 0 0 0 0
Gesamtergebnis 0 4 2 0 6

Tabelle 63: HASt Weppersdorf Nord (S31, L103) S35 bei 4,771 km

Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis ‘
2005 0 1 1 0 2
2006 0 0 0 0 0
2007 0 0 0 0 0
2008 0 0 0 0 0
2009 1 1 2 0 4
2010 0 1 0 0 1
2011 1 0 0 0 1
2012 0 2 0 0 2
Gesamtergebnis 2 5 3 0 10
Tabelle 64: HASt Zlatten (S35, B335) S35 bei 4,771 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0
2007 0 0 0 0 0
2008 0 0 0 0 0
2009 0 1 0 0 1
2010 0 0 0 0 0
2011 0 0 0 0 0
2012 0 0 0 0 0
Gesamtergebnis 0 1 0 0 1
Tabelle 65: HASt Pernegg (S35, B335) S35 bei 6,09 km
Jahr Rampen Autobahn L&B Netz GemeindestraBen Gesamtergebnis
2005 0 0 0 0 0
2006 0 0 0 0 0
2007 0 0 0 0 0
2008 0 0 0 0 0
2009 0 0 0 0 0
2010 0 0 0 0 0
2011 0 0 0 0 0
2012 0 1 0 0 1
Gesamtergebnis 0 1 0 0 1
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Tabelle 66: HASt Frohnleiten Nord (S35) S35 bei 24,164 km

2005 0 1 1 0 2
2006 0 1 3 0 4
2007 0 1 1 0 2
2008 0 0 0 0 0
2009 0 1 4 0 5
2010 0 1 1 0 2
2011 0 1 1 0 2
2012 0 0 1 0 1
Gesamtergebnis 0 6 12 0 18
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Es wird in drei Ausgangspunkte von Geisterfahrten die einen Unfall mit Personenschaden
zu Folge hatten unterschieden: Voll ausgebaute Anschlussstellen (ASt), Halbanschluss-
stellen (HASt) und sonstige. Die zuletzt genannte Gruppe setzt sich aus Geisterfahrten
mit dem Ausgangspunkt an Knoten, Raststationen, Parkplatze und Tankstellen, Grenz-
stellen und Mautstellen, Kreuzungen und Kreisverkehren, Mitteltrennungen, Betriebsum-
kehren, Baustellen, Ubergangsbereichen und solchen die als sonstige und unbekannt

erhoben wurden, zusammen.

Tabelle 67: Geisterfahrerunfalle 1995 — 2012 nach Ausgangspunkt der Falschfahrt

73

ASt HASt sonstige Gesamt
1995 4 2 8 14
1996 5 0 7 12
1997 7 0 3 10
1998 3 0 1 4
1999 1 2 7 10
2000 3 0 5 8
2001 2 0 8 10
2002 5 1 12 18
2003 1 0 10 11
2004 1 2 7 10
2005 2 2 5 9
2006 2 1 3 6
2007 5 2 2 9
2008 7 0 2 9
2009 4 0 3 7
2010 0 0 9 9
2011 0 0 1 2
2012 1 1 5 7
Gesamt 53 13 99 165
Quelle: KFV, Datengrundlage: BMI
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Tabelle 68: Geisterfahrerunfille mit Ausgangspunkt der Falschfahrt an HASt in den Jahren 1995 — 2012

