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Abklrzungen

bzw. ... beziehungsweise

CO, ... Kohlendioxid

d.h. ... das heif3t

etal. ... etalii (und andere)

etc. ... et cetera

EW ... Einwohner

f ... folgende

ff ... fortfolgende

km ... Kilometer

km?2 ... Quadratkilometer

m.E. ... meines Erachtens

\ ... Individualverkehr

MAI ... Mobilitatsausweis fur Immobilien

MIV-L ... motorisierter Individualverkehr-Lenker
MIV-M ... motorisierter Individualverkehr-Mitfahrer
MPT ... (multiple purpose trips) lUbersetzt Mehrstationenausgange
nMIV ... nicht motorisierter Individualverkehr
NO ... NiederGsterreich

NVFP ... Nahverkehrsfinanzierungsplan

OPNV ... Offentlicher Personennahverkehr

OROK ... Osterreichische Raumordnungskonferenz
OR ... Odds Ratio

ov ... Offentliche Verkehrsmittel

Pkw ... Personenkraftwagen

rd. ... rund

TIB ... Theory of Interpersonal Behaviour
TPB ... Theory of Planned Behaviour

u.a. ... unter anderem

VCO ... Verkehrsclub Osterreich

vgl. ... vergleiche

VVNB ... Verkehrsverbund Niedertsterreich und Burgenland
VOR ... Verkehrsverbund Ostregion
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Kurzfassung/Abstract

Das Ziel dieser Arbeit ist die Darstellung des aktionsraumlichen
Mobilitdtsverhaltens der niederésterreichischen Bevolkerung in Form von
Mobilitatstypen. Im Hauptteil wird eine Kategorisierung der nieder-
Osterreichischen Bevdlkerung in zehn unterschiedlichen Mobilitatstypen
durchgefiihrt. Dabei werden nicht nur Einflussgro3en, wie Alter, Geschlecht und
mobilitétsrelevante  EinflussgréRen (Fuhrerscheinbesitz, Pkw-Verfligbarkeit,
AuRer-Haus-Anteil, OV-Zeitkartenbesitz, Haufigkeit der OV-Nutzung u.a.),
sondern auch Einstellungen wie die Bewertung der OV-Verbindungen bei Arbeits-
bzw. Ausbildungswegen wu.a., mit einbezogen. Im Anschluss wird das
aktionsrdumliche Verhalten dieser Mobilitatstypen untersucht. Schlussendlich
werden hinsichtlich der Leitziele bzw. Strategien des Landes Niederdsterreich,

Handlungsempfehlungen fir die einzelnen Mobilitatstypen dargelegt.

This work has the intention to illustrate the action based activity mobility patterns
of the Lower Austrian population in the form of mobility types. In the main part a
categorization of the Lower Austrian population in ten different mobility types will
be carried out. Not only factors like age, gender and mobility-related factors such
as driving license, car availability, outdoor-share, public transport season ticket by
public transport, frequency of public transport use, e.g., will be included, but also
settings such as the evaluation of public transport connections at work - or
educational ways, e.g.. Then the action based behavior of these types of mobility
will be examined. Finally, based on the guiding principles and strategies of the
Land of Lower Austria, recommendations for the various types of mobility will be

presented.
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Vorwort

Die Mitarbeit an den landesweiten niederdsterreichischen Mobilitdtserhebungen in
den Jahren 2004 und 2008 gaben mir den Impuls, mich einerseits mit der Bildung
von Mobilitdtstypen zu beschéftigen und in weiterer Folge das aktionsraumliche
Mobilitdtsverhalten dieser Typen néher zu beleuchten. Vor allem war es mir ein
Anliegen, aus den bereits gut aufbereiteten bzw. plausibilisierten Daten eine
eigenstandige — zu den bereits in Form einer publizierten Auflage — ergédnzende
Arbeit zu schaffen. Aufgrund meiner Mitarbeit in einigen Forschungsprojekten
wurde die Aktualitat der Bildung von Mobilitatstypen immer offensichtlicher,
sodass der Reiz immer starker wurde, aus dem vorliegenden Datenkonvolut fur
Niederdsterreich, in sich schlissige Mobilitatstypen zu finden. Da das
Mobilitatsverhalten der niederdsterreichischen Bevdlkerung bereits im Heft 26 der
Niederosterreichischen Landesregierung (Amt der NO Land Landesregierung
2009) detailliert beschrieben wurde, war es mir ein Anliegen, erganzend dazu, das
aktionsraumlich Verhalten zu analysieren.

Fur die Unterstiitzung meiner Diplomarbeit bedanke ich mich bei

- dem Land Niederdsterreich, das mir erlaubte auf ein grof3es Datenkonvolut
aus dem Mobilitatserhebung NO zurtickzugreifen,

- meinem Chef Dr. Max Herry und

- schlussendlich meiner Familie und meinem Lebenspartner.
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1 Einfdhrung

1.1 Einleitung

Die Schaffung eines nahezu ,gerechten® Raumes bzw. einer ,gerechten”
Siedlungsstruktur ist das Ziel jedes Planers. Solche ,gerechten* raumfunktional
ausgeglichenen Raume sind Utopien, aber anhand von Landesentwicklungs-
planungen bzw. eines Osterreichischen Raumentwicklungskonzeptes wird
versucht, dass zumindest das Angebot zur Erreichung der Daseinsgrund-
funktionen (Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Einkauf und Erholung) auch in
peripheren Gebieten aufrecht erhalten bzw. verbessert wird. Schon geringfugige
Eingriffe in Infrastruktur und Versorgung haben vor allem in l&andlichen Gebieten
weitreichende Folgen. Beispielsweise kann bereits eine geringfligige Reduktion
der OV-Frequenzen =zu einer splrbaren Einschrankung im taglichen
Aktivitatenplan von Haushalten fuhren. Durch Erreichbarkeitsverschlechterungen
konnen diversen Einrichtungen fir gewisse Personengruppen nicht mehr in
Anspruch genommen werden, ,...sie liegen nicht mehr im Rahmen des
»Aktionsraumes" des Haushaltes” (Stiens/Turke 1984, 130). Daher ist es wichtig
die Anspriiche der Bewohner aufgrund ihres Verhaltens und ihrer Einstellung zu

analysieren, um ,sozial gerechte Mal3hahmen zu setzen.

Da die Lebenskonzepte der Bewohner immer komplexere Formen annehmen,
wird es zukunftig immer wichtiger, zielgruppenspezifische bzw. mobilitatstypen-
spezifische MalRnahmen bzw. Kampagnen auszurichten, um eine entsprechende

Nutzerakzeptanz? an gewissen Angeboten zu steigern.

Da das Verhalten des Individuums sehr stark von Gewohnheiten gepragt ist,
gewinnen Umbriche in den Lebensphasen, wie Ausbildungswechsel, Umzug,

Grindung einer Familie, Scheidung, Jobverlust, Geburt eines Kindes etc. fur eine

2 Die Nutzerakzeptanz wird als ,positive Annahme oder Ubernahme einer Idee, eines Sachverhaltes oder
eines Produktes, und zwar im Sinne aktiver Bereitwilligkeit und nicht nur im Sinne reaktiver Duldung“
(Detholff 2004, 18) definiert.
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Neuorientierung des personlichen Mobilitatsmusters an Bedeutung. Daher wurde
bei der Bildung der Mobilitdtstypen sehr viel Wert darauf gelegt, dass sich die
einzelnen Typen in spezifischen Lebensphasen widerspiegeln, da angenommen
werden kann, dass ein Single ein anderes aktionsraumliches Mobilitatsverhalten
aufweist als eine Person, die in einer Partnerschaft, Alleinerziehend oder in einer
Familie lebt.

1.2 Zielsetzung und Forschungsfragen

Ziel der Arbeit ist es, das mobilitatstypenspezifische Verhalten zu analysieren und
auf diesem aufbauend typenspezifische Handlungsempfehlungen abzugeben.

Eine der wesentlichen Forschungsfragen dieser Arbeit ist:

e Welche Mobilitatstypen lassen sich identifizieren?
Eine ausfuhrliche Literaturrecherche und ein wissenschaftlicher Diskurs in
Fachkreisen belegt, dass aufgrund von Verhaltens- und Einstellungsmustern der
Bevolkerung in bestimmten Lebensphasen sich in sich homogene, jedoch nach
aul3en hin klar abgrenzbare Mobilitatstypen herausbilden.
Bezuglich des aktionsrdumlichen Verhaltens werden folgende Forschungsfragen
formuliert:
e Von welchen objektiven und subjektiven Faktoren wird das
Mobilitatsverhalten beeinflusst?
Nicht nur objektive Faktoren bestimmen MobilitAtsmuster, sondern vor allem auch
subjektive Faktoren, wie personliche Normen, Einstellungen etc., die sich aber
auch in den Lebensphasen andern. Damit ist gemeint, eine Person die in ihrer
personlichen Norm umweltorientiert eingestellt ist, kann durch gewisse
Lebensumstdnde das Verhalten nicht mit ihrer 6kologischen Einstellung in
Einklang bringen, jedoch bei einer Anderung der Lebensumstéinde ist sie eher
bereit diese, ihrer Einstellung anzupassen.
e Wie sieht das aktionsraumliche Verhalten der einzelnen
Mobilitatstypen aus?
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Es wird die Hypothese vertreten, dass sich das aktionsraumliche Verhalten der
einzelnen Mobilitatstypen wesentlich unterscheidet.
Der Schwerpunkt dieser Arbeit liegt darin, aufzuzeigen, dass sich die einzelnen
Mobilitatstypen sehr unterschiedlich verhalten. Damit sollte aufgezeigt werden, wie
wichtig es zuklnftig sein wird, zielgruppenspezifische Mal3Bnhahmen zu setzen.
e Welche Mobilitatsleitziele  setzt sich das Land

NiederOsterreich und wie kdnnen Malinahmen besser zum

Blrger transportiert werden, damit die Nutzerakzeptanz

gesteigert wird?
Diverse Gemeinden haben durch ihre rigorose Flachenwidmungsplanung (v.a.
durch die Ausweisung von Baulandreserven) dazu beigetragen, dass sich das
heutige Dilemmata der Streusiedlungen in dieser Dimension entwickeln konnte.
Ohne Pkw waren heutzutage diverse Siedlungen schwer erreichbar. Jahrelang
wurden StralRenerschlielBungen forciert ohne Einbezug von Ful3ganger- bzw.
Mehrzweckwegen. Die Bewohner sind somit zwangslaufig auf den Pkw
angewiesen. Das Ausdiinnen des Offentlichen Verkehrs vor allem in landlichen
Gebieten hat das Problem in zersiedelten Gebieten noch verscharft3. Das Ziel
wieder ,kompakte" Siedlungen zu schaffen ist m.E. nicht ausreichend. Eine
nachfrageorientierte Nutzungsmischung und neue, dem Raum angepasste,

individuelle Verkehrssysteme sind zu forcieren.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit gliedert sich in 6 Kapitel, einer Einfihrung (Kapitel 1), den
theoretischen Grundlagen (Kapitel 2), einer kurzen Beschreibung der
Datengrundlage (Kapitel 3), dem Hauptblock mit der Bildung der Mobilitatstypen
und deren aktionsraumlichen Verhaltens (Kapitel 4), der NO Leitziele und den aus
der Analyse schlieBenden Handlungsempfehlungen  (Kapitel 5) und

schlussendlich dem Resimee (Kapitel 6).

3 Das Fahrgastpotenzial je Bahnhaltestelle (bei einem Einzugsbereich von 1.500 Metern) liegt in
Niederdsterreich nur bei 1.675 Personen und ist somit ein Indikator fiir Zersiedelung, da aufgrund von
geringeren naturraumlichen Einschrankungen kein Druck auf dem Bodenmarkt besteht und daher Raum
fur eine weitere disperse Siedlungsentwicklung gibt (vgl. OROK 2007, 29)
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 1: Aufbau der Arbeit
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2 Stand der Wissenschaft

2.1 Mobilitatsforschung

2.1.1 Mobilitat

Grundsatzlich muss bei der Verwendung des Begriffs ,Mobilitat® zwischen
raumlicher und sozialer Mobilitdt (sozialer Auf- und Abstieg, Positionswechsel
innerhalb einer sozialen Schicht) unterschieden werden. In dieser Arbeit ist
ausschlief3lich die raumliche Mobilitat von Interesse, die sich wiederum aufgrund

des Positionswechsels innerhalb einer raumlichen Einheit in

e Wanderungsmobilitat bzw. Migration, in der Haushalte ihre Wohnung bzw.

ihren Wohnsitz auf Dauer wechseln,

e Alltags- und Freizeitmobilitat: darunter wird jede physische Bewegung
zwischen zwei Orten (aulR3erhalb von Geb&auden) verstanden

¢ Reisemobilitat, langere jedoch nicht dauerhafte Ortsveranderung

untergliedern lasst (Hautzinger/Pfeiffer/Tassaux-Becker 1994, 12).
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Vertikale
Mobilitat

Horizontale
|__Mobilitat
Migration

Mobilitat von Alltagsmobilitat/
Personen Freizeitmobilitat
Physische/ e

DOSETTAT geografische | Urlaubsmobilitat

Soziale
Mobilitat

Mobilitat
Mobilitat von
Sachen
Intrapersonal: _
Informale | | Geistige Mobilitt Medium:
Mobilitat Materiell
Interpersonal: (z.B. Zeitungspapier)
Medi.e.n“gebundene Medium:
Mobilitat Immateriell
(z.B. elekromagnetische
Wellen)

Quelle: Zangler 2000, 20; eigene Darstellung

Abbildung 2: Formen der Mobilitat

2.1.2 Mobilitatsverhalten

Um den Begriff ,aktionsraumliches Verhalten“ zu beschreiben, sollte vorerst der
Einzelbegriff ,Verhalten* in Bezug auf die Mobilitat ndher beleuchtet werden.
Dieses Verhalten bezieht sich — im soziologischen Sinne — auf das ,Handeln®, das
nicht nur von externen (objektiven) Faktoren, sondern auch von subjektiven
Faktoren beeinflusst wird. Dabei bilden die objektiven Faktoren den Rahmen fir
das individuelle Verhalten, das jedoch sehr stark von subjektiven Werten und
Einstellungen geleitet wird (Hautzinger/Pfeiffer 1996, 13).

2.1.2.1 Objektive Verhaltensdeterminaten

Zu den objektiven Einflussfaktoren (Hautzinger/Pfeiffer 1996, 32 ff.), die auf das
Verkehrsverhalten wirken, zahlen:

e soziodemographische Merkmale einer Person bzw. eines Haushaltes, wie

beispielweise das Alter, das Geschlecht, der Familienstand, Bildung und
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Einkommen, welche die ,innere* Ursache der Verkehrsnachfrage

charakterisieren,

e raumliche Merkmale (von der rédumlichen Verteilung der Einwohner,
Arbeitsplatze, Versorgungseinrichtungen u.a. sind vor allem die Lange der

Wege und die Anzahl der Wege abhangig),
e zeitliche Merkmale (Fahrzeit, Wegzeit) und

e sachliche Merkmale (Wegzweck), welche die ,auf3eren* Bedingungen der
Verkehrsnachfrage beschreiben; dazu zéhlen aber auch verkehrspolitische
Rahmenbedingungen, wie Mineral6lsteuer oder Emissions- und

Sicherheitsvorschriften.

Objektive Einflussfaktoren nehmen einen entscheidenden Einfluss auf das
tagliche Verhalten, vor allem hinsichtlich von regelméafigen Tatigkeiten wie dem
Arbeiten.

2.1.2.2 Subjektive Verhaltensdeterminanten

Das Mobilitdtsverhalten wird nicht allein von objektiven Einflissen gesteuert,
sondern eher von subjektiven Beurteilungen dieser. Jedoch hangt diese
Einschatzung stark von der Informiertheit der Person bezlglich des Angebotes an
alternativen Verkehrsmitteln und dem Preis-Leistungsverhéltnis ab.