Unfallort e Verungl. Geisterfahrt Geisterfahrer
5 . 2% .
c
- () c ko3 N — I ) o ) o -
(7] (<) 35 = = = | = — (0] c = 3 ; v
|38 E|E| £ | S |BFE|gE| s |e|f|E|2|5¢
n = i@ 5 v n
o 2 — Z
13.08. Hast Gers-
221,8 : ? ? ?
24 ST A9 1 1995 1740 |0 | 1| 1 15,0 dorf m N
2311 Hast Port-
10 K A2 332 1 2035 |2(0|0 2,7 schach- m| 21| | ? N
1995
West**x*
05.02. Hast Graz-
172,4 : ?
22 ST A9 1 1999 0505|101 1,8 Nord m | 32 | N
o 01.05. Hast
76,0 : ?
5 NO A2 1 1999 0835 (0|11 0,2 Krumbach m | 24 | N
05.12 Hast Gall-
20 00 A7 25,5 1 o 09:22 | 0|01 3,5 neu- m |78 | ? N N
2002 .
kirchen
28.01 Hast Klaus
35 \Y Al4 27,8 1 o 23:10 | 0| 2| 2 3,6 Kreisverk. m |54 | ? J N
2004 e
. 22.12. Hast
227,3 : , - ?
2 00 Al 1 2004 09:20 | 0| 0| 2 5,7 Schorfling m | 83 N N
12.05 HASt Feld-
36 V Al4 18,2 1 el 12220 |0 | 1|0 18,8 kirch w | 75| A N N
2005
Nord**
HASt.
03.07. Rankweil
12,5 :
36 \ Ald 1 2005 0728 | 0|11 25,0 oder Feld- m | 30 | J N
kirch Nord
16.01. HASt
350,8 g 5
12 K A2 1 2006 1155 {0 | 1| 1 1,4 TR w | 47 | N N
09.02. HASt Gers-
224,5 : ?

24 St A9 1 2007 1000 {1 |01 2,0 dorf m |41 | A ja
26 |s a0 08| 1| 298 | 2333 0 06| 19| MASEWer | lssl 1|y | N
2007 fen

Autobahn-

a | Noe| a2 | e22| 2| 29 | 2us ool 2] eoo| A Ll || 2
2012 pang/
Edlitz

* Alkohol und Medikamente; Kein direkter Zusammenstol? mit dem GF — dieser setzte die Fahrt fort.
** HASt Feldkirch Nord gibt es nicht, HASt Rankweil ist in unmittelbarer Néhe
*** Pdrtschach — Ost ist eine Halbanschlussstelle, Portschach West ist eine voll ausgebaute Anschlussstelle
**+* ag dirfte sich um die HASt Klaus-Koblach handeln

Quelle: KFV, Datengrundlage: BMI - Geisterfahrerunfallstatistik
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Seit 1994 gibt es Statistiken zu den O3-Geisterfahrerwarnungen. Im Zeitraum 1994 —
2013 wurden insgesamt 8.490 (ohne Wien) Geisterfahrerwarnungen gegeben. Die Bun-
deslander mit den meisten Meldungen sind Niederdsterreich und die Steiermark (durch-
schnittlich etwa 100 pro Jahr). Es folgen Oberésterreich, Karnten und Tirol mit im Durch-
schnitt mehr als 50 Geisterfahrermeldungen pro Jahr. Salzburg kommt auf 33 Meldungen
pro Jahr. In Vorarlberg und dem Burgenland gibt es pro Jahr 20 oder weniger O3-
Geisterfahrerwarnungen (siehe Abbildung 58).
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Abbildung 58: O3-Geisterfahrermeldungen (ohne Wien) 1994 bis 2013
Quelle: KFV, Datengrundlage: KFV, APA, vcoe aus Verdffentlichungen von O3
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Anhang 2: Ergebnisse der Verkehrserhebungen
Methodik fur die Erhebung der Verkehrsstrome:

Es handelt sich hierbei um eine anonymisierte Kennzeichenerfassung mittels Videobe-
obachtung, damit man die Fahrzeuge bei den jeweiligen Erhebungsstandorten bzw. Zahl-
stellen eindeutig identifizieren kann. Fahrzeuge werden von vorne aufgenommen, damit
die Beschattung durch hervorstehende Karosserieteile minimiert wird. Die Videos werden
offline mittels Kennzeichen- Software automatisch pro Zahistelle ausgewertet. Weiters
erkennt man auch die Anzahl an Kfz, die Herkunft (iber den politischen Bezirk bzw. Aus-
lander) und ein eventuell mehrmaliges Befahren der Streckenabschnitte im Messzeitraum.
Nach einer Qualitatsprifung der Daten wurden die einwegverschlisselten Hash Werte der
Kennzeichen in eine Datenbank geschrieben. Anhand dieser Daten wurde eine Verkehrs-
stromanalyse seitens des AIT durchgefihrt.