Zu den subjektiven Einflussfaktoren, die auf das Verkehrsverhalten wirken zéhlen:
Motive; Wertvorstellungen, Praferenzen, Bedurfnisse, Gewohnheiten etc.
(Hautzinger/Pfeiffer 1996, 13)

2.1.3 Ansétze in der Mobilitatsforschung

Grundsatzlich wird in der Mobilitatsforschung zwischen zwei Ansatzen, dem
verhaltensorientierten Ansatz Ound dem handlungstheoretischen Ansatz

unterschieden:
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2.1.3.1 Verhaltensortientierte Ansatze

Um das Mobilitatsverhalten hinsichtlich ihrer objektiven Faktoren zu erklaren
werden die verhaltensorientierte Anséatze gewahlt. Ein solcher Ansatz ist die
Rational-Choice-Theorie. Dabei wird das rationale Handeln einer Person
betrachtet. Die Theorie unterstellt, dass ,,... das menschliche Handeln zielgerichtet
ist und Individuen stets so handeln, dass ihr Nutzen maximiert wird“
(Flade/Wullkopf 2000, 5). Die Rational-Choice-Theorie wurde dahingehend
kritisiert, dass nur der materielle Nutzen in die Betrachtung miteinbezogen wird,
jedoch nicht der symbolische Nutzen, obwohl ersichtlich ist, dass Einstellungen,
Motive und situationsbedingte Faktoren beispielweise die Verkehrsmittelwahl

beeinflussen.

Aufgrund dieser Erkenntnis wurden in Folge handlungstheoretische Modelle

entwickelt:
2.1.3.2 Handlungstheoretische Ansatze

In der psychologischen Mobilitdtsforschung gibt es eine Vielfalt von Anséatzen zur
Erklarung der Verkehrsmittelwahl, jedoch sind vor allem drei Handlungsmodelle
dabei hervorzuheben: die Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen aus dem
Jahr 1991, das Norm-Aktivationsmodell von Schwartz aus dem Jahr 1977 und die
Theory of Interpersonal Behaviour von Triandis 1977. Der Hauptunterschied
dieser Theorien liegt darin, dass das Norm-Aktivationsmodell ihren Fokus auf die
personliche Norm legt, hingegen die Theorie des geplanten Verhaltens eine

allgemeine Erklarung des Verhaltens sucht. (vgl. Hunecke et a. 2008, 4)

2.1.3.2.1 Theorie des geplanten Verhaltens (TPB — Theory of Planned
Behaviour)

Ajzen (vgl. 1991, 181) besagt in seiner Theorie des geplanten Verhaltens, dass
subjektive Normen neben den Einstellungen und der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle, die Verhaltensabsicht (Intention) entscheidend beeinflussen.

Die subjektive Norm ist auf das soziale Umfeld (Familie, Freunde, Peergroups,

u.a.) der handelnden Person ausgerichtet. Die tatsachliche bzw. wahrgenommene

8
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Verhaltenskontrolle Gbt einen Einfluss auf die Verhaltensabsicht (Intention) und
das Verhalten an sich aus. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle kann auch
auf dem direkten Weg (nicht von Einstellungen und subjektiven Normen
abhéangig) das Verhalten beeinflussen, d.h. auch wenn das soziale Umfeld einer
Person ein Verhalten praferiert und diese Person eine positive Einstellung zum
Verhalten hat, verhalt sie sich aus ganz persoénlichen Griinden anders. Daher wird
diese Theorie zum Erklaren des Umweltverhaltens und modifiziert zur Erklarung
des Mobilitatsverhaltens verwendet (siehe Abbildung 3).

Theorie des geplanten Verhaltens

> EINSTELLUNG

gegeniiber dem Verhalten
A

Y

INTENTION » VERHALTEN

Y

SUBJEKTIVE NORM

A >

Y —

WAHRGENOMMENE -
Ly VERHALTENSKONTROLLE o

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Ajzen (1991, 182)

Abbildung 3: Theorie des geplanten Verhaltens

2.1.3.2.2 Norm-Aktivationsmodell

Das Norm-Aktivationsmodell, entwickelt von Schwartz im Jahr 1977, wurde von
Hunecke et al. (1999, 13) fur Anwendungen auf die Verkehrsmittelwahl
modifiziert. Im Mittelpunkt steht die personliche Norm als ,Verpflichtung®
(Verantwortungsnorm) einen Beitrag beispielweise zur CO, Reduktion zu leisten.
Faktoren, die die personliche Norm beeinflussen, sind das Problembewusstsein,
das Wissen uber die Handlungskonsequenzen, individuelle subjektive Anspriiche
und die wahrgenommenen Verhaltenskontrolle (vgl. Flade/Wullkopf 2000, 16).
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2.1.3.2.3 The Theory of Interpersonal Behaviour (TIB)

Der wesentliche Unterschied zu den beiden vorher genannten Ansatzen liegt in
der Betrachtung, inwieweit die sozialen Verhaltensentscheidungen bewusst oder
unbewusst getroffen werden. In der TPB wird angenommen, dass das soziale
Verhalten aufgrund einer bewussten Kontrolle bestimmt wird. Im TIB-Ansatz von
Triandis 1977 wird davon ausgegangen, dass sich die bewusste Kontrolle um
jenes Mal3 verringert, in der sich das Mal3 der Gewohnheit erhéht. Somit wurde in
das Verhaltensmodell noch der Pradikator ,Gewohnheit* aufgenommen. (Pripfl et
al. 2009, 24)

2.2 Aktionsraumforschung

2.2.1 Aktionsraum

Werlen (2000) beschreibt den Aktionsraum als einen Raum, in dem diverse
Aktivitaten der Menschen (vor allem Arbeit, Versorgung und Wohnen)
entsprechend deren Bedurfnissen und Lebensstil, durchgefiihrt werden. ,Die
aul3ere Reichweite der raumlichen Zielorte des Handelns bildet die Grenze des
Aktionsraums*” (Werlen 2000, 345).

Ein Aktionsraum besteht im Wesentlichen aus drei Merkmalen (Klingbeil 1978,
23, Kutter 1973, 108):

- inhaltlich (Wer macht was? Warum?)
- zeitlich (Wann? Wie lange? Wie oft?) und
- raumlich (Wo?)

Diese drei Dimensionen sind aneinander gebunden, da ein Raum nicht
Uberwunden werden kann, ohne dass dabei ein gewisse Zeit in Anspruch
genommen wird und zumeist wird dieses Handeln durch einen bestimmten Grund
ausgelost. Weiters kann ein Mensch nicht zwei Orte zur gleichen Zeit aufsuchen
und an diesen verschiedene Aktivitaten ausiuben.

10
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Der Aktionsraum entspricht daher dem Raum, in dem Alltagsmobilitat stattfindet.

Friedrichs (1983, 307 ff.) geht davon aus, dass Stadtbewohner keine Kenntnis
Uber den gesamten Stadtraum besitzen, wodurch sich der Aktionsraum der
Stadtbewohner einschrankt. Neben diesem Wissensdefizit verkleinert sich der
Aktionsraum auch durch die subjektive wahrgenommene Ausstattung weiter.
Somit wird der stadtische Raum durch eine zweistufige Selektion — einerseits
aufgrund mangelnder Information und andererseits aufgrund der subjektiven

Wahrnehmung (physische und soziale Hemmnisse) — eingegrenzt.

Objektive Stadtstruktur | = Gesamter Raum der Stadr,
objektive Ausstattung

I Subjektiver Stadtplan | = Ausschnitt, subjektiv wahr-
Selektion=Z__ | genommene Ausstattung

b
— e,

Aktionsraum | = Ausschnitt, benutzte
Ausstattung

Quelle: Friedrichs 1983, 307

Abbildung 4: Sozial selektive Teilrdume einer Stadt

2.2.2 Ansatze der Aktionsraumforschung

Das aktionsraumliche Verhalten wird durch menschliches Handeln ausgelost,
indem sich ein Mensch von einem Ort zu einem anderen Ort bewegt. Diese
Bewegung wird ,Mobilitat* genannt. Erst durch sie wird ein Aktionsraum gebildet.
Neben der Mobilitdt haben Verkehrsmittel und deren Verfligbarkeit einen gro3en

Einfluss auf den Aktionsraum.

11
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2.2.2.1 Constraints (Restriktions)- Ansatze:

Dieser zeitgeographische Ansatz geht auf die Forschungsgruppe um Thorsten
Hagerstrand zuriick, welche nicht nur relevante theoretische und methodische
Konzepte hervorgebracht hat, sondern diese stetig weiterentwickelt haben
(Trostdorf 1991, 12).

Kreibich (et al. 1987, 23-24) geht davon aus, dass das personliche Handeln
durch eine Fulle von Handlungszwangen beeinflusst wird. Hagerstrand
unterscheidet grundsatzlich drei ,Contraints”, d.h Gbersetzt Bedingungsrahmen
(Klingbeil 1978, 52 ff.):

A) Capability Constraints (Fahigkeitsbeschrankungen):

Darunter werden physiologische Notwendigkeiten des Menschen, wie
beispielsweise das Bedurfnis zu schlafen, die Einnahme von Mahlzeiten
u.v.m., aber auch 6konomische Leistungsgrenzen (begrenztes Einkommen)
und technische Reichweitenbeschrankungen (unterschiedliche Verflugbarkeit

von Verkehrsmitteln) angesehen.
B) Coupling Contraints (Koordinationszwange):

Hierunter werden raumliche und zeitliche ,Bindelungen“ verstanden, da
diverse Tatigkeiten nur zu bestimmten Zeiten und an Orten stattfinden
konnen (Arbeitsplatz, Schulen) oder an Offnungszeiten gebunden sind
(Einkaufmoglichkeiten, Amter). Kingbeil (1978) fiihrte diesbeziiglich den

Begriff ,Koppelungsbegrenzung” ein.
C) Autothority Contraints (autoritative Zwange):

Dieser Contraintstyp umfasst samtliche soziale-, rAumliche und institutionelle

Zugangsbeschrankungen.
2.2.2.2 Mental Maps

Im Mittelpunkt steht der Mensch als aktiv handelnde Person. Ziel ist keine
objektive optimale Handlung, dass auf dem Reiz eine Reaktion folgt, sondern eine
subjektiv zufriedenstellende Lésung zu erzielen, indem ein Reiz zuerst vom

Individuum verarbeitet wird und danach erst eine Reaktion erfolgt. Der Mensch

12
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verwendet hierfir kognitive Karten, diese ermdglichen ihm seine raumliche
Umgebung im Kopf abzubilden und zu speichern. Teile von kognitiven Karten sind
raumliche Einheiten, raumliche Beziehungen und Routenplane. Die Wahl eines
Verkehrsmittels ist ein Teil des Routenplanes, wird dieses Verkehrsmittel durch
ein anderes ersetzt, &ndert sich die subjektive Karte (vgl. Flade/Wullkopf 2000,
12). Kognitive Karten kdnnen als so genannte Mental Maps auf Papier gebracht

werden.
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Quelle: Jauschneg 2010, 43

Abbildung 5: Mental Map einer Oberstufen-Schiilerin

Ein Handlungsorientiertes Modell besteht aus einer Synthese von
situationsbedingten Entscheidungen, daher schlagt Verron (1986: 202) vor,
empirisch erhobene Daten aufgrund ihrer Entscheidungen in Gruppen zu clustern.

2.2.2.3 Handlungstheoretischer Ansatz

Klemm (1996, 42 f.) stellte fest, dass sich das aktionsrdumliche Verhalten in den
letzten hundertfiinfzig Jahren dahingehend verandert hat, dass sich der
Aktionsraum aufgrund des verstarkten Aufkommens von Massentransportmittel
wie die Bahn und in weiterer Folge die Entwicklung des Automobils zum
bedeutendsten Personenverkehrsmittel enorm vergrof3ert hat. Die Folgen dieser
Entwicklung sind, dass sich die einstmals vorherrschenden kompakten

Siedlungsstrukturen in einzelne dispers im Raum verstreute Siedlungsstrukturen
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aufgelost haben, das ,... erst durch unsere modernen Verkehrssysteme
ermoglicht wurden...” (Klemm 1996, 43). Durch die Entwicklung immer schnellerer
Transportmittel hat sich der individuelle Aktionsradius zwar erweitert, jedoch auf
Kosten der Siedlungsstruktur und eines Abhangigkeitsverhéltnisses zur
Geschwindigkeit und Fahrleistung. Es gibt jedoch Menschen, die ihren
Aktionsraum nicht ausdehnen kénnen (mobilitdtseingeschrankte Personen, altere
Menschen, sozial schwache Personen u.a.). Diese bleiben von Aktivitaten
aufgrund von sich stetig auseinander-entwickelnden Aktivitdtenstandorten

ausgeschlossen.

Scheiner (vgl. 1998, 61-62) entwickelte ein Analyseschema des aktions-
rAumlichen Handelns. Das Individuum als soziales Wesen steht im Zentrum
seines Handelns. Handlungsmaxime (konkrete Ziele und Absichten, aber auch
Prinzipien der Alltagsorganisation) und Handlungsbedingungen (Werte, soziale
und 6konomische Faktoren) bedingen den Handlungsspielraum. Uber dessen
Reduktion vom Handeln auf die rdumliche Fortbewegung, fihrt zum Aktionsraum.
Somit wird der Aktionsraum als Ergebnis von Bewegungen angesehen und

begriindet damit die Notwendigkeit eines handlungstheoretischen Ansatzes.

Handlungs- Handlungs-
bedingungen maximen

~ 'y
\ relovantor /

Handlungs-
spielraum

Handeln

l

Aktivitat
(Bewegung)

Aktionsraum

l

Handlungsfolgen
(intendiert /
nicht-intendiert)

Abbildung 6: Analyseschema (schematisch dargestellt) aktionsraumlichen Handelns
(Scheiner 1998, 60)
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2.2.3 Deskription von Aktionsraumen

Zur Beschreibung von Aktionsraumen werden vorwiegend folgende

Aktionsraumparameter verwendet

a) Komplexitat

Die Komplexitat des Aktionsraumes ist die absolute Anzahl der am Erhebungstag
aufgesuchten Stationen im Raum, wobei die Art und Lage der Verknupfung der
Aktivitaten nicht bericksichtigt wird. In Abbildung 7 wird beispielhaft verschiedene
Mdglichkeiten von AktionsrAumen dargestellt, im einfachsten Fall (linkes Beispiel)
ist es ein 1-Punkt-Aktionsraum (Trostdorf 1991, 27).

Verschieden komplexe, hypothetische Aktionsriume.

Quelle: Trostdorf 1991, 27

Abbildung 7: Komplexe Aktionsraumen

b) Anteil der Mehrstationenausgéange (MPT’s — muliple purpose trips)

Der Anteil der Mehrstationenausgdnge gibt Aufschluss, ob Wegzwecke
miteinander verbunden sind, oder ob dazwischen der Wohnort aufgesucht wird
(Trostdorf 1991, 52).

Zur Berechnung der MPT’s wird folgende Formel angewandt:

T ... Anteil der Mehrstationenausgéange (MPT)
W - Wypr - Wy W ... Wege (gesamt)

W - WH Wyt ... Anzahl der in MPT’s zurlickgelegten Wege

Wy ... Nach-Hause-Wege
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T =19/

— Wege in MPT"s — Wege ohne Kopplung

Verschiedene Anteile von MPT s an der Gesamtzahl der Wege.

Quelle: Trostdorf 1991, 52

Abbildung 8: Verschiedene Anteile von Mehrstationenausgangen

Interpretation:

e T gleich Null bedeutet, dass keine gekoppelten Wege vorliegen. Die Person
kehrt nach einer Aktivitat direkt wieder zum Wohnort zuriick, man spricht
von einem so genannten Ein-Zweck-Typ.

e T <1 bedeutet, dass die Person nach einer oder mehreren Aktivitaten
zwischendurch zum Wohnort retour kehren. Diese Personen werden dem

Hybrid-Typ zugeordnet.

e T=1 bedeutet, dass diverse Aktivitdten hintereinander gekoppelt werden.
Erst danach kehrt die Person wieder nach Hause zurlick. Diese Person
entspricht dem Mehrstationen-Ausgangstyp.

c) Distanz

Das aktionsraumliche Verhalten wird mittels durchschnittlicher Tageswegdistanz
und Distanzen fur verschiedene Aktivitdten analysiert. Da einige Studien (Flade
1999, 137, Buhler/Kunert 2010, 17; Scheiner 2010, 679-690, Sicks 2011, 3)
belegen, dass es wesentliche geschlechterspezifische Unterschiede zwischen
den Wegdistanzen von Mannern und Frauen gibt, wird ein geschlechter-

spezifischer Vergleich durchgefihrt.