Der Messzeitraum betrug 2 Tage, also 48 Stunden durchgehend, in einer normalen Wo-
che ohne Feiertage und Ferien (auch in der Nacht bzw. bei Dunkelheit also eine durchge-
hende Messung).

Bei jeder Erhebung gab es 5 Zahlstellen (ein System pro Fahrtrichtung und Fahrstreifen).
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Standorte bzw. Zahlstellen:

Erhebung HASt Graz Nord:
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Im Raum der HASt Graz Nord wurden diejenigen Querschnitte erhoben, welche den Um-
wegverkehr aufgrund des Fehlens zweier Rampen identifizieren sollten. Einerseits sollten
die verhinderten Auffahrer auf die Autobahn bei der HASt Richtung Siiden, andererseits
die verhinderten Abfahrer von der Autobahn von Stiiden kommend erfasst werden. Die-
se Relationen sind in der derzeitigen Konstellation sinnvollerweise nur Uber die ASt Grat-
korn Std mdglich. An folgenden 5 Querschnitten wurden die Fahrzeuge erfasst:

1. Auffahrtsrampe A9 Richtung Stden bei ASt Gratkorn Sid
2. Abfahrtsrampe A9 Richtung Norden bei ASt Gratkorn Std
3. Auf der L302 Richtung Norden, nordlich der Auffahrtsrampe der HASt Graz Nord
4. Auf der L302 westlich der HASt Graz Nord, Richtung Graz
5. Auf der B67 Richtung Norden, gleich nach der Kreuzung B67/B67a
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Erhebung HASt Weppersdorf Nord:
Im Raum der HASt Weppersdorf Nord wurden ebenfalls diejenigen Querschnitte erhoben,
welche den Umwegverkehr identifizieren sollten. Einerseits sollten die verhinderten Auf-
fahrer auf die Autobahn bei der HASt Richtung Siden, andererseits die verhinderten
Abfahrer von der Autobahn von Suden kommend erfasst werden. Diese Relationen sind
in der derzeitigen Konstellation sinnvollerweise nur Uber die ASt Weppersdorf mdglich. An

bm€Y

folgenden 5 Querschnitten wurden die Fahrzeuge erfasst:
1. Aufder L103 westlich der HASt Weppersdorf Nord, Richtung B50
2. Auf der B50 Richtung Stiden, nérdlich der Einbindung der L103
3. Auf der B50 Richtung Norden, sudlich der Einbindung der L103
4. Auffahrtsrampe S31 Richtung Suden bei ASt Weppersdorf
5. Abfahrtsrampe S31 Richtung Norden bei ASt Weppersdorf
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Ergebnisse der Erhebungen

Erhebung HASt Graz Nord: Die Messung erfolgte von Di, 23.9.2014, 16.00h bis Do,
25.9.2014, 16.00h

Um einen Uberblick (iber die Verkehrsmengen an den jeweiligen Zahlstandorten zu be-
kommen wurden Tagesganglinien im 15-min. Intervall ausgewertet. Bei der Zahlstelle 1
wurden in der Morgenspitze von 7.15-7.45h bis zu 270 Kfz/15 min. identifiziert. Die
Nachmittagsspitze von 16.30-17.30h fallt etwas geringer aus (200 Kfz/15min.). Bei der
Zahlstelle 2 erkennt man einen Peak am Nachmittag von 16.00-17.30h mit etwa 220
Kfz/15 min. Die Fruhspitze erreicht nur einen Wert von ca. 140 Kfz/15min. Bei der Z&hl-
stelle 3 steigt die Verkehrsstarke kontinuierlich bis 17.00h an (140 Kfz/15min.). Die Zahl-
stelle 4 hat nur eine ausgepragte Spitze in den Morgenstunden. Dort erreicht die Ver-
kehrsmenge bis zu 210 Kfz/15min. um 7.00h. Bei der Zahlstelle 5 gibt es 2 gleich hohe
Peaks in der Friih und am Nachmittag von etwa 250 Kfz/15min.