Die Tagesdistanzen werden wie folgt ermittelt: Mittels der Anzahl aller mobilen
Personen und der Anzahl der Wege werden die durchschnittiche Anzahl der
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Wege pro mobiler Person an einem Werktag berechnet. Das Produkt aus Wege
pro Person und der durchschnittichen Weglange ergibt die Tageswegdistanz pro
mobile Person. Zur Berechnung des geschlechterspezifischen Unterschiedes in
der Weglangenverteilung werden die Odds Ratios der arithmetischen Mittel

errechnet.

Neben dem Geschlecht gilt das Alter als ein wichtiger Marker fur unterschiedliche
Wegdistanzen (Crane 2007, 307 f.). Dies wird durch die unterschiedlichen
Mobilitatstypen, die stark an Lebensphasen (Jugendliche, Jungerwachsene,
Erwachsene und Senioren) gebunden sind, gut abgebildet.

d) Orientierung

Fur die raumliche Orientierung der Bevoélkerung wurde folgende Abgrenzung

gewabhilt:

1) Kleinrdumiger Aktionsradius: Sowohl Quellzweck als auch Zielzweck liegen
innerhalb der Gemeindegrenze (Wohnumfeldorientierung). In
Niederdsterreich liegt der durchschnittliche ,kleinraumige Aktionsradius® bei
2,6 Kilometern.

2) Mittelgrof3er Aktionsradius: Entweder Quell- oder Zielzweck liegt aul3erhalb
der Gemeinde, jedoch innerhalb des Bezirkes bzw. sowohl Quell- als auch
Zielzweck liegen innerhalb des Bezirkes jedoch aufRerhalb der Gemeinde.
Der ,mittelgroRe Aktionsradius” betragt in Niederdsterreich im Schnitt 11

Kilometer.

3) Grolrdumiger Aktionsradius: Entweder Quell- oder Zielzweck liegt
aulRerhalb des Bezirkes bzw. sowohl Quellzweck als auch Zielzweck liegen
aulBerhalb des Bezirkes. Der ,grol3rdumige Aktionsradius” liegt bei der
niedergsterreichischen Bevolkerung im Schnitt bei 29,6 Kilometer.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Aktivitdten nicht in Wegeketten betrachtet
werden, sondern jeder Wegzweck fir sich abgebildet wird. Eine Person, die ihre
Arbeitsstatte aufRerhalb ihres Wohnbezirkes hat und auch ihre Einkdufe und

Freizeitzwecke aul3erhalb ihres Wohnbezirkes tatigt, fir diese Person werden alle
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ihre Wege dem ,grof3raumigen Aktionsradius® zugeordnet. Verlasst hingegen eine
Person nur fur ihre Ausbildung den Wohnbezirk, unternimmt jedoch ihre
Freizeitwege und privaten Erledigung in der Gemeinde, so wird nur der
Arbeitsweg der ,grof3raumigen Orientierung” zugeordnet, alle anderen Wege
werden dem ,Wohnumfeld® hinzugerechnet.

Diese Form der Analyse gibt einen anschaulichen Hinweis, in welch
unterschiedlich grof3en Aktionsradien sich die einzelnen Mobilitatstypen fur

welche Aktivitdten bewegen.

Grolraumiger Aktionsradus

{Wahnumbeidorientienng)

° s w 0
Quelle: Datengrundlage Heery Consult (2008} sigene Berechnung: eigene Darstellung

Abbildung 9: Orientierung
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2.3 Lebensformen und Mobilitatstypen

2.3.1 Lebensformen

Die Menschen leben im Laufe ihres Lebens in unterschiedlichen Lebensformen.
Statistik Austria (2009, 18-19) hat erhoben, dass bis zum Erreichen des 20.
Lebensjahres der Uberwiegende Teil der Bevolkerung als Kind im Elternhaushalt
bzw. in einem Alleinerzieherhaushalt lebt. Ab dem 20. Lebensjahr lassen sich
geschlechtsspezifische Unterschiede dahingehend erkennen, dass nur noch die
Halfte der 20- bis 24-jahrigen Frauen im Elternhaus lebt, hingegen bei den
Mannern noch etwa zwei Drittel. Zeitreihen der Statistik Austria zeigen, dass sich
der Trend zum langeren Verbleib im elterlichen Haushalt weiter fortsetzt. Ein
weiterer Trend liegt in der Zunahme von Einpersonenhaushalten, vor allem in der
Altersgruppe der 15- bis 39-Jahrigen, dem entspricht rund ein Achtel dieser
Altersklasse. Ab dem 30. Lebensjahr Uberwiegt die Lebensform Familie mit Kind.
Diese Lebensform dauert bei den Mannern bis in die Altersklasse der 50- bis 59-
Jahrigen an, wahrend die Frauen in dieser Altersklasse bereits haufig wieder
(nachelterliche) Partnerschaften ohne Kind im Haushalt eingehen. Im Alter
zwischen 60 und 69 Jahren dominiert der Zweipersonenhaushalt ohne Kind(er).
Je alter der Mensch wird, umso deutlicher werden die geschlechtsspezifischen
Unterschiede. Manner leben haufig bis ins hohe Alter in Partnerschaften,
wohingegen altere Frauen haufig ihren letzten Lebensabschnitt alleinlebend
verbringen, da sie eine hoéhere Lebenserwartung haben bzw. oftmals jinger als

der Ehepartner sind.

Friedrichs (1983, 142ff.) gliedert den menschlichen Lebenszyklus in sechs
unterschiedlichen Phasen:

Kindheit - Jugend -> frihe Ehephase ohne Kinder - mittlere Ehephase mit
Kindern - spate Ehephase (Kinder haben das Haus verlassen) - Altersphase

(Pension, Rente, Verwitwung)
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In einer Studie des Zukunftsinstitutes (2007, 13ff.) wurde festgestellt, dass die
Normalbiografien (Jugend - Berufstatigkeit und Familie - Ruhestand) seit den
siebziger Jahren von Multigrafien abgeldst wurden; aufgrund der Megatrends
.Individualisierung” (Aufbrechen traditioneller Familienmodelle), ,New Works"
(lebenslanges Lernen, um in der Arbeitswelt bestehen zu kénnen) und ,Alterung”
(es ist nicht mehr entscheidend wie viel Jahre bereits vergangen sind, sondern

wie viel noch vor einem liegen).

2.3.2 Mobilitatsrelevante Lebensereignisse

Eine Langzeitstudie aus der Schweiz (Beige/Axhausen 2008, 17-33) zeigt auf,
welche Ereignisse im Leben fur das Mobilitatsverhalten pragend sind:

o Der Autoerwerb: Rund ein Drittel der Schweizer Bevolkerung erhalt im Alter
von 18 Jahren gleichzeitig zum Fihrerscheinerwerb ein eigenes Auto.
Bereits mit 20 Jahren besitzen etwa 60% der Bevolkerung ein Auto und
zwischen 25 und 50 Jahren steigt der Anteil des Autobesitzes auf maximal
80% an. Danach féllt die Rate des Autobesitzes kontinuierlich mit
steigendem Alter ab (Beige/Axhausen 2008, 20).

o Umzlge: Die meisten Umzige werden im Alter von 20 bis 35 Jahren
vollzogen, mit einem Anteil von maximal 15 %. Bis zum Alter von 40 Jahren
sinkt die Haufigkeit der Umzlige stetig bis letztendlich 6 % ab, im steigenden
Alter betragt der Anteil an Umzigen nur noch rund 3 % (siehe Abbildung
10).

o Ausbildungswechsel: Die entscheidende Phase des Ausbildungswechsels
liegt zwischen 15 und 25 Jahren (knapp 12 %), in der ein Wechsel zwischen
Pflichtschulabschluss und Eintritt ins Erwerbsleben stattfindet, danach sinkt
der Anteil bis zum Alter von 35 Jahren unter 2 % (siehe Abbildung 10).

o Wechsel des Arbeitsortes: Die meisten Arbeitsortswechsel ereignen sich im
Alter zwischen 20 und 25 Jahren, das entspricht rund 12 % aller
Arbeitsortswechsel im Lebensverlauf. Bis zum Alter von 50 Jahren sinkt die
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Haufigkeit des Arbeitswechsels auf 4 % ab. Ab dem Pensionsalter sinkt der
Anteil noch weiter ab.

20%
=e= (Change in place of residence
8% +——— ) .
+= Change in place of education
16% =m= Change in place of employment |_

L T L

&
8 12% f———mmmmmmmm A N
=
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:'_U 80!0 _____________________________________________
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60/0 —:b—."-(. ____________________________________
m \\
40!0 __________ * '__________\_\:E.‘;:-:_h“-. ___> __________________
h“"".—-._'
2% +—— O —— i % e A
0% - T . . T * > T . ‘—\|l..__._....--""
40 50 60 70 80
Age [years]

Quelle: Beige/Axhausen 2008, 30

Abbildung 10: Wechsel des Wohn-, Arbeits- und Ausbildungsortes

Ein wesentliches mobilitdtsrelevantes Lebensereignis ist der Familienzuwachs
von einem Kind bzw. mehreren Kindern. Durch dieses Lebensereignis kann sich
das Mobilitdtsverhalten komplett veréandern, hier spielt vor allem die
Begleitmobilitéat eine entscheidende Rolle. Das Ausmal3 an Begleitmobilitat nimmt
stetig zu, immer weniger Wege werden von Kindern allein zuriickgelegt (VCO
2008, 20). Eine Untersuchung an Kindergarten- und Volksschulkindern zeigte,
dass jedes zweite Kind am Weg zur Schule begleitet wird, davon werden 36 %
der Volksschulkinder immer mit dem Pkw zu Ausbildungsstéatte gebracht
(Sigl/Weber 2002, 46).

Somit lassen sich drei Biografien zusammenfassen, welche das
Mobilitatsverhalten beeinflussen (Scheiner 2007, 167):

o Erwerbsbiografie: Ausbildungs- bzw. Erwerbstéatigkeit -> Wahl des
Ausbildungs- bzw. Arbeitsortes
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o Haushaltsbiografie: Heirat oder Lebenspartnerschaft, Single, Familien-

grindung, Patchwork-Familie - Wahl der Haushaltszusammensetzung

o Wohnbiografie: Umzug, Grindung eines eigenen Haushaltes, Hausbau ->
Wohnstandortwahl

2.3.3 Mobilitatstypen

Die  Planungspraxis zeigt, dass zielgruppenspezifisch  ausgerichtete
verkehrsplanerische MalRnahmen, die Effektivitait der MalRnahmen deutlich
steigern. Dies gilt vor allem fur verhaltensorientierte Mal3hahmen (Hunecke et al.
2008, 9).

In so genannten ,Mobilitatstypen* werden Personengruppen zusammengefasst,
die sich innerhalb des Typs mdglichst ahnlich sind, sich hingegen von den
anderen Typen moglichst stark abgrenzen, das heil3t diese Gruppen zeichnen
sich durch @hnliche Merkmalsauspragungen aus und unterscheiden sich in ihrem

Verhalten sehr deutlich von den anderen.

Fur die Zielgruppensegmentierung werden grundsatzlich drei Merkmale
unterschieden (Hunecke 2006, 35):

1) Verhaltensmerkmale: OPNV-Nutzungshéaufigkeit, Pkw-Verfligbarkeit u.a.

2) Soziodemografische Merkmale:  Haushaltsmerkmale  (Personen im

Haushalt, Haushaltstypen etc.) und Lebensphasen
3) Psychografische Merkmale: Einstellungen und Wertorientierungen

Tabelle 1 zeigt eine Reihe von Zielgruppenansatzen im Mobilitdtsbereich, wobei
anzumerken ist, das Lebensstilansatze die Gefahr bergen, keine bedeutsamen
Zusammenhange zum Mobilitatsverhalten zu liefern (Hunecke 2006, 4). Deshalb
merkt Hunecke (ebd. 2006, 4) an, die mobilitatsrelevanten Merkmals-
auspragungen wesentlich  starker als einstellungsorientierte  Merkmale
einzubauen, um somit eine hohere Aussagekraft der einzelnen Mobilitatsstiltypen

Zu erzielen.
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Lebensphasen Sinus-Milieus Mobilititsstile | RAMV-Tvpologie | Mobilititstypen
Quelle Deutsche Bahn Sinus Soctovistion | Gétz, Jahn & Schubert & Hunecke. Schu-
(Jager 1989) 2006 Schultz 1998 Kamphausen 2006 | bert & Zmn 2005
Typ-konsti- | Sozodemographi- | Wertorien- Mobilititsorien- | Wertorien- Verkehrsmattel-
tuierende sche Variablen tierungen tierungen (typ- tierungen bezogene Emnstel-
WVariablen (Alter. Haushalts- | Einstellungen zu | konstituierend) Einstellungen zur |lungen (TPB-
form. Berufstatig- | Arbeit, Familie, |Verkehrsmittel- | Mobilitat Konstrukte +
keit, Kinder) Freizeit. Geld. wahl (. weiche Verkehrsmittel- symbolische Di-
Konsum, Technik, | Verkniipfung™) nutzung mension der Mo-
(..) Lebens- balitat)
stilLebenslage
(. weiche Ver-
kniipfung™)
Zielgruppen |Lehrlinge/Schiiler | Konservative Risikoorientierte | Stressvermeiden- |OV-Orientierte
Studenten Traditionsverwur- | Autofans de OPNV- OV-Sensibilisierte
Junge Alleinle- | zelte Statusorientierte | Bevorzuger Pragmatiker
bende DDR- Automobile Zweckonentierte | V_Distanzierte
Haushalte mat Nostalgische Traditionell- OPNV-Pkw- OV-Abgeneigte
mind. einem Kind | Etablierte Hiusliche Nutzer Desinteressierte
<61 Postmaterielle Traditionell Na- | Erlebnisorientierte
Haushalte mat Biirgerliche Mitte turorientierte Allesnutzer
Schulkindern Konsum- Okologisch Ent- | Natur- und Ge-
Junge 2- und Materialisten schiedene sundheitsorien-
Mehrperso- Hedomisten tierte Fahrradbe-
nenhaushalte Moderne Perfor- VOTZuger .
Erwachsenen- mer Anpassungsorien-
Haushalte < 65 7. e tierte. lf-"l-n.v-?ﬁur_zer
Rentner- Familienorientier-
Haushalte te Pkw- und Fahr-
Alleinstehende Tadnutzer
Rentner

Quelle: Hunecke et al 2009, 11

Tabelle 1: Auswahl von Mobilitats(stil)typologien
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3 Datengrundlage

3.1 Mobilitatsdaten NO

Im Jahr 2008 wurde im Auftrag der Niederdsterreichischen Landesregierung eine
landesweite Mobilitatserhebung durchgefuhrt4. Dabei wurden die Personen lber
ihre Soziodemographie, ihr Mobilitdtsverhalten und zu einigen Einstellungen
befragt. Insgesamt nahmen knapp 9.300 Personen an der Befragung teil und
gaben zu rund 25.000 Wegen Auskunft (Niederdsterreichische Landesregierung
2009, 5).

3.2 Raumliche Abgrenzung

Das Bundesland Niedergsterreich ist mit einer Flachenausdehnung von
19.186 km2 (It. Statistik Austria, am Stichtag 1.1.2012) das grol3te der neun
Bundeslander. In einer umfangreichen Studie wurde 2008 fir ganz
Niederdsterreich und fur einige Regionen gesondert, deskriptive Mobilitats-

analysen durchgefuhrt.