Um ortskundige Fahrzeuge (Anrainer) von nicht ortskundigen unterscheiden zu kénnen
wurde auch die Herkunft der Fahrzeuge nach politischem Bezirk und Auslanderanteil
analysiert. Der gro3te Anteil der Kfz ist im Bezirk Graz Umgebung (GU) gemeldet (42%),
dann folgt der Bezirk Graz (G) mit knappen 27%. Der Auslanderanteil betrug bei allen
Zahistellen zwischen 3 und 7%.

Bei den Verkehrsstromen muss man den Kfz Verkehr in mehrere Zeitabschnitte gliedern.
Der Durchgangsverkehr wurde mit 15 Minuten Reisezeit angenommen. Der Durchgangs-
verkehr mit kurzen Stopps im Abschnitt (z.B. aufgrund eines Einkaufs oder Tankstellen-
besuches) wurde mit einer Reisezeit von 15-60 Minuten identifiziert. Darliber hinaus gab
es auch noch einige Kfz, die langer als 60 Minuten fur die Abschnitte brauchten (z.B. Ar-
beit, Wohnen, Freizeit im Beriech des Streckenabschnitts).
Folgende Verkehrsstrome kdnnen pro Tag (Durchschnitt der 48 Stunden Messung) ange-
geben werden:
e Gesamter Kfz Verkehr (ohne Zeitbegrenzung):
0 von 2 nach 3: 55 Kfz/Tag
0 von 4 nach 1: 119 Kfz/Tag
e Durchgangsverkehr (Reisezeit <15min.):
0 von 2 nach 3: 14 Kfz/Tag, davon 5 Lkw
0 von 4 nach 1: 32 Kfz/Tag, davon 5 Lkw
e Durchgangsverkehr mit einer kurzen Pause, Reisezeit 15-60min
0 von 2 nach 3: 6 Kfz/Tag
0 von 4 nach 1: 10 Kfz/Tag
Der Durchgangsverkehr fuhr im Schnitt 6,9 Minuten fur die Abschnitte 2-3 und 4-1.
Die Herkunft des Durchgangsverkehrs ist folgendermal3en:
e von 2 nach 3: 43% Graz Umgebung, je 18% Graz und Linz Land
e von 4 nach 1: 34% Graz Umgebung, 28% Graz und 9% Linz Land

Um Pendlerstrome identifizieren zu kbnnen, wurde in der Auswertung auch der Blick auf
Mehrfachfahrer im Messzeitraum gelegt. Im gesamten Erfassungszeitraum wurden fol-
gende Kfz bei den beiden Relationen erkannt:
¢ von 2 nach 3: 5 Kfz sind 2x diese Relation gefahren, ein Lkw aus Linz Land fuhr
diese Relation dreimal
e von 4 nach 1: 5 Kfz sind 2x diese Relation gefahren, ein Lkw aus Linz Land fuhr
diese Relation dreimal
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Erhebung HASt Weppersdorf Nord: Die Messung erfolgte von Di, 7.10.2014, 14.00h bis
Do, 9.10.2014, 14.00h

Um einen Uberblick tber die Verkehrsmengen an den jeweiligen Zahlstandorten zu be-
kommen wurden Tagesganglinien im 15-min. Intervall ausgewertet. Bei der Zéhlstelle 1
wurden in der Morgenspitze um 7.00h etwa 35 Kfz/15 min. identifiziert. Die Nachmittags-
spitze fallt etwas geringer aus (25 Kfz/15min.). Bei der Zahlstelle 2 erkennt man einen
Peak am Nachmittag von 16.30-17.30h mit bis zu 45 Kfz/15 min. Die Fruhspitze erreicht
nur einen Wert von ca. 25-30 Kfz/15min. Bei der Zahlstelle 3 gibt es eine Morgenspitze
um 7.00h mit etwa 70 Kfz/15 min. Am Nachmittag erreicht die Verkehrsstarke héchstens
60 Kfz/15 min. Die Zahlstelle 4 hat nur eine ausgepragte Spitze in den Morgenstunden.
Dort erreicht die Verkehrsmenge bis zu 40 Kfz/15min. zwischen 7.15h und 7.45h. Bei der
Zahlstelle 5 gibt es nur eine Nachmittagsspitze von etwa 35 Kfz/15min.