Die anfangliche Konzeption einer vertiefenden Analyse des aktionsraumlichen
Verhaltens der Mobilitdtstypen innerhalb der einzelnen Hauptregionen wurde nur
in eingeschrankter Form wahrgenommen (siehe 4.4.1.3 und 4.4.2.2), da aufgrund
vorzunehmender multidimensionaler Betrachtungsweisen der Mobilitatstypen,
einzelne ZellengroRen, durch eine zu geringe Zellenbesetzung, ihre Aussagekraft

verlieren wirden.

Fur die Analyse des aktionsrdumlichen Verhaltens wird bei vertiefenden
Betrachtungen auf eine raumliche Gliederung in Stadten, landlich gepragten und

landlichen Gemeinden der in Niederdsterreich wohnhaften Bevolkerung

4 Die Mobilitatserhebung wurde von Herry Consult im Herbst 2008 durchgefiihrt.
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zuruckgegriffen (siehe Kapitel 4.4.2.1). Folgenden Auswabhlkriterien wurden fir die

raumliche Abgrenzung herangezogen:

Indikator Einteilung /Wertebereich
Land: 200 EW/kmz?
Einwohnerdichte landlich gepragt: 200 — 500 EW/km?

stadtisch: tiber 500 EW/km2

Land: Stufe O
landlich gepragt: Stufe 1 und 2
stadtisch: Stufe 3-5

Zentrale-Orte-Stufe

Anteil der landwirtschaftlichen und Land: 25% und mehr
forstwirtschaftlichen Betriebe an allen Betrieben | landlich gepragt: zwischen 7% und 24,9%
in der Gemeinde stadtisch: unter 7%

Anteil der Erwerbstétigen des priméaren Sektors | Land: 8% und mehr

an den Erwerbstatigen am Arbeitsort (NO- landlich gepragt: zwischen 4% und 7,9%
Schnitt = 7%) stadtisch: unter oder gleich 3,9%

Pendlersaldo: Der Index des Pendlersaldos gibt

an, ob die Beschéftigten vom Wohnort zum Land: unter 80 oder gleich
Arbeitsort in eine andere Gemeinde landlich gepragt: zwischen 81 und 109
auspendeln, oder ob mehr Arbeitskrafte zum stadtisch: 110 und mehr

Arbeitsort in die Gemeinde einpendeln.

Land: unter oder gleich 0,4

Versorgungsdichte an Allgemein- landlich gepragt: zwischen 0,41 und 0,5

medizinerinnen pro 1.000 Einwohner stadtisch: 0.51 und mehr

Land: unter oder gleich 0,5

Versorgungsdichte an OV-Haltestellen pro kmz2 landlich gepragt: zwischen 0,5 und 1

stadtisch: 1 und mehr

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 2: Indikatoren zur raumlichen Gliederung

25




MobiTyp NO

HAUPTREGIONEN von NIEDEROSTERREICH

Weinviertel
Mostviertel
Industrieviertel

[__] Berirksgrenze

Bearbeifung: Steinacher

O Hilometer
0510 20 30 40 Datum: 200042011

Abbildung 11: Hauptregionen von Niederdsterreich

3.3 Zeitliche Abgrenzung

Der Betrachtungszeitraum des aktionsrdumlichen Verhaltens ist in dieser Arbeit
auf einen Erhebungstag beschrankt, daher sind diverse Aktivitaten, die aulR3erhalb
des Erhebungszeitraumes angefallen sind, nicht in der Stichprobe reprasentativ
erfasst. Jedoch sind fir aktionsraumliche Analysen Routinen (regelméafige Wege
im Wochenverlauf) von wesentlicher Bedeutung (Trostdorf 1991, 22). Diese

werden aufgrund des gro3en Stichprobenumfanges gut abgebildet.
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3.4 Inhaltliche Abgrenzung

Fur die Bildung von Mobilitatstypen wurden vorerst alle erhobenen Personen
miteinbezogen. Fir die nachfolgende Analyse des aktionsraumlichen Verhaltens
der einzelnen Mobilitatstypen wurden jedoch nur werktagliche auf3erhausliche

Aktivitaten in die Analyse miteinbezogen.
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4  Analyse

4.1 Vorgehensweise

Um ein aktionsraumliches Verhalten von Mobilitdtstypen analysieren zu kénnen,
bedarf es eines umfangreichen Datenmaterials, das sich mittels einer
Primarerhebung im Rahmen der Erarbeitung einer Diplomarbeit nicht
bewerkstelligen lasst. Daher wurde eine Sekundardatenanalyse (siehe dazu
Kapitel 4.2) durchgefihrt.

Um Mobilitatstypen beziglich ihres aktionsraumlichen Verhaltens innerhalb eines
definierten Raumes (Bundesland Niederdsterreich) zu analysieren, wurde im
ersten Schritt eine Clusteranalyse zur Identifizierung von Mobilitatstypen gewahlt,
da dieses multivariate® statistische Verfahren moglichst homogene Gruppen — so
genannten Cluster — aufgrund zahlreicher festgelegter Merkmale zusammen-
fasst, die jedoch voneinander mdglichst heterogen sind (Backhausen et al. 1996,
S 261).

Im néachsten Schritt wurden die relevanten Mobilitats- und aktionsraumlichen
Parameter zur Interpretation der Typen erklart und im letzten Analyseschritt wurde

jeder Typ im speziellen auf sein aktionsraumliches Mobilitétsverhalten analysiert.

NO-Bevélkerung

Bildung von Mobilititstypen

Mobilitdts-Parameter aktionsraumliche Parameter

aktionsraumliches Mobilitatsverhalten

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 12: Analyseschritte

S mehrere Variable betreffend
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4.2 Sekundaranalyse

Eine Sekundaranalyse stitzt sich auf bereits vorhandener Daten, die aufgrund
einer Primarerhebung erhoben wurden. Laut Friedrichs (1981, 353) werden

Sekundaranalysen in zwei Arten von Auswertungen unterschieden:

- Auswertung von sozialwissenschaftlichen Erhebungen und Meinungs-

umfragen

- Auswertungen von demographisch-statistischen Datensatzen (bspw. Daten

der statistischen Amter)

Friedrichs (1981, 354 ff.) beschreibt in weiterer Folge, die Vor- und Nachteile

einer Sekundaranalyse gegenuber einer Primé&rerhebung:

- finanziell- und zeitlicher Vorteil, da die Daten nicht erhoben werden miissen,

- Vorteil der Verwendung von mehreren Datensatzen bzw. mehreren

Untersuchungen und
- Vorteil einer Vergleichbarkeit der vorhandenen Daten Uber einen Zeitverlauf.

- Ein weiterer Vorteil m.E. besteht darin, dass die vorhandenen Daten -
aufgrund bereits zahlreicher durchlaufener Plausibilisierungsschritte -

hinsichtlich ihrer Validitat, nicht mehr Gberprift werden mussen.
Folgende Nachteile lassen sich bei einer Sekundaranalyse identifizieren:
- Die Auswertung wird durch das vorhandene Datenmaterial klar eingeschrankt,

- Zuganglichkeit der Daten (zumeist ist es sehr schwierig an die Rohdatensatze
heranzukommen) und

- die Auswertung ist durch die Qualitat der Datenerhebung eingeschréankt.

Da fur diese Untersuchung die Vorteile einer Sekundaranalyse wesentlich
gegenuber den Nachteilen einer solchen Uberwogen, wurde auf Daten der
landesweiten Mobilitatserhebung in Niedertsterreich, welche vom Land
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Niederdsterreich beauftragt wurde und von Herry Consult im Jahr 2008

durchgefuhrt wurde, zurtickgegriffen.

4.3 Mobilitatstypen in Niedertsterreich

4.3.1 Identifizieren von Mobilitatstypen

Zu Beginn stellte sich die Frage, welche Indikatoren fur die Definition von
Mobilitatstypen aus dem Datenbestand herangezogen werden konnten. Die
Schwierigkeit bestand darin, dass die vorhandenen Daten nicht zu diesem Zweck
erhoben wurden und daher mit jenen das Auslangen gefunden werden musste.
Da sich die Daten der MobilitAtserhebung Niederosterreich auf drei
unterschiedlichen Ebenen und zwar auf

- der Haushaltebene,
- der Personenebene und
- der Wegeebene

aufbereitet worden waren, mussten einige Variablen in die Personenebene
eingespielt werden.

Folgende Variablen wurden fur die Identifizierung von Mobilitatstypen ausgewahlt:
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Clusternanalyse: Bildung von Mobilitatstypen

HAUSHALTSEBENE

PERSONENEBENE

1

2
Haushaltsgrofe 3
4 und mehr

Singlehaushalt
2-Personen-Haushalt

Haushaltstyp Familie mit Kindern unter 16 Jahren
Familie ohne Kinder unter 16 Jahren

bis 17 Jahre

18 bis 24 Jahre
Altersklassen 25 bis 34 Jahre

35 bis 49 Jahre

50 bis 64 Jahre

65 Jahre und slter

Jugendliche (< 18 J.)

Lebensphasen junge Erwachsene (<25 J.)

WEGEEBENE

hauptsachlich Fulk- und Rad
Verkehrsmittel hauptsachlich OV- u. MIV-Mitfahrerin
hauptsachlich MIV

bis 2 Wege
Weganzahl 2 bis 4 Wege
mehr als 4 Wege

vorwiegend kurze Weglangen

. 3 Erwachsene Weglange vorwiegend mittlere Weglangen
Alleinerziehende Senioren vorwiegend lange Wegléngen
stadtisch mannlich h hlich Ausbild

R tadti Geschiecht inn| auptsachlich Ausbildungswege
egionstyP 4 diich weiblich gzweck hauptséchlich Freizeit-/Privatwege
zu Hause hauptsachlich Arbeitswege
R Pension
(Berufs-)Tatigkeit Ausbildung Auttor-Haus Ja
berufstatig Nein

\ 4

; . Ja
Fuhrerscheinbesitz pain

jederzeit

Pkw-Besitz  hachstens teilweise

] L Ja
Ov-Zeitkartenbesitz ..

taglich

mehrmals wochentlich
mehrmals monatlich
mehrmals im Jahr
seltener

nie

Benutzungshaufigkeit von
Offentlichen Verkehrsmitteln:

Note 1
Verbindungen Note 2
mit Offentlichen Verkehrsmitteln: Note 3
Arbeit / Ausbildung Mote 4
Note 5

Note 1
Verbindungen Note 2
mit Offentlichen Verkehrsmitteln: Note 3
Freizeit / Einkauf: Note 4
Note 5§

Note 1
Note 2
Mote 3
Note 4
Note 5

Bewertung von Bahn

Mote 1
Note 2
Note 3
Note 4
MNote 5

Bewertung von Bus

\ 4

CLUSTERANALYSE

Abbildung 13: Schematische Darstellung der Clusteranalyse [eigene Darstellung]

In SPSS (Janssen/Laatz 2010, 484 ff.) kann zwischen folgenden Cluster-

Methoden gewéhlt werden:

- hierarchische Clusteranalyse (eignet sich nicht fiir hohe Fallzahlen, es kdnnen

aber sowohl metrische als auch nicht metrische Daten verwendet werden),

- die Clusterzentrenanalyse (K-Means), eignet sich nur fur metrische Variablen

und
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- die Two-Step-Clusteranalyse (eignet sich fir metrische als auch kategoriale®
Variablen und ist fir grol3e Datendateien geeignet, weiters kdnnen Ausreil3er

separiert werden).

Aufgrund der Vorteile der Two-Step-Clusteranalyse wurde diese Form gewaéhlt.
Da diese Clusteranalyse keine beste Gruppenlésung ausgibt, wurde zur
Ermittlung der besten Clusterlésung eine Analyse fur 4 bis 13 Clusterldsungen
durchgefuhrt und hinsichtlich  eindeutiger Verhaltenspraferenzen  und
Lebensformen geprift.

Mit der Two-Step-Clusteranalyse wurde im ersten Durchlauf die maximale
Anzahl, namlich wie vorhin erwahnt, 13 Cluster, eingegeben. Weiteres wurden
durch die Option ,Rauschverarbeitung” in der ersten Clusterstufe ,Ausrei3er"
ausgesondert. Im nachsten Schritt wurde die Anzahl der Cluster auf acht
eingeschrankt, wodurch jedoch die é&lteren Personen nicht mehr in einem

eigenen Cluster ausgewiesen wurden.

Abbildung 14 zeigt mogliche Clusterfusionsschritte. Mittels Kreuztabellenanalyse
lasst sich berechnen, welche Cluster miteinander fusioniert wurden. Je weniger
Cluster umso eher vermischen sich die Lebensformen innerhalb der Cluster.
Senioren finden sich bis zu Cluster 9 in fast allen Gruppen, obwohl anzunehmen
ist, dass sie sich wesentlich im aktionsraumlichen Verhalten von anderen

Gruppen unterscheiden wirden.

Nach einigen Tests mit mehreren Clustervarianten erwies sich eine Lésung mit
10 Clustern als optimal, da sich die Cluster klar voneinander unterscheiden und

gleichzeitig eine sehr gute Interpretationsmaoglichkeit bot.

6 variablen (nominal- oder ordinalskalierte Variablen), die aufgrund einer Zusammenfassung in so genannte
Kategorien gebildet werden, wie beispielweise die Variable Alter ,15 - 20 Jahre®, ,21 - 25 Jahre" usw.
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Dendrogramm von Clusterfusionen
u
Jungmobile &0 - .Pkw_c_menunur: f‘kw anar!herle
. _— o Phkw orientierte | | Pkw orientierte
| ‘ ‘ ov-0 | ‘ Ov-Prag | Familienpartner | | PartneriSingles
Jungmobile | | @v-Orientierte | | &v-p plwecriontiorte || prw orlentierte || stark Plw Abn
I  :
[ T
H L e 1 L L
g I | | I 1 Il |
E junge Pkw- OV orientierte alleinlebend OV orientierte Phkw orientierte | | multimodale Pkw orientierte dynamische mobilitdts-
s i i Jungerwach Mabile Partner Partner Famili tner | | Famili ther J i it
s

Cuelie: Datengrundlage Herry Consult (2008); exgene Berechnung, eigene Darstellung

Abbildung 14: Dendrogramm von Clusterfusionen

In Tabelle 3 wird die relative Wichtigkeit jedes Feldes bei Schatzung des Modells

dargestellt. Als die wichtigsten Variablen (Préadikator = 1) wurden der Wegzweck,

die OV-Nutzungshéaufigkeit, der OV Zeitkartenbesitz, die Lebensphase, der

Haushaltstyp, die Haushaltsgrof3e, der Fuhrerscheinbesitz, die Altersklasse und
die (Berufs-)/Tatigkeit ermittelt.

Bedeutsamkeit des Pradikators fur Cluster

am wenigsten wichtig am wichtigsten Pradikator
Wegzweck ANEEEEEEEN 1
OV-Nutzungshaufigkeit EEEEEEEEEE 1
OV Zeitkartenbesitz ENEEEEEEER 1
Lebensphase ENEEEEEEEN 1
Haushaltstyp HENEEEEEEEN 1
HaushaltsgroRe ANEEEEEEEN 1
Fithrerscheinbesitz ANEEEEEEEN 1
Altersklasse EEEEEEEEER 1
(Berufs-)/Tatigkeit HENEEEEEEEN 1
Verkehrsmittel ENEEEEEE 0,87
OV Verbindung:Arbeit/Ausbildung AENEEEEEN 0,8
Pkw Besitz EEEEEER 0,76
OV Verbindung:Freizeit/Einkauf HEEEEN 0,53
Bewertung Bahn [ [ 1] ]] 0,52
Bewertung Bus [ 11| 0,5
Weganzahl [ ] | 0,2
Weglange | ] 0,18
Raumtyp | 0,14
Geschlecht | 0,13
Aufer-Haus-Anteil | 0,1

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 3: Bedeutsamkeit des Pradikators fiur Cluster

33



MobiTyp NO

AnschlieBend wurde eine Varianzanalyse durchgefuhrt, um die Erklarungskraft
der Mobilitatstypen im Hinblick auf die eingebundenen Faktoren darzustellen,
dabei wurde eta? (eta?= SAQ ischen/SAQ Total) berechnet (siehe dazu Tabelle 4).
Die hochste Erklarungskraft fur die Clusterung bilden die soziodemographischen
Merkmale, wie Lebensphasen, Altersklassen, HaushaltsgroRe bzw. —typ und
(Berufs-)/Tatigkeit, erst danach sind die Verhaltensmerkmale, wie Wegzweck,
OV-Nutzungshaufigkeit und Pkw-Besitz gereiht. Von den psychografischen
Merkmalen hat die Einstellung zu den OV-Verbindungen zum Arbeits-
/Ausbildungsort die héchste Erklarungskraft. Der Faktor Geschlecht (0,5%)
besitzt die geringste Erklarungskraft (siehe dazu Abbildung 15).