Um ortskundige Fahrzeuge (Anrainer) von nicht ortskundigen unterscheiden zu kénnen
wurde auch die Herkunft der Fahrzeuge nach politischem Bezirk und Ausléanderanteil
analysiert. Der groRte Anteil der Kfz ist im Bezirk Oberpullendorf (OP) gemeldet (63%),
dann folgt der Bezirk Mattersburg (MA) mit 8%. Der Auslanderanteil betrug bei allen Z&ahl-
stellen zwischen 5 und 8%.

Bei den Verkehrsstromen muss man den Kfz Verkehr in mehrere Zeitabschnitte gliedern.
Der Durchgangsverkehr wurde mit 10 Minuten Reisezeit angenommen. Der Durchgangs-
verkehr mit kurzen Stopps im Abschnitt (z.B. aufgrund eines Einkaufs oder Tankstellen-
besuches) wurde mit einer Reisezeit von 10-60 Minuten identifiziert. Darliber hinaus gab
es auch noch einige Kfz, die langer als 60 Minuten fur die Abschnitte brauchten (z.B. Ar-
beit, Wohnen, Freizeit im Beriech des Streckenabschnitts).
Folgende Verkehrsstrome kénnen pro Tag (Durchschnitt der 48 Stunden Messung) ange-
geben werden:
e Gesamter Kfz Verkehr (ohne Zeitbegrenzung):
o von 1 nach 4: 149 Kfz/Tag
0 von 2 nach 4: 122 Kfz/Tag
o0 von 5 nach 3: 215 Kfz/Tag
e Durchgangsverkehr (Reisezeit <15min.):
o0 von 1 nach 4: 125 Kfz/Tag
0 von 2 nach 4: 104 Kfz/Tag
o0 vonb5nach 3: 177 Kfz/Tag
e Durchgangsverkehr mit einer kurzen Pause im Abschnitt, Reisezeit 15-60min
o von 1 nach 4: 8 Kfz/Tag, davon 1 Lkw
0 von 2 nach 4: 6 Kfz/Tag, davon 1 Lkw
o von 5 nach 3: 17 Kfz/Tag, davon 1 Lkw
Der Durchgangsverkehr fuhr im Schnitt 3,7 Minuten fir den Abschnitt 1-4, 3,3 Minuten fr
den Abschnitt 2-4 und 2,9 Minuten fur den Abschnitt 5-3.
Die Herkunft des Durchgangsverkehrs ist folgendermal3en:
e von 1 nach 4: 79% Oberpullendorf, 6% Wien und 5% Wr. Neustadt Bezirk
e von 2 nach 4: 53% Oberpullendorf, 21% Mattersburg und 8% Auslander
e von 5 nach 3: 67% Oberpullendorf, 8% Mattersburg und 6% Eisenstadt

Um Pendlerstrome identifizieren zu kénnen, wurde in der Auswertung auch der Blick auf
Mehrfachfahrer im Messzeitraum gelegt. Im gesamten Erfassungszeitraum wurden fol-
gende Kfz bei den beiden Relationen erkannt:
e von 1 nach 4: 26 Kfz sind 2x diese Relation gefahren, 3 Pkw aus Oberpullendorf
und ein Wiener fuhren diese Relation dreimal
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von 2 nach 4: 26 Kfz sind 2x diese Relation gefahren, 1 Pkw aus Eisenstadt fuhren
diese Relation dreimal

von 5 nach 3: 39 Kfz sind 2x diese Relation gefahren, 1 Pkw aus Eisenstadt fuhr
diese Relation viermal
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Anhang 3: Ergebnisse der Videobeobachtungen

Erhebungsmethodik

Die Videokameras zeichneten 48h durchgehend auf — analog zur Erhebung der Ver-
kehrsstrome (HASt Graz Nord, HASt Weppersdorf Nord) — und hatten zusatzlich einen
bertihrungslosen Sensor als Trigger eingebaut. Dieser I6st aus, sobald ein Fahrzeug das
Messfeld beféhrt. Der zugehdrige Zeit- bzw. Datumswert wird in einem Datenfile gespei-
chert. In der Nachbearbeitung kénnen dann im Video eine bestimmte Anzahl von Sekun-
den davor bzw. danach angesehen oder eine Anzahl Einzelbilder ausgegeben werden.
Ein vollstandiges Ansehen des Videomaterials ist daher nicht notwendig, allerdings muss
die Auswertung ,manuell“, also durch Betrachtung aller Triggerstellen, durchgefihrt wer-
den.