Merkmale Signifikanz ETA?2
Haushaltsgréile 0,000 70,7%
Haushaltstyp 0,000 54,0%
Regionstyp 0,000 1,5%
Altersklasse 0,000 83,5%
Lebensphase 0,000 99,9%
Geschlecht 0,000 0,5%
(Berufs-)/Tatigkeit 0,000 40,0%
Flhrerscheinbesitz 0,000 4,5%
Pkw Besitz 0,000 37,5%

OV Zeitkartenbesitz 0,000 5,2%
OV-Nutzungshaufigkeit 0,000 37,6%
OV-Verbindung: Arbeit/Ausbildung 0,000 18,4%
OV-Verbindung: Freizeit/Einkauf 0,000 4,9%
Bewertung Bahn 0,000 3,0%
Bewertung Bus 0,000 3,6%
AuRer-Haus-Anteil 0,000 3,4%
Weganzahl 0,000 10,2%
Verkehrsmittel 0,000 10,9%
Weglénge 0,000 3,9%
Wegzweck 0,000 38,4%

Quelle: Datengrundlage Herry Conult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 4: ANOVA-Ergebnis

Folgende Tabelle stellt im Detail die Zusammensetzung der Mobilitatstypen in
Niederdsterreich dar. Insgesamt wurden 6.661 Personen in die Clusteranalyse
einbezogen, die fur eine vertiefende Analyse des werktaglichen aktionsraumlichen

(Mobilitat-)Verhaltens relevant waren.

Bei der Benennung der Typen wurde Bedacht genommen, dass die Lebensform
und die vorwiegende Mobilitdtsorientierung dem jeweiligen Typ entsprechen.
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In Abbildung 15 wird die Verteilung der Mobilitatstypen in der Grundgesamtheit
und nach Geschlecht dargestellt. Klar ersichtlich ist das sehr ausgeglichene

Geschlechterverhaltnis in den einzelnen Typen.

Die ,Pkw orientierten Familienpartner* machen knapp ein Drittel der
Grundgesamtheit aus, mit nur 3 % ist der Typ des ,OV orientierten Partners* am
geringsten vertreten.

Verteilung der Mobilitatstypen
[n=6.661 Personen; n=100%)]

Jungmobile 7% 7%

Mugend
liche

junge Pkw-Individualisten [Rl7SNEpl7

Junge
Erwachsene

OV orientierte Jungerwachsene 2% 2%

alleinlebend Mobile 2% 3%

OV orientierte Partner [L/ LN

Pkw orientierte Partner 4% 4%

Lebensformen

multimodale Familienpartner 3% 3%

Iy

Erwachsene in unterschiedlichen

Pkw orientierte Familienpartner 17% 15%

dynamische Jungsenioren

mobilitatssensible Senioren

Pensionisten

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

. mweiblich Emaéannlich
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 15: Mobilitatstypenverteilung

In Anlehnung an Gétz (2007) wurde erst nach der Typenbildung das tatséachliche
Verkehrsverhalten errechnet, denn es ... gehort zum Konzept der
Mobilitatsstilforschung, dass dies in Anlehnung an Methoden der deskriptiven

Verkehrsverhaltensforschung geschieht.” (G6tz 2007, 772)

Tabelle 5 zeigt das Ergebnis des Verkehrsverhaltens der einzelnen Typen. Dabei
zeigen beispielsweise die beiden ,Jungerwachsenen-Typen* ein ganzlich anderes
Mobilitatsverhalten. Wahrend 78 % der ,jungen Pkw-Individualisten® bei all ihren
Wegen hinter dem Steuer sitzen, sind es hingegen bei den ,0V orientierten
Jungerwachsenen“ nur 15 %, denn fur mehr als die Halfte ihrer Wege benutzt
diese Gruppe die Offentlichen Verkehrsmittel.
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Anteil der pro Weg genutzten Hauptverkehrsmittel der Mobilitatstypen

FuR Rad MIV-Lenker | MIV-Mitfahrer ov Gesamt
Jungmobile 21% 8% 4% 31% 35% 100%
junge Pkw-Individualisten 6% 3% 78% 8% 5% 100%
OV orientierte Jungerwachsene 11% 5% 15% 10% 59% 100%
alleinlebend Mobile 15% 7% 65% 3% 10% 100%
OV orientierte Partner 13% 7% 20% 17% 42% 100%
Pkw orientierte Partner 10% 4% 79% 6% 1% 100%
multimodale Familienpartner 9% 10% 33% 13% 35% 100%
Pkw orientierte Familienpartner 13% 6% 74% 5% 1% 100%
dynamische Jungsenioren 25% 8% 52% 12% 4% 100%
mobilitatssensible Senioren 24% 9% 41% 19% 6% 100%
Gesamt 16% 7% 53% 11% 13% 100%

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 5: Hauptséachlich genutztes Verkehrsmittel pro Weg nach Mobilitatstypen

Die einzelnen Mobilitatstypen (Detailliste siehe Anhang 1) werden aufgrund ihrer

charakteristische Merkmale wie folgt beschrieben:

4.3.1.1 Jungmobile

Diese Gruppe umfasst Jugendliche unter 18 Jahren. Der ,Jungmobile” lebt

mehrheitlich in groReren Haushalten und befindet sich noch in Ausbildung. Mehr

als die Halfte besitzt eine OV-Zeitkarte (hier ist anzunehmen, dass dies

hauptsachlich Schiler- bzw. Lehrlingsfreifahrtausweise sind). 3 % besitzen einen

Fuhrerschein. Der ,Jungmobile” nutzt haufig die offentlichen Verkehrsmittel

sowohl fir den Ausbildungsweg als auch fur andere tagliche Wege und ist

zufrieden mit den OV-Verbindungen zur Ausbildungsstatte und benotet die

Offentlichen

Verkehrsmittel

durchwegs

positiv. Neben den

Verkehrsmitteln werden auch haufig Mitfahrgelegenheiten genutzt.

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

98%

Quelle: Datengrundiage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

17%

Fahrradbesitz

= OV Zeitkartenbesitz
Motorradbesitz

m Fihrerscheinbesitz

m Pkw Besitz

3% 4%

Abbildung 16: Verkehrsmittelverfligbarkeit der Jungmobilen

offentlichen
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4.3.1.2 Junge Pkw-Individualisten

Diese Personengruppe ist zwischen 18 und 24 Jahre alt, lebt daheim oder in
Wohngemeinschaften, ist Uberwiegend berufstéatig, der Fuhrerschein- und Pkw-
Besitzanteil ist hoch, der OV-Zeitkartenbesitzanteil sehr niedrig (3 %). Die
Verbindungen mit dem OV zur Arbeit bzw. zu Freizeit- und Einkaufsstatten
werden sehr negativ bewertet. Diese Gruppe legt tberdurchschnittlich lange
Wege mit dem eigenen Pkw zur Erreichung des Arbeitsplatzes zurtick.

100%

90%

Fahrradbesitz
= OV Zeitkartenbesitz
90% Motorradbesitz
= Fiihrerscheinbesitz

= Pkw Besitz

Quelle: D, Herry Consult (2008); eigene

Abbildung 17: Verkehrsmittelverfigbarkeit der ,jungen Pkw-Individualisten®

4.3.1.3 OV orientierte Jungerwachsene

Zu den ,0V orientierten Jungerwachsenen* werden jene Personen gezahlt, die
zwischen 18 und 24 Jahre alt sind und oft noch zu Hause leben. Der
Ausbildungsanteil ist mit 74 % hoch (Studenten), ebenso der Fihrerschein- und
der Zeitkartenbesitzanteil fur offentliche Verkehrsmittel. Es werden daher sowohl
der Pkw als auch offentliche Verkehrsmittel genutzt, wobei die OV-Verbindung zu
den Bildungsstatten als eher positiv und zu Freizeit- und Einkaufsstatten eher
negativ beurteilt werden. Die Bahn wird gegeniiber dem Bus zufrieden stellender
bewertet. Die Uberdurchschnittlich langen Wege zum Ausbildungsplatz, die
vorwiegend mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln getétigt werden tberwiegen.
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100%

90%

80%

Fahrradbesitz
m OV Zeitkartenbesitz
96% Motorradbesitz
m Fihrerscheinbesitz

u Pkw Besitz

Quelle: D: Herry Consult (2008); eigene

Abbildung 18: Verkehrsmittelverfiigbarkeit der , OV orientierten Jungerwachsenen*

4.3.1.4 Alleinlebend Mobile

Rund drei Viertel der ,alleinlebend Mobilen® (ohne Pensionisten) sind in den
Altersklassen ab 25 Jahren anzutreffen. Zumeist sind sie berufstatig und besitzen
einen eigenen Pkw. Offentliche Verkehrsmittel werden eher selten genutzt,
dementsprechend gering ist auch der Anteil des OV- Zeitkartenbesitzes. Die OV-
Verbindungen zu samtlichen Aktivitaten werden als sehr negativ beurteilt, daher
werden die Arbeits- aber auch Freizeit- und Erledigungswege mit dem Pkw
ausgefuhrt.

100%

90%

80%

70%

Fahrradbesitz
1 OV Zeitkartenbesitz
Motorradbesitz
84% " ) -
u Fiihrerscheinbesitz

u Pkw Besitz

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 19: Verkehrsmittelverfugbarkeit der ,alleinlebend Mobilen*
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4.3.1.5 OV orientierte Partner

Der ,OV orientierte Partner* lebt in Zwei-Personenhaushalten, somit in einer
Lebenspartnerschaft ohne Kind oder Alleinerziehend, und ist hauptsachlich
berufstatig. Der Fiihrerscheinbesitzanteil ist hoch, aber auch der Anteil an OV-
Zeitkartenbesitz ist Uberdurchschnittlich hoch, daher werden auch die 6ffentlichen
Verkehrsmittel gerne fur alltagliche Wege genutzt. Die eher langen Arbeits-, aber
auch Privatwege, werden gerne mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (OV,
Rad, Ful3) erledigt.

100%

90%

Fahrradbesitz
1 OV Zeitkartenbesitz
91% Motorradbesitz
B Fiihrerscheinbesitz

m Pkw Besitz

Quelle: D, Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 20: Verkehrsmittelverfiigbarkeit der , OV orientierten Partner*

4.3.1.6 Pkw orientierte Partner

.Pkw orientierten Partner* leben in Zwei-Personenhaushalten, somit in einer
Lebenspartnerschaft ohne Kind oder sind Alleinerziehend. Wie bereits die
Bezeichnung vermuten lasst, hebt sich diese Gruppe vor allem durch den hohen
Anteil des Pkw-Besitzes und der geringen Nutzungshaufigkeit von offentlichen
Verkehrsmitteln hervor. Mehr als drei Viertel ihrer Wege werden als MIV-Lenker
bewaltigt.
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100%
90%

80%

Fahrradbesitz

50% = OV Zeitkartenbesitz
Motorradbesitz

10% 86% 38% m Fiihrerscheinbesitz

uPkw Besitz

10% 2%

2%

Quelle: D: Herry Consult (2008); eigene

Abbildung 21: Verkehrsmittelverfiigbarkeit der , Pkw orientierten Partner”

4.3.1.7 Multimodale? Familienpartner

Diese Personengruppe ist vorwiegend in stadtischen Regionen in der Altersklasse
der 34- bis 49-Jahrigen anzutreffen, in Familien mit Kindern unter 16 Jahren. Der
Fuhrerscheinbesitzanteil ist hoch, ebenso der OV-Zeitkartenbesitzanteil. Fir die
Uberdurchschnittlich langen Arbeitswege werden offentliche Verkehrsmittel
genutzt, kirzere Freizeitwege werden auch mit dem Pkw bzw. zu Fuld oder mit
dem Rad erledigt.

100%

Fahrradbesitz
93% = QV Zeitkartenbesitz
Motorradbesitz

= Fihrerscheinbesitz

H Pkw Besitz

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 22: Verkehrsmittelverfigbarkeit der , multimodalen Familienpartner”

7 Unter Multimodalitat wird eine unterschiedliche Nutzung von Verkehrsmitteln zu verschiedenen
Gelegenheiten verstanden; im Gegensatz zur Intermodalitét, bei der verschiedene Verkehrsmittel fir
einen Weg genutzt werden.
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4.3.1.8 Pkw orientierte Familienpartner

Der ,Pkw orientierte Familienpartner” ist eher in l&andlichen Regionen anzutreffen
und sind im Alter zwischen 35 und 49 Jahren. Der Fuhrerscheinanteil und die
jederzeitige Verfiigbarkeit eines Pkw sind sehr hoch. Offentliche Verkehrsmittel
werden selten bzw. nie genutzt, da die OV Verbindungen als sehr schlecht
bewertet wurden. Aufgrund des Familienverbundes werden viele kurze, vor allem
Versorgungswege mehrheitlich mit dem Pkw zurickgelegt, aber auch zu Ful}
oder mit dem Rad unternommen. Trotz der Berufstatigkeit dieser Personen
Uberwiegen die Freizeitwege und die Wege fur private Erledigungen,
beispielsweise das Bringen und Holen von Kindern oder das Einkaufen.

100%

90%

80%

Fahrradbesitz
1 QV Zeitkartenbesitz
92% )
Motorradbesitz
u Fiihrerscheinbesitz

B Pkw Besitz

10% 18%
1%

Quelle: D Herry Consult (2008); eigene

Abbildung 23: Verkehrsmittelverfiigbarkeit der , Pkw orientierten Familienpartner*

4.3.1.9 Dynamische Senioren

Als ,dynamische Senioren* werden Personen bezeichnet, die 50 Jahre und alter
sind, aber eher erst vor kurzem in den Ruhestand getreten sind. Der
Fuhrerschein- und Pkw-Besitzanteil ist Uberdurchschnittlich hoch, 6ffentliche
Verkehrsmittel werden eher selten genutzt. Die Personengruppe unternimmt pro
Tag zahlreiche Wege aber eher mit kirzeren Distanzen. Obwohl der Anteil an
Pkw-Wegen zu Privat- und Freizeitzwecken uberwiegt, werden auch gerne kurze
Besorgungen auf dem Rad oder zu Ful3 erledigt.
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100%

90%

80%

Fahrradbesitz
1 OV Zeitkartenbesitz
84% Motorradbesitz
u Fihrerscheinbesitz

u Pkw Besitz

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 24: Verkehrsmittelverfugbarkeit der ,dynamischen Jungsenioren®

4.3.1.10 Mobilitatssensible Senioren

Im Gegensatz zu den ,dynamischen Senioren” gehdren diese Senioren bereits
hauptsachlich der Altersklasse 65 Jahre und &lter an, der Anteil jener die Uber
einen eigenen Pkw verfligen ist deutlich geringer, jedoch nutzen auch diese eher
selten die offentlichen Verkehrsmittel. Der Begriff ,mobilitdtssensibel* fir diese
Gruppe wurde deshalb gewéhlt, weil diese Gruppe einen geringen Aul3er-Haus-
Anteil aufweist, daher nur Wege unternommen werden, wenn sie einer gewissen
Notwendigkeit bedirfen. Diese Gruppe legt somit wenige (im Schnitt bis zu 2
Wege) und eher kurze Wege pro Tag zurtick, wobei diese neben dem Pkw, auch
ofters zu Fuld oder mit dem Rad unternommen werden.