Die Videobeobachtung erfolgte seitlich vom Straf3enrand und in Richtung der Anbindung
der Rampen an das niederrangige StraBennetz, um das Fahrverhalten (Fahrlinie, Brem-
sung,...) zu erkennen.

Die Zahlstellen wurden so gewahlt, dass die Auffahrtsrampen im Blickfeld lagen, um vor-
schriftswidriges Verhalten (Zuriickschieber) aber auch Verunsicherungen der Lenker
durch (mangelhafte) Wegweisung, Geometrien oder Bodenmarkierungen erfassen zu
kbénnen.

Ergebnisse

Im Folgenden sind die Beobachtungsstandorte und exemplarische Screenshots (Fehlver-
halten) der jeweiligen Videobeobachtungen abgebildet. In Abbildung 59 beféhrt ein Len-
ker die Sperrflache am Absprungpunkt der Rampe, da die Wegweisung fur ihn mutmaR-
lich nicht eindeutig war. In Abbildung 60 ist ein wendendes Fahrzeug auf der HASt-
Rampe zu erkennen (Umrunden des Fahrbahnteilers der Auffahrt).

% ¥ Blickfeld LaVida-System
| Blickfeld LaVida-System |
X

Abbildung 59: HASt Graz Nord; Standort der Videobeobachtung und Beispiel fiir Fehlverhalten (Befahren der
Sperrfliche am Absprungpunkt der Rampe)
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Blickfeld LaVida-System

Abbildung 60: HASt Weppersdorf Nord; Standort der Videobeobachtung und Beispiel fiir Fehlverhalten (wenden-
des Fahrzeug auf der HASt-Rampe - Umrunden des Fahrbahnteilers der Auffahrt)

Fazit der Videobeobachtungen

An beiden HASt wurde Fehlverhalten von Fahrzeuglenkern beobachtet, das allerdings in
keinem Fall mit der durch die HASt eingeschrankten Erreichbarkeit von tberortlichen Zie-
len in Verbindung stand. Vielmehr sind die Griinde in den geometrischen Eigenschaften
des Knotenpunkts bzw. der 6rtlichen Wegweisung zu suchen. Solches Fehlverhalten ist
demnach mutmallich in &hnlicher Weise auch bei ASt zu beobachten.

HASt Graz Nord: mutmafllich mangelhafte Wegweisung, durch die zahlreiche Lenker die
Entscheidung zwischen Autobahn (A9) und LandesstralRe (L302) zu spat treffen und die
Sperrflache am Absprungpunkt der Rampe befahren (Fahrtrichtung Norden).

HAST Weppersdorf Nord: Zahlreiche Fahrzeuge missbrauchen den Fahrbahnteiler der
Auffahrt als Umkehrschleife (absichtliches Fehlverhalten) oder befahren beim Linksein-
biegen von der LandesstralRe (Fahrtrichtung Osten) auf die HASt-Auffahrt den falschen
der beiden Aste um den Fahrbahnteiler (mutmafliche Fehlinterpretation des anderen Auf-
fahrtsastes als Abfahrtsrampe).
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Anhang 4: Branchencodes

Fur die Auswahl der Ziele wurden den HEROLD Business Daten fiir die jeweiligen Kate-
gorien die Daten mit den folgenden Branchencodes entnommen

= Kategorie Bildung: 35868000, 35869000, 35873000, 35872000

= Kategorie Einkaufen — Guter des taglichen Bedarfs: 862000, 3411030, 3412000,
7435000