100%

90%

80%

Fahrradbesitz
m OV Zeitkartenbesitz
Motorradbesitz
28 B Fihrerscheinbesitz

u Pkw Besitz

Quelle: D: Herry Consult (2008); eigene

Abbildung 25: Verkehrsmittelverfigbarkeit der , mobilitadtssensiblen Senioren*®
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4.3.1.11 Erkenntnis

Die Untergliederung der niederdsterreichischen Bevolkerung in Mobilitatstypen
zeigt anschaulich auf, dass die Grundgesamtheit keine homogene Gruppe ist. Da
soziodemografische (Uberalterung u.a.), Okologische (CO,-Emissionen,
Gesundheitseffekte etc.), aber auch 0Okonomische (Mobilitatskosten u.a.)
Wirkungsfaktoren immer starker auf die Gesellschaft einwirken, wird die
Betrachtungsweise von Mobilitatstypen und nicht — wie bisher der
Grundgesamtheit — an Bedeutung gewinnen.

4.4 Analyse des Aktionsraumes der Mobilitatstypen

Dieses Kapitel ist in drei Schwerpunkte aufgeteilt. Im ersten Teil wird allgemein
auf die aktionsraumlichen Parameter der Mobilitatstypen eingegangen, somit eine
aktionsrdumliche Grundanalyse durchgefiihrt. Im zweiten Teil werden die
einzelnen Aktivitatengruppen der Mobilitatstypen naher untersucht. Im dritten Tell
wird eine Detailanalyse der in den vorherigen Kapiteln dargelegten Ergebnisse

der Mobilitatstypen durchgefihrt.

4.4.1 Aktionsraumliche Parameter

Die Aktionsraumanalyse basiert auf der Grundlage der Wegekettenmuster.
Hierfir mussten zu Beginn einzelne Variablen der Wegeebene (Anzahl der Wege,
Weglange, Wegdauer und Wegzweck) auf die Personenebene im SPSS

umstrukturiert werden.

4.4.1.1 Komplexitat der Wege

Wie im Kapitel 2.2.3 bereits beschrieben, wird unter der Komplexitdt von

Wegzwecken die Anzahl der ,unterschiedlich” verrichteten Aktivitdten bezeichnet.

Einige Mobilitatstypen unterscheiden sich sehr bei der Anzahl der

unterschiedlichen Wegzwecke. Haben die ,Jungmobilen“, die ,jungen Pkw-
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Individualisten®, die ,OV orientierten Jungerwachsenen“ und ,alleinlebend
Mobilen* ein ahnliches Wegzweckmuster (je etwa die Halfte unternimmt einen
Wegzweck am Tag bzw. fast ein Viertel drei Wegzweck-Ausgéange), so sind es bei
den dynamischen Jungsenioren nur 22 % und bei den Pkw orientierten
Familienpartner 35 %, die nur einen Wegzweck am Tag haben, aber einen
uberdurchschnittlichen Anteil an vier und mehr Wegzwecken aufweisen. Uber die
Art des Wegzweckes wird in einem spateren Analyseschritt noch naher

eingegangen.

Die beiden Seniorentypen unterscheiden sich grundsatzlich voneinander,
unternehmen die ,dynamischen Jungsenioren“ hauptséachlich mehrere
Wegzwecke am Tag, so verlassen hingegen der Grof3teil — namlich 79 % — der

»-mobilitdtssensiblen Senioren* nur wegen einem Wegzweck ihr Zuhause.
Fazit:

80 % bis 90 % der Jugendlichen und Jungerwachsenen unternehmen einen bis
drei Wegzwecke am Tag.

Pkw affine Mobilitatstypen verrichten mehr Wegzwecke am Tag als OV-affine

Mobilitatstypen.

Wahrend drei Viertel der ,dynamischen Jungsenioren“ wegen mehr als einer
Aktivitdt das Haus verlassen, sind mehr als drei Viertel der ,mobilitdtssensiblen

Senioren® nur wegen einer Aktivitat unterwegs.
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Koplexitat der Wege nach Mobilitatstypen
in [%]
90%
79%
80%
70%
60%
60%
53%
52% 50% 52% 52%
50% | —47% 6%
40% |
35%
31%
30% H 27% 26%
20% 20% 22% 22% 22%
20% H - - 19% 15% | - - -
5% 4 12%
% 3% 11% 12%
o 10 0% gy |10 10% 10% 0% g9, % 10% 1% gy
10% | Ze B — — — —B o — s | = !
% o 5% 4% 5% % 6%
% 3% (% 3%
1% p% %
Jungmobile junge OV orientierte  alleinlebend OV orientierte  Pkw orientierte  multimodale  Pkw orientierte  dynamische mobilitats- Gesamt
Pkw- Jungerwachsene Mobile Partner Partner Familienpartner Familienpartner ~ Jungsenioren sensible
Individualisten Senioren
=1 Wegzweck =2 Wegzwecke =3 Wegzwecke =4 Wegzwecke =5 Wegzwecke 6 Wegzwecke u. mehr
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 26: Komplexitéat der Wegzwecke nach Mobilitatstypen

4.4.1.2 Mehrstationenausgange

Der Anteil der Mehrstationenausgange zeigt ein deutliches Bild der Wegeketten.

Alle Typen weisen den héchsten Mehrstationenausgang bei null auf, welches
darauf schlieBen lasst, dass die meisten Personen nach Erledigung eines
Wegzweckes wieder den Wohnort aufsuchen. Jene Personen, die am Tag
zwischendurch den Wohnort aufsuchen, liegen bei einem Anteil von tber Null bis
kleiner als 1. Jene Personen, deren Mehrstationen-Anteil die Grol3e 1 aufweist,
kehren erst nach Erledigung aller Aktivitdten eines Tages nach Hause zurlck.
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Anteil der Mehrstationenausgénge der Mobilitatstypen
in [%]
100%
Jungmobile
0 ——
90% = junge Pkw-Individualisten
80% m OV orientierte Jungerwachsene
alleinlebend Mobile
70% ] OV orientierte Partner
60% m Pkw orientierte Partner
b ’ I
multimodale Familienpartner
50% Pkw orientierte Familienpartner
dynamische Jungsenioren
40% —
mmobilitatssensible Senioren
30%
20% I H
10% H
- A T Tl Lah . 1
,00 17 ,33 ,38 ,40 ,43 ,50 ,56 ,57 ,60 ,63 ,67 , 70 71 ,73 ,75 ,80 ,83 ,86 ,89 ,90 1,00
Anteil der Mehrstationen-Ausgéange
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 27: Anteil der Mehrstationenausgange der Mobilitatstypen

4.4.1.3 Ausdehnung des Aktionsraumes

Die Ausdehnung des Aktionsraumes wird Uber die Tageswegdistanzen ermittelt,
wobei zusatzlich geschlechterspezifische und regionale Unterschiede in die
Analyse einfliel3en.

Diverse Mobilitatsdaten der letzten Jahre zeigen auf, dass seit den 80er Jahren
eine deutliche Konvergenz zwischen den Tagesdistanzen von Mannern und
Frauen aufgrund einer deutlichen Zunahme des Fuhrerscheinbesitzes, der Pkw-
Verfuigbarkeit und Erwerbstatigkeit der Frauen bemerkbar ist. Es wird daher die
Hypothese getroffen, dass Frauen von ihrem friheren eher nahrdumlichen
Aktionsradius deutlich abweichen und sich jenen der Manner angleichen.

Im Jahr 1985 wurde fur NiederOsterreich eine Tageswegdistanz bei den Mannern
von 46,6 km und bei den Frauen von 24,1 km ermittelt (Herry et al. 2007, 104).
Lag 1985 die Tagesdistanz von Mannern noch um 93 % hoher als jener der
Frauen (OR=1,93), so ist der Unterschied bis 2008 auf 36 % gesunken (OR=

46



MobiTyp NO

1,36). Das liegt daran, dass sich die Tagesdistanzen der Frauen von 24 km auf
rund 42 km deutlich erhéht haben. Jedoch besteht nach wie vor ein klarer

Unterschied zu den Weglangen der Manner.

Da Distanzen sehr stark von rdumlichen Gegebenheiten (Topographie,
Siedlungsstruktur etc.) beeinflusst werden und diese bei Betrachtung des
gesamten niederdsterreichischen Raumes an Aussagekraft einblfRen wirde,
wurde die Tagesdistanzen einer Untergliederung in Hauptregionen und
Geschlecht unterzogen.

Auf der Ebene der Hauptregionen legen vor allem im Weinviertel und
Industrieviertel die Manner werktags Uber 40 % langere Wege zurlick, hingegen
sind es in NO-Mitte und Waldviertel nur noch 24 % bzw. 22%. Im Mostviertel hat
sich der geschlechterspezifische Unterschied in den Tagesweglangen bereits
ausgeglichen.

Auf Ebene der Mobilitatstypen kénnen Konvergenzen in den Tageswegdistanzen
ausgemacht werden, dabei ist klar ersichtlich, dass sich die Frauen der
Mobilitatstypen ,Jungmobile” und ,junge Pkw-Individualisten“ sich jenen der
Manner bereits angeglichen haben. Bei den ,0V orientierten Jungerwachsenen*
legen sogar die Frauen langere Wege als die Manner zuriick, dabei kommt es im
Waldviertel und Mostviertel zu wesentlichen Unterschieden in den Weglangen der
Manner und Frauen. Ein ganz anderes Bild bei diesem Typ liefert das
Wegelangenverhéltnis im Industrieviertel, hier legen die Manner Uber 60 %

langere Tagesdistanzen als Frauen zurtck.

Wesentliche geschlechtsspezifische Divergenzen weist der Mobilitatstyp der
»alleinlebend Mobilen* auf, wahrend Manner im Schnitt eine Tagesweglange von
96 km zuricklegt, sind es bei den Frauen rd. 50 km, dabei divergieren vor allem
im Industrieviertel die Tageswegeldngen (Manner 128 km versus Frauen
44,7 km).
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Tagesweglangen der Mobilitatstypen nach Geschlecht und Hauptregionen in NO in [km]

NG-Mitte Mostviertel ] Waldviertel Weinviertel Gesamt
Tage‘iwe‘g"\]ange oare Tage;v;sg‘llange s Tage‘iwerg“\]ange oare Tage‘iv\[zeg\\langs oas Tags:‘vre’g“\]ange s Tage‘iwe’g“\]ange oaas

Manner Frauen Ratio Manner Frauen Ratio Manner Frauen Ratio Manner Frauen Ratio Manner Frauen Ratio Manner Frauen Ratio
288 257 112 230 286 0,80 195 409 048 319 30,7 1,04 373 29,8 1,25 304 303 1,00
428 403 1,06 55,5 50,7 1,09 a5 474 0,88 40,7 379 1,07 98,7 64,2 154 55,1 52,1 1,06
755 83,7 0,90 452 1128 0,40 136 989 014 64,2 703 0,91 826 513 161 733 791 0,93
55,9 645 0,87 296 194 153 99,1 848 117 923 68,0 136 1283 447 2,87 96,2 519 185
701 59,0 119 16,2 56,5 029 76,5 34,0 225 1120 59,1 1,89 68,2 67,6 101 858 626 137
499 359 1,39 353 222 084 59.4 436 136 62,6 223 148 69,0 52.8 131 62,9 250 1,40
92,7 69,8 133 459 733 0,63 122,9 952 1,29 83,1 636 131 963 64,1 1,50 95,5 694 138
59.0 434 136 611 363 168 611 34,5 177 70,6 394 179 539 433 125 613 402 153
457 268 17 52,7 40,0 132 449 37,7 119 311 21,7 143 381 28,7 133 454 291 156
313 34,6 0,90 18,7 268 0,70 300 21,9 137 28,1 345 082 223 20,6 1,08 27,2 274 0,99
53,1 27 1,24 12 40,2 1,02 524 430 1,22 56,0 401 1,40 59,7 22 141 56,7 a7 136

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 6: Tagesweglangen der Mobilitatstypen nach Geschlecht und NO Hauptregionen

4.4.1.4 Aktionsraumtypenbildung

Aufgrund der Analyse von Mehrstationenausgangen kdnnen je Mobilitatstyp drei
Aktionsraumtypen gebildet werden:

1) Ein-Zweck-Typ
2) Mehrstationen-Ausgangstyp
3) Hybrid-Typ

70 % der Mobilitatstypen in NiederOsterreich werden dem Ein-Zweck-Typ
zugeordnet, den geringsten Anteil dieses Typs weisen die ,Pkw orientierten
Familienpartner” (mit 59 %) auf, den hochsten Anteil die ,mobilitatssensiblen

Senioren” (89 %) auf.

Uber ein Viertel der ,Pkw orientierten Partner* und knapp unter ein Viertel der
.Pkw orientierten Familienpartner®* bzw. der ,dynamische Jungsenioren®

entsprechen dem Mehrstationen-Ausgangstyp.

Knapp 20% der ,Pkw orientierten Familienpartner®* und ,dynamischen

Jungsenioren” lassen sich dem Hybridtyp zuordnen.
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Aktionsraumtypen nach Mobilitatstypen
in [%)]
100%

89%
90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Jungmobile junge OV orientierte alleinlebend ov Pkw multimodale Pkw dynamische  mobilitats- Gesamt
Pkw- Jungerwachsene  Mobile orientierte orientierte Familien- orientierte Jung-  sensible Senioren
Individualisten Partner Partner partner Familien- senioren
partner
M Ein-Zweck-Typ W MPT-Typ Hybridtyp

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 28: Aktionsraumtypen nach Mobilitatstypen

Einige  Mobilitdtstypen weisen geschlechtsspezifische Unterschiede im
Aktionsraumtypenvergleich auf.

Lassen sich 86 % der ,OV orientierten jungen Frauen“ dem Ein-Zweck-Typ
zuordnen, sind es hingegen bei den Mannern nur rund zwei Drittel, die nach einer
Aktivitat die Wohnung aufsuchen.

Nur bei den ,Jungmobilen®, den ,OV orientierten Partnern“ und den ,multimodalen
Familienpartnern® ist der Anteil der Manner, die dem Ein-Zweck-Typ zuzuordnen
sind, um rd. 5 %-Punkte hoher als jener der Frauen.

Der Mehrstationen-Ausgangstyp weist in den Mobilitatstypen ,OV orientierte
Jungerwachsene”, mit einem Manneranteil von 21 % gegenuber einem
Frauenanteil von 11 %, und den ,Pkw orientierte Familienpartner, mit einem
Verhaltnis von 26% Mannern zu 19% Frauen, einen wesentlichen
geschlechtsspezifischen Unterschied auf.
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Bei einem hybridtypischen Verhalten ist bei den ,alleinlebend Mobilen* und den
.Pkw orientierten Familienpartnern® der hochste geschlechterspezifischen

Unterschied bemerkbar.

Verteilung der Aktionsraumtypen nach Mobilitatstypen und
Geschlecht in [%]

100% . .
4% 6% | 2% 6% 3% 2% | 3%
7% 8% T 8% 10% 10% | 7%

13% 8% | 9o | 13% | 11%
90% - 112% + L} | 11% | a | 15% a al e an s al | L 15% 1 18% | 19% | /| 1| | i

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

10%

0%

w m w m w m w m w m w m w m w m w m w m w m

Jungmobile junge OV orientierte alleinlebend OV orientierte | Pkw orientierte | multimodale | Pkw orientierte dynamische mobilitats- Gesamt
Phw- Jungerwachsene Mobile Partner Partner Familienpartner | Familienpartner | Jungsenioren sensible

Individualisten Senioren

mEin-Zweck-Typ MPT-Typ Hybridtyp  w ... weiblich
mEin-Zweck-Typ MPT-Typ Hybridtyp M ... mannlich

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 29: Verteilung der Aktionsraumtypen nach Mobilitatstypen und Geschlecht

4.4.1.5 Orientierung

Wird die raumliche Wege-Orientierung der niederdsterreichischen Bevdlkerung
betrachtet, so haben 42 % einen kleinrdumigen Aktionsradius (innerhalb der
Gemeinde bzw. des Wohnumfeldes), 20 % einen mittelgrof3en Aktionsraum
(innerhalb des Bezirkes) und 38 % einen grof3rdumigen Aktionsradius, wobei
knapp ein Viertel der Frauen all ihre Wege innerhalb der Gemeinde erledigt,

wahrend 22 % der Manner ihre Wege aul3erhalb des Bezirkes erledigen.
~Jungmobile” sind in ihrer Wege-Orientierung hauptsachlich wohnumfeldorientiert.