= Kategorie Einkaufen — Allgemein: 8619000, 3927050, 1285000, 1475050,
9666030, 4128010, 4929050, 776000, 2998040, 5633030, 6187030, 2500040,
3845000, 6388010, 3447040, 849000, 1211000, 5225040, 2147000, 6386040,
5229010

= Kategorie Einkaufen — Einkaufszentren: 34695000
= Kategorie Medizinische Basisversorgung: 196000, 6573010, 3127000
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Anhang 5: Ermittlung eines raumlich differenzierteren MIV-Anteils

Fir die Ermittlung des MIV Anteils an den Fahrten werden die Kennwerte aus den verfug-
baren Daten zum Modal Split** herangezogen. Firr das Beispiel Weppersdorf liegen keine
Daten auf Gemeindeebene vor, daher wurden die Daten fur das Gesamtburgenland ver-
wendet. So meldet der VCO* etwa die folgenden Modal Split Kennwerte fiir das Jahr
2007:

=  MIV (Lenkerlnnen) 53%
=  MIV (Mitfahrerinnen) 9%
= OV 12%

= Fahrrad 6%

= zu FulR 20%

In der Gesamtverkehrsstrategie Burgenland 2014 werden wiederum Modal Split Werte
speziell fir die Wege zur Arbeit ausgewiesen:

=  MIV (Lenkerinnen) 75%

=  MIV (Mitfahrerinnen) 5%

= OV17%

= Rest auf 100% (=Fahrrad und zu Fuf3) 3%

Hingewiesen wird auf die unterschiedlichen Anteile je nach OV-Angebot, aber auch Weg-
langen hingewiesen.

~Etwa 17 % der Arbeitswege werden mit dem offentlichen Verkehr zurlickgelegt, wobei
der Anteil abh&ngig von der Distanz zu den Zielen und dem Angebot stark schwankt. So
verwenden etwa 43 % der Wienpendlerinnen und Wienpendler aus dem Bezirk Neusied|
am See die gut ausgebauten Bahnverbindungen.” (Gesamtverkehrsstrategie Burgenland
2014, S. 23)

Ziel ist es, die Variation des OV-Anteils in Abhéngigkeit des OV-Angebots abzuschatzen.
Hierzu wird zunéchst ein Gutemaf fiir das in den Quellpunkten gegebene OV-Angebot zu
den jeweiligen Zielpunkten ermittelt und danach dazu herangezogen den OV-Anteil, also
den gegebenen Durchschnittswert ebenfalls zu variieren.

3 Anm.: Daten zum Modal Split sind in den dsterreichischen Bundeslandern in unterschiedlicher
raumlicher Auflésung und Aktualitét vorhanden.

** Siehe http://doku.cac.at/'VCOE_MOBILITAETSFORM _NACH BUNDESLAND VGL 95-07.PDF.
Es gibt keine weiteren Angaben zu diesen Daten.

5 Siehe
http://www.burgenland.at/fileadmin/user_upload/Downloads/Mobilitaet_und_Sicherheit/Mobilitaet/G
esamtverkehrsstrategie Burgenland Web 9MB.pdf S. 22f

85 AUFBRUCH



L OBB D ASFIiINAG bm€

Infrastruktur

Methodisch sollte dazu die Fahrzeit mit dem OV von allen Quellpunkten zu allen Zielpunk-
ten ermittelt werden und der MIV-Fahrzeit gegenibergestellt werden. Dies wurde im
Rahmen der Analyse der HASt Weppersdorf Nord durch die Méglichkeit der Abfrage des
VOA-Servers erméglicht’®. Es zeigt sich jedoch in der Praxis, dass dies nicht fiir alle
Kombinationen von Quell und Zielpunkten durchfiihrbar ist, da eine einzelne Abfrage zu
viel Zeit benétigt*” und fur die Abfragen in Summe mehrere Tage benétigt werden wiirden.

Daher wurde eine Reduktion der Quell- und Zielpunkte fur diesen Teil der Analyse vorge-
nommen. Die folgende Abbildung zeigt die Verteilung der Arbeitsstatten, die in die Analy-
se der HASt Weppersdorf Nord einbezogen werden.