Mehr als die Halfte der ,jungen Pkw-Individualisten® haben einen grol3en

Aktionsradius, dabei zeigt sich kein geschlechtsspezifischer Unterschied.

Die ,OV orientierten Jungerwachsenen* zeigen eine einheitliche raumliche

Orientierung. Die Mehrzahl bewegt sich in einem gro3raumigen Aktionsradius,
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bedingt durch die zentrale Lage von hoheren Bildungseinrichtungen

(Fachhochschulen, Universitaten u.a.).

Es besteht die Annahme, dass Pkw affine Typen eher groRere Aktionsradien
aufweisen. Insgesamt gesehen trifft diese Annahme bei den ,jungen Pkw-
Individualisten® (52 %) und den ,Pkw orientierten Partnern® (46 %) zu. Jedoch bei
den ,Pkw orientierten Familienpartnern® bewegen sich 41 % im nahen
Wohnumfeld, somit innerhalb der Gemeinde und 36 % aul3erhalb des Bezirkes,
dabei ist eine geschlechterspezifische Divergenz klar ersichtlich. Mehr als ein
Viertel der Frauen in diesem Typ erledigen ihre Wege im Wohnumfeld, hingegen
fuhren 21 % der Manner ihre Wegzwecke auf3erhalb des Bezirkes aus.

Eine detaillierte Tabelle der raumlichen Verteilung innerhalb der Hauptregionen
und geschlechtsspezifischer Untergliederung findet sich im Anhang (siehe
Anhang 2)

In Anhang 3 wird die raumliche Orientierung der Mobilitatstypen nach Zweck des
Weges dargestellt. Von den Bewohnern in Niederosterreich (siehe Tabelle 7)
werden 42 % aller (werktaglichen) Wege innerhalb des Wohnortes, 20 %
innerhalb des Wohnbezirkes und 38 % aulRerhalb des Wohnbezirkes
unternommen, dabei finden vorwiegend Begleit-, Einkaufs-, Erledigungs- und
Freizeitwege innerhalb der Gemeinde statt und Dienst- bzw. Arbeits- bzw.
Ausbildungswege aul3erhalb des Wohnbezirkes.

Raumliche Orientierung aller Wege der NO Bevdlkerung
nach Wegzweck

in [%]
Wegzweck innerhalb innerhalb auBBerhalb
der Gemeinde| des Bezirkes | des Bezirkes
Arbeit-/Ausbildung 31% 20% 49%
Dienstweg 21% 16% 63%
Begleitung 61% 15% 23%
Einkauf 51% 23% 25%
private Erledigung 43% 23% 34%
Freizeit 50% 18% 32%
Gesamt 42% 20% 38%

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 7: Raumliche Orientierung der NO Bevolkerung nach Wegzweck

51



MobiTyp NO

Bei einem Vergleich der beiden Seniorentypen ist festzustellen, dass 37 % der
»-mobilitatssensiblen Senioren, jedoch nur 23 % der ,dynamischen Senioren* flr
gewisse Wegzwecke Wege aul3erhalb des Bezirkes durchfuhren. Dieses Bild
zeigt sich in annahernd allen Hauptregionen, mit Ausnahmen des Waldviertels,
wo beide Typen hauptsadchlich Wege innerhalb der Gemeinde bzw.
Uberdurchschnittlich stark innerhalb des Bezirkes unternehmen. Bei einer Analyse
der Wegzwecke sind es jedoch nicht die privaten Erledigungswege (Besuch von
Facharzten, Spital u.a.), sondern die Einkaufswege, fur die der Wohnbezirk

verlassen wird.

Durch die wesentlich hohere Auswahl an Angebot und die bessere Erreichbarkeit
verandert sich dementsprechend auch die aktionsraumliche Orientierung von
Personen. Diese These wird von einer Studie (Hunsicker et al. 2008, 21)
untermauert, die besagt, dass durch die ,Multioptionalitat® das Alltagleben, und
daher auch die individuelle Mobilitat deutlich erhdht wird.

Anhand folgender Tabelle wird ersichtlich, dass die Mobilitatstypen eher geringe

Geschlechterdivergenzen aufweisen:

Raumliche Orientierung der Wege der Mobilitatstypen nach Geschlecht in [%]

innerhalb der Gemeinde innerhalb des Bezirkes auflerhalb des Bezirkes

mannlich weiblich maénnlich weiblich maénnlich weiblich Gesamt
Jungmobile 28% 22% 10% 13% 13% 14% 100%
junge Pkw-Individualisten 11% 14% 11% 11% 24% 28% 100%
OV orientierte Jungerwachsene 5% 9% % 8% 39% 33% 100%
alleinlebend Mobile 17% 17% 7% 7% 36% 17% 100%
OV orientierte Partner 7% 20% 5% 8% 31% 30% 100%
Pkw orientierte Partner 13% 21% 11% 9% 23% 23% 100%
multimodale Familienpartner 11% 22% 5% 6% 33% 22% 100%
Pkw orientierte Familienpartner 14% 27% 9% 14% 21% 15% 100%
dynamische Jungsenioren 28% 31% 10% 9% 13% 9% 100%
mobilitatssensible Senioren 22% 24% 10% 8% 19% 18% 100%
Gesamt 18% 24% 9% 11% 22% 17% 100%

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 8: Raumliche Orientierung der Mobilitatstypen nach Geschlecht

In Abbildung 30 werden die gesamten Wege nach rdumlicher Orientierung,
Weglange und Geschlecht der einzelnen Mobilitatstypen dargestellt. Es zeigt sich,
dass bei einem groRRraumigen Aktionsradius der Mobilitatstypen zumeist die

Wegdistanzen der Manner langer sind als jener der Frauen, mit Ausnahme beim
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Typ des ,OV orientierten Jungerwachsenen® und der ,mobilitatssensiblen
Senioren®.

Innerhalb des Bezirkes sind die Wegdistanzen der mannlichen ,multimodalen
Familienpartner (20 km) um das doppelte langer als jene der Frauen. Hingegen
bei den ,alleinlebend Mobilen* sind im Schnitt die Distanzen der Frauen (16 km)
langer als die der Manner (9 km).

Weglangen der Mobilitatstypen nach raumlicher Orientierung und
Geschlecht [in km]

Jungmobile
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Gesamt junge Pkw-Individualisten

innerhalb der Gemeinde weiblich

innerhalb der Gemeinde ménnlich
multimodale Familienpartner Pkw orientierte Partner ——innerhalb des Bezirkes weiblich
—==innerhalb des Bezirkes mannlich
= auerhalb des Bezirkes weiblich

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung = auBerhalb des Bezirkes ménnlich

Abbildung 30: Wegléangen der Mobilitatstypen nach raumlicher Orientierung und Geschlecht

4.4.2 Mobilitatsparameter

4.4.2.1 Modal-Split

Den wesentlichen Input zur Bestimmung des aktionsraumlichen Verhaltens liefert
das Mobilitdtsverhalten und somit der Modal-Split.

Ein Weg setzt sich bekanntlich aus mehreren Etappen zusammen, somit kann ein
Teil des Weges zu Ful3, mit dem Rad oder dem Pkw zurlickgelegt werden. Um

nun einem Weg einem Verkehrsmittel zuordnen zu kénnen, muss ein Weg mit
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einem eindeutigen Verkehrsmittel ausgewiesen werden. Nach Herry (2003) wird

das hauptsachlich genutzte Verkehrsmittel wie folgt definiert:

,Das hauptsachlich benutzte Verkehrsmittel eines Weges ist das Verkehrsmittel
jener Etappe dieses Weges, das innerhalb einer festgelegten Hierarchie den
hochsten Rang aufweist. Die Hierarchie gestaltet sich wie folgt: Bahn schlagt
Bus, Offentlicher Verkehr (OV) schlagt Individualverkehr (IV), motorisierter
Individualverkehr (MIV) schlagt nichtmotorisierten Individualverkehr (nMIV), Rad
schlagt Ful3.”

Erst aufgrund dieser Zuordnung kann der Modal-Split errechnet werden, wobei
zumeist alle offentlichen Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Stral3enbahn und U-Bahn)
zusammengefasst werden, somit untergliedert sich der Modal-Split in zu Fuf3,
Rad, MIV-Lenker (inkludiert auch Moped, Motorrad bzw. Lkw), MIV-Mitfahrer und
offentliche Verkehrsmittel.

Der Modal-Split der einzelnen Mobilitatstypen (siehe Abbildung 31) zeigt
folgendes Ergebnis, wobei die detaillierten rdumlichen Analysen (Untergliederung
in stadtisch, landlich gepragt und Landgemeinde) nicht in der Abbildung

dargestellt wurden:

e Mehr als ein Drittel der ,Jungmobilen* ist mit Offentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs, ein knappes Drittel als MIV-Mitfahrer und fast ein Viertel geht zu
Ful3. Eine Auswertung nach Raumtypen stellt fest, dass der Radanteil der
Jugendlichen, die in landlich gepragten Gemeinden wohnen héher liegt als
Jugendliche die in Stadten oder Landgemeinden wohnen, jedoch
unterdurchschnittlich viele zu Ful3 gehen, das heildt, dass in diesen Gebieten
Jugendliche das Rad dem Gehen vorziehen.

e Mehr als drei Viertel der ,jungen Pkw-Individualisten* bewaltigt ihre Wege mit
dem Pkw, nur 5% nehmen gelegentlich fiar ihre Wege offentliche
Verkehrsmittel in Anspruch. Im stadtischen Gebieten werden neben dem Pkw
auch Mitfahrgelegenheiten (12 % gegeniber Durchschnitt 8 %) genutzt oder
Wege zu Ful3 (15 % gegeniber Durchschnitt 6 %) bewaéltigt. ,Junge Pkw-

Individualisten® legen am Land weder Wege zu Ful3 noch mit dem Rad zuriick,
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96 % fahren entweder mit dem eigenen Pkw (90 %) oder benutzen eine

Mitfahrgelegenheit.

59 % der , OV orientierten Jungerwachsenen® in Niederosterreich, legt Wege
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtick und nur 15 % nutzt den Pkw als Lenker.
R&aumlich betrachtet gibt es fast keine Unterschiede anzumerken, einzig die
Bewohner am Land nutzen im Vergleich zu den anderen eher
Mitfahrgelegenheiten und weniger 6ffentliche Verkehrsmittel.

Zwei Drittel der ,alleinlebend Mobilen* nutzen den Pkw als Lenker. Wahrend in
stadtische sowie in landlich gepréagten Gebieten das zu Fuld gehen und das
Rad fahren als Alternative zum Auto genutzt wird, werden diese beiden
Mobilitats-alternativen von ,alleinlebend Mobilen* am Land kaum bzw. nicht

genutzt.

,OV orientierte Partner* legen den GroRteil ihrer Wege mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurlick, wobei im stadtischen und landlich gepragten Gebieten
Wege zu Ful3 oder mit dem Rad zuriickgelegt werden.

79 % der ,Pkw orientierten Partner” nutzen fir ihre Wege ausschlief3lich den
Pkw, wobei hier die raumliche Verteilung keinen Unterschied aufweist (zw.
79 % in stadtischen und landlich gepragten Gebieten und 80 % in

Landgemeinden).

Bei den ,multimodalen Familienpartner® nutzt nur ein Drittel den Pkw, ein
weiteres Drittel nimmt 0offentliche Verkehrsmittel in  Anspruch und
Uberdurchschnittlich viele (mit 10 %) benutzen das Rad. Vor allem in der Stadt
als auch auf dem Land werden uberdurchschnittlich viele Wege zu Fuld oder
mit dem Rad bewaltigt.

74 % der ,Pkw orientierte Familienpartner® fahren mit dem Pkw, wobei im
Raumtypenvergleich Gberdurchschnittlich viel das Rad oder das zu Ful3 gehen

in Stadten genutzt wird.

Auch die ,dynamischen Jungsenioren” sind Pkw-affin, denn mehr als die Halfte
bewaltigt die Wege mit dem Pkw als Lenker. Ein Viertel geht zu Ful3 und 8 %
nehmen das Rad. Vor allem in der Stadt wir das Rad uberdurchschnittlich fur
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Wege genutzt (10 % gegeniber Durchschnitt 8 %). Am Land bewaltigen die
dynamischen Jungsenioren ihre Wege auch zu Ful3 (32 % gegentber
Durchschnitt 25 %).

41 % der ,mobilitatssensible Senioren“ sind noch mit dem Pkw als Lenker und
19 % als Pkw-Mitfahrer unterwegs. Trotz Mobilitatsbeeintrachtigung durch das
fortgeschrittene Alter bedingt, ist knapp ein Viertel als Ful3ganger unterwegs.

Vor allem in stadtischen und landlich gepragten Gebieten
uberdurchschnittlich viele Wege mit dem Rad zurtickgelegt.

werden

Modal-Split nach Mobilitéatstypen
in [%]

100% >
6%

80%

60%

40%

20%

0%

Jungmobile  junge Pkw- ov alleinlebend ov Pkw multimodale Pkw dynamische  mobilitats-
Individualisten ~ orientierte Mobile orientierte orientierte  Familienpartner orientierte  Jungsenioren sensible
Jungerwachsene Partner Partner Familienpartner Senioren

mFuB Rad B MIV-Lenker MIV-Mitfahrer uov

Quelle: Herry Consult (2008); eigene Berechnung

1-}

11%

]

Gesamt

Abbildung 31: Modal Split nach Mobilitatstypen in NO 2008

4.4.2.2 Weglange und Wegdauer in NO nach Aktivitatengruppen

Um das aktionsrdumliche Verhalten der Mobilitatstypen in Niedero

sterreich

vertiefender analysieren zu koénnen, werden die in der Mobilitatsbefragung

erhoben Wegzwecke in Aktivitdtengruppen wie folgt zusammengefasst:

1.Pendeln (Arbeit und Ausbildung)
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2. Dienstweg
3. Begleitweg (Bringen und Holen von Personen)
4. Erledigungsweg (Einkauf und private Erledigungen)

5. Freizeitweg (Treffen von Personen, Besuch von Veranstaltungen, Sport,
Essen, Spaziergang, Ausflug und sonstige Freizeitaktivitaten)

In Abbildung 32 ist ersichtlich, dass mit Ausnahme der beiden Mobilitatstypen
dynamischen Jungsenioren und mobilitdtssensiblen Senioren (Personen in beiden
Typen sind bereits in Pension), das Pendeln zum Arbeits- bzw. Ausbildungsort
einen wesentlichen Anteil der Wege pro Mobilitatstyp ausmacht, insgesamt anfallt

auf diese Aktivitatengruppe mehr als eine Drittel aller werktaglichen Wege.

Fur sehr wichtig erschien, die Dienstwege in einer eigenen Aktivitdtengruppe
auszuweisen, da sie sich vor allem in der Weglange (siehe Tabelle 11) wesentlich
von alltaglichen Arbeitswegen unterscheiden, insgesamt stellen sie den
geringsten Anteil, mit 7 %, aller werktaglichen Wege dar.

Der Anteil der Begleitwege betragt 9 %, tUberdurchschnittlich hohe Anteile dieser
Aktivitatengruppe finden sich — wie zu erwarten war — in den Mobilitdtstypen
.-multimodale Familienpartner* (15 %) und ,Pkw orientierte Familienpartner®
(17 %).

Mit insgesamt 27 % rangieren die Erledigungswege an zweiter Stelle aller
werktaglichen Wege. Uberdurchschnittlich viele Erledigungswege legen die
beiden Seniorentypen, aber auch die ,alleinlebend Mobilen* zurick.