Abbildung 61: Ubersicht iiber die Arbeitsstitten fiir die Analyse der HASt Weppersdorf Nord (ohne MaBstab)

Die Daten werden nun einer Kernel Density Bildung*® unterzogen um die dichtesten Be-
reich als reprasentative Vertreter der Gesamtzahl an Arbeitsstatten zu bestimmen.

6 Anm.: Fur Ausgangs- und Zielpunkt kann mittels einer XML-basierten Abfrage die Reisedauer zu
einer bestimmten Tageszeit abgefragt werden.

" Eine einzelne Abfrage benétigt ca. 0,2 Sekunden. Fiir 5.8 Mio. Routen (vgl. Kap. Fehler! Ver-
weisquelle konnte nicht gefunden werden.) wiirde eine Rechenzeit von mehr als 13 Tagen be-
notigt werden.

8 Siehe http://resources.arcgis.com/en/help/main/10.2/index.html#//009z0000000s000000 fiir De-
tails
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Abbildung 62: Ergebnis der Kernel Density Verteilung der Arbeitsstétten fiir die HASt Weppersdorf Nord (ohne
MaRstab)

Von den dichtesten Bereichen werden nun die Schwerpunkte als Zielpunkte fir die verein-
fachte Abfrage herangezogen. Die Ergebnisse der Schwerpunkte werden wiederum auch
als Ergebnis der reprasentierten Bereiche herangezogen. Die sich ergebenden Zielpunkte
sind in der nachsten Abbildung eingezeichnet. Diese Vereinfachung wird sowohl fiur die
Quell- als auch fur die Zielpunkte durchgefuhrt.
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Abbildung 63: Reduzierte Zielpunkte (Arbeitsstatten) fiir die HASt Weppersdorf Nord (ohne MaBstab)

Fur die HASt Weppersdorf ergeben sich dann 26 Quellpunkte und 104 Zielpunkte fur wel-
che die Abfrage beim VAO-Server durchgefihrt wurde. Die Abfrage wurde fur 4 Tageszei-
ten (morgens, mittags, abends und nachts) durchgeftihrt und dauerte insgesamt etwas
mehr als 2.5 Stunden.

Die ,Ruck“-Verteilung der ermittelten Werte auf die Gesamtheit der Zielpunkte I&sst sich
durch Berechnen der kiirzesten Wege von allen Zielpunkten zu allen Schwerpunkten und
anschlieBender Zuweisung des Schwerpunktergebnisses jenes Schwerpunktes der am
Né&chsten liegt durchfihren. Da bei der Berechnung der Schwerpunkte die Entfernungen
nicht miteinbezogen wurden und auch aus Performancegrinden wurde fur die Zuweisung
eine alternative Variante gewahlt. Fur die Schwerpunkte werden die Thiessen Polygone
berechnet. Jedes Thiesen Polygon enthalt genau einen Schwerpunkt, alle Punkte inner-
halb eines Polygons liegen genau dem Scherpunkt dieses Polygons am nachsten®. Alle
Zielpunkte liegen nun innerhalb genau eines Polygons, und bekommen den Wert des be-
treffenden Schwerpunktes zugewiesen. Anschlieend werden die jeweiligen Ergebnisse
mit dem sich ergebenden MIV-Anteil gewichtet.

49 vgl. http://resources.arcgis.com/en/help/main/10.2/index.html#//00080000001m000000 fiir eine
vertiefende Betrachtung
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Abbildung 64: Thiessenpolygone (Arbeitsstatten) fiir die HASt Weppersdorf Nord (ohne MaRBstab)

Bei dieser Analyse muss eine Abwéagung zwischen Rechenzeit und Genauigkeit vorge-
nommen werden. Das Hauptproblem der Analyse stellt allerdings der fehlende raumlich
differenziertere Modal Split Wert dar. Dieses Manko kann nicht behoben werden, ohne bei
der Abfrage der VAO ins Detail zu gehen, was wiederum hinsichtlich der erforderlichen
Rechenzeit nicht sinnvoll erscheint — dieser Ansatz sollte nur verfolgt werden, wenn Daten
zum Modal Split zumindest auf Gemeindeebene vorliegen.
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