Fast ein Viertel, namlich 22 %, aller werktaglichen Wege sind Freizeitwege, wobei
sowohl bei den beiden Seniorentypen als auch bei den jungen Mobilitatstypen

und den ,alleinlebend Mobilen* dieser Anteil Giber den Durchschnitt liegt.
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Verteilung der Aktivitdtengruppen nach Mobilitatstypen
in [%)]

Jungmobile

junge Pkw-Individualisten

OV orientierte Jungerwachsene

alleinlebend Mobile

OV orientierte Partner

Pkw orientierte Partner

multimodale Familienpartner

Pkw orientierte Familienpartner

dynamische Jungsenioren

mobilitatssensible Senioren

Gesamt 9%
|

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mPendeln Dienstwege Begleitwege Erledigungswege  mFreizeitwege

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 32: Verteilung der Aktivitdtengruppen nach Mobilitatstypen

In weiterer Folge werden nun die einzelnen Aktivitatengruppen der Mobilitatstypen
hinsichtlich ihrer Weglangen und Wegdauern8 naher beleuchtet.

4.4.2.2.1 Pendeln

Die Halfte der ,Jungmobilen“ legen ihre taglichen Pendelwege zur Arbeit oder
Ausbildungsstatte mit offentlichen Verkehrsmitteln zurick, dabei betragt ihre
durchschnittliche Pendeldistanz rd. 17 km (siehe Tabelle 9). Uberdurchschnittlich
viele ,Jungmobile® pendeln entweder zu Ful3 (21 %) oder als Pkw-Mitfahrer
(20 %). Innerhalb der Gemeinde legen sie im Schnitt rd. 3 km zurlick (Frauen
3,4 km und Manner 2,6 km), innerhalb des Bezirkes Frauen etwa 11 km und
Méanner rd. 13 km, aul3erhalb des Bezirkes rd. 22,5 km (siehe Abbildung 34).

8 Die Weglange und der Zeitaufwand pro Weg wurden von den Personen selbst eingeschatzt. Laut einer
Studie (Herry et al. 2010, 110) wird die Lange eines MIV-Weges eher zu kurz und Wege mit offentlichen
Verkehrsmitteln eher zu lang geschatzt (um rd. 10 %). Weglangen v.a. Routinen werden zumeist sehr
genau angegeben.
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81 % der ,jungen Pkw-Individualisten“ pendeln mit dem Pkw und legen dabei im
Schnitt eine Strecke von etwa 22 km zurlick. Pendeln Frauen innerhalb des

Bezirkes im Schnitt rd. 19 km, sind es hingegen bei Mannern rd. 11,4 km.

Der GroRteil der ,OV orientierten Jungerwachsenen* bewaltigt den taglichen Weg
zum Ausbildungs- bzw. Arbeitsort mit offentlichen Verkehrsmitteln (74 %). Sie
bendtigen hierfir einen Zeitaufwand von einer Stunde pro Weg. Die groldten
Weglangendivergenzen zwischen Frauen und Mannern ergeben sich bei Wegen
aul3erhalb des Bezirkes. Frauen legen dabei rd. 42 km, hingegen Manner rd.
26 km.

Uber zwei Drittel der ,alleinlebend Mobilen* fahrt mit dem eigenen Pkw zur Arbeit,
die durchschnittliche Fahrtzeit betrdgt etwa eine halbe Stunde. Bei den
»alleinlebend Mobilen” gibt es starke geschlechterspezifische Unterschiede in der
Weglangenverteilung der Orientierung. Innerhalb des Bezirkes legen Frauen
langer Distanzen zuriick als Manner, jedoch aul3erhalb des Bezirkes legen die

Manner (46 km) wesentlich langere Distanzen als Frauen (24 km) zurlck.

Zwei Drittel der ,0OV orientieren Partner* pendeln mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zur Arbeit, bei einer durchschnittlichen Weglange von 44 km und

einer Fahrzeit von mehr als einer Stunde.

Der Grof3teil der ,Pkw orientierten Partner®, namlich 82 %, pendelt mit dem Pkw

zur Arbeit.

Fast zwei Drittel der ,multimodale Familienpartner® fahren mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln zur Arbeit. Uberdurchschnittlich hoch liegt der Radanteil (8 %),
dabei legen sie im Schnitt eine Distanz von 3,5 km zurtck.

Uber drei Viertel der ,Pkw orientierten Familienpartner* fahren mit dem Pkw zur
Arbeit. Interessant ist jedoch der Uberdurchschnittlich hohe Radanteil (9 %) bei
diesem Typ. Arbeitspendler mit dem Rad legen dabei durchschnittlich eine
Distanz von 3,5 km zurtick. Dies zeigt augenscheinlich auf, dass trotz Pkw-
Affinitdt auch eine gewisse Radakzeptanz bei diesen Gruppen in Verbindung mit
Tagespendeln vorliegt, da sie langere Strecken als Alternative zum Pkw mit dem

Rad bewaltigen.
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Modal-Split der Pendelwege nach Mobilitatstypen in [%)]

100% ——
3%
90% 4%
28%
80%
70% .
0/
67% 63% 8%
74%
60%
0,
o 78%
50%
81%
40% — 209
30%
20% 18%
12%
10%
7%
11% o 8%
0% -
junge

Jungmobile alleinlebend ov Pkw orientierte multimodale Pkw orientierte Gesanmt
Pkw- Indlwduallsten onentlene Mobile orientierte Partner Famili tner Famili tner
Jungerwachsene Partner

mFuR =Rad ®MIV-Lenker =MIV-Mitfahrer = OV

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 33: Modal-Split der Pendelwege nach Mobilitatstypen

Durchschnittliche Weglange in [km] und Wegdauer in [min]
der Pendelwege nach Modal-Split und Mobilitatstypen

MIV- MIV- .
Ful Rad Lenker Mitfahrer ov Insgesamt
. Weglange 1,2 3,2 15,3 7.4 16,5 10,9
Jungmobile
Wegdauer 1 15 15 12 38 27
junge Weglénge 1,1 aB 22,1 13,7 37,1 22
Pkw-Individualisten Wegdauer 11 15 26 25 76 30
OV orientierte Weglange 1,5 1,9 19,2 48,1 34,4 30,5
Jungerwachsene Wegdauer 16 9 28 42 59 51
alleinlebend Mobile Weglange 1,2 1,2 27,8 31,6 34,9 24,7
Wegdauer 13 9 32 30 63 34
[e)Y Weglange 0,7 2,3 19,8 20,7 43,8 34,1
orientierte Partner Wegdauer 11 12 27 28 70 54
Plw orientierte Partner Weglange 1,3 1,5 18,3 21,6 15,2 16,3
Wegdauer 12 9 25 32 58 24
multimodale Weglange 1,1 85 28,5 19,6 47,0 36,7
Familienpartner Wegdauer 14 11 34 26 72 55
Pkw orientierte Weglénge 0,6 3,5 19,0 19,2 15,4 16,1
Familienpartner Wegdauer 8 14 24 27 52 23
Weglange 1,0 3,1 20,1 14,0 29,1 19,0
Insgesamt
Wegdauer 12 13 26 21 53 31

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 9: Durchschnittliche Weglange und Wegdauer der werktéglichen Pendelwege nach
Modal-Split und Mobilitatstypen

Im Gendervergleich der Wegladngen zum Arbeits- oder Ausbildungsort zeigt sich
ganz eindeutig der Trend zur Konvergenz bei den drei jungen Mobilitatstypen,
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wobei die weiblichen ,Jungmobilen® und ,OV orientierten Jungerwachsenen® in

Waldviertel wesentlich langere Wege zurticklegen.

Distanzen von Pendelwegen der Mobilitatstypen nach Geschlecht und Hauptregionen in NO in [km]

NO-Mitte Mostviertel Waldviertel Weinviertel Industrieviertel Gesamt
Weglange Weglange Weglange Weglange Weglange Weglange
in (km] odds in [km] odds in tkm] odds in (km] odds in [km] odds in tkm] odds
Ratio Ratio  [— Ratio Ratio Ratio Ratio
Manner  |Frauen Manner [Frauen Manner [Frauen Manner  |Frauen Manner [Frauen Manner _[Frauen
Jungmobile 71 82 0,87 86 10,0 0,86 7.8 158 0,49 138 108 1,28 15,6 10,2 1,53 115 103 111

junge Pkw-
Individualisten

OV orientierte

27,1 32,1 0,84 54,2 53,1 1,02 6,7 49,4 0,13 24,1 27,4 0,88 26,0 21,0 1,24 254 34,9 0,73
Jungerwachsene
alleinlebend Mobile 16,4 14,0 117 375 12,6 2,96 40,3 9,2 4,39 55,1 15,7 3,50 29,1 18,2 1,60 319 15,8 2,02
OV orientierte Partner * 26,9 213 1,27 45,7 = = B = = 45,1 38,3 1,18 38,6 36,4 1,06 36,4 319 1,14
Pkw orientierte Partner 156 134 1,16 26,5 95 2,79 16,2 12,6 1,29 288 11,2 2,56 188 14,4 1,31 20,0 131 1,54
multimodale

Familienpartner

Pkw orientierte

18,0 95 1,89 21,9 104 2,11 153 11,0 1,39 273 11,8 2,31 17,2 125 1,37 19,6 11,1 1,76
Familienpartner

Gesamt 19,3 18,2 1,06 22,4 16,4 %S 16,7 18,2 0,92 27,4 15,9 72 21,2 i) j%23] 21,5 16,2 "33

* Die Stichproben im Mostviertel und Waldviertel sind zu gering, um die durchschnittlichen Weglangen in der Region reprasentativ abzubilden.
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 10: Distanzen von Pendelwegen der Mobilitatstypen nach Geschlecht und

Hauptregionen in NO

Gut ersichtlich ist in Abbildung 34 die divergenten durchschnittlichen
Pendeldistanzen der ,OV orientierten jungerwachsenen Frauen* (42 km)
aulBerhalb des Bezirkes gegeniber jenen der Manner (26 km). Bei den
»alleinlebend Mobilen“ pendeln die Manner rd. 47 km, hingegen die Frauen nur im
Schnitt 24 km aul3erhalb des Bezirkes; innerhalb des Bezirkes dreht sich dieser
Unterschied um; Frauen legen rd. 17 km, wahrend Manner nur rd. 10 km

zurtucklegen.

Des Weiteren ist deutlich ersichtlich, dass Pkw-affine Typen geringere Distanzen
als OV-affine Typen zuriicklegen. Das verdeutlicht den hohen Stellenwert des
Offentlichen Verkehrs bei Pendelwegen. Daraus lasst sich die These ableiten: Je
langer die Distanzen der Pendler, umso eher werden offentliche Verkehrsmittel

genutzt.
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Wegléngen der pendelnden Mobilitatstypen nach rdumlicher
Orientierung und Geschlecht [in km]

Jungmobile
50

Gesamt junge Pkw-Individualisten

Pkw orientierte Familienpartner OV orientierte Jungerwachsene

multimodale Familienpartner alleinlebend Mobile

innerhalb der Gemeinde weiblich

innerhalb der Gemeinde mannlich

innerhalb des Bezirkes weiblich

Pkw orientierte Partner OV orientierte Partner i nerhalh des Bezirkes mannlich

auBerhalb des Bezirkes weiblich

——auRerhalb des Bezirkes mannlich

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 34: Wegléangen der pendelnden Mobilitatstypen nach rdumlicher Orientierung

und Geschlecht

4.4.2.2.2 Dienstwege

Als eigene Aktivitatengruppe wurden die Dienstwege ausgewiesen, da diese
Wege sich zumeist wesentlich durch eine langere Wegdistanz gegentber
Arbeitswege unterscheiden.

Insgesamt sind 7 % aller werktaglichen Wege Dienstwege. Aufgrund der zu
geringen Stichproben der jungen Mobilitatstypen und der Seniorentypen in dieser
Aktivitatengruppe, wurde auf eine Darstellung in Abbildung 35 und Tabelle 11
verzichtet.

Mehr als drei Viertel aller Dienstwege werden mit dem Pkw zuriickgelegt, dabei
betragt die durchschnittliche Weglange rd. 28 km und die Fahrtzeit knapp Uber
eine halbe Stunde.
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40 % der ,OV orientierten Partner* und 23 % der ,multimodalen Familienpartner®
nehmen offentliche Verkehrsmittel fur ihre Dienstwege in Anspruch. Die
Weglangen betragen hierfir rd. 54 km bzw. 44 km.

Uber ein Viertel der ,OV orientierten Partner” ist auf einem Dienstweg bei einer
durchschnittlichen Weglange von fast 2,5 km zu Ful3 unterwegs.

Die Weglangen der Dienstwege bei Pkw- Mitfahrern und Nutzern der 6ffentlichen
Verkehrsmittel sind mit rd. 58 km bzw. 92 km deutlich langer als jene der
Arbeitswege (14 km bzw. 29 km).

Da Dienstwege zumeist keine Routinen besitzen werden die Distanzen nicht
detaillierter analysiert.

Modal-Split der Dienst- bzw. geschéftlichen Wege nach Mobilitatstypen

100%
90%
80%
70%
60%

50%

40%

30%

20%

10%

3% 3% 4%
| eewvems | B | O =evees |
Singles OV orientierte Pkw multimodale Pkw Gesamt

Partner orientierte Familienpartner orientierte
Partner Familienpartner

0%

= FuR Rad  m MIV-Lenker MIV-Mitfahrer — m OV

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 35: Modal-Split der werktaglichen Dienst- bzw. geschéftlichen Wege nach
Mobilitatstypen
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Durchschnittliche Wegléange in [km] und Wegdauer in [min]
der Dienst- und geschéftl. Wege nach Modal-Split und Mobilitatstypen

Ful Rad MIV-Lenker | MIV-Mitfahrer ov Insgesamt
alleinlebend Weglénge 0,9 1,5 50,3 53,4 319,2 94
Mobile Wegdauer 12 10 46 57 212 73
OV orientierte Weglange 2,3 2,0 14,6 29,7 54,2 29
Partner Wegdauer 33 10 19 32 61 49
Pkw orientierte Weglange 1,0 2,2 30,9 60,7 179,2 30
Partner Wegdauer 14 8 34 49 161 33
multimodale Weglange 1,1 2,7 33,7 50,8 44,0 38
Familienpartner Wegdauer 14 14 38 35 69 43
Pkw orientierte Weglange 0,4 2,0 27,5 66,1 36,0 28
Familienpartner Wegdauer 14 8 31 61 61 33
Weglange 1,2 1,8 27,7 57,7 91,7 32,7

Insgesamt
Wegdauer 19 8 32 55 88 36

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 11: Durchschnittliche Weglange und Wegdauer der Dienst- und geschaftlichen
Wege nach Modal-Split und Mobilitatstypen

4.4.2.2.3 Begleitwege

Unter Begleitwege werden Wege verstanden, die fur das Bringen bzw. Holen von
Personen (zum Beispiel das Bringen bzw. Holen von Kindern aus der Schule)
aufgewendet werden. In Niederosterreich betragt die durchschnittliche Distanz
eines Begleitweges rd. 7 km (siehe Tabelle 13).

Fur Begleitwege nutzen 83 % der ,Jungmobilen” den MIV als Mitfahrer. Aufgrund
dieses hohen Anteils ist davon auszugehen, dass aufgrund der Wegekette der
Eltern (MIV-Fahrer) mehrere Personen zur Ausbildungsstatte oder einem
Freizeitort gebracht werden.

~Junge Pkw-Individualisten“ erledigen alle Begleitwege mit dem Pkw, die

durchschnittliche Weglange betragt annahernd 5 km.

Uber drei Viertel aller ,OV orientierten Jungerwachsenen® nutzen fir ihre
Begleitwege offentliche Verkehrswege.

Die Begleitwege der ,alleinlebend Mobilen* werden fast ausschliel3lich mit dem

Pkw zurlckgelegt.

Zu je fast zwei Drittel benuitzen der ,OV orientierte Partner® und der ,multimodale
Familienpartner* den Pkw fir Begleitwege, d.h. trotz hoher OV-Affinitat dieser
beiden Mobilitatstypen, werden weit mehr als die Halfte der Begleitwege mit dem
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Pkw getatigt, wobei die durchschnittlichen Weglangen von 2,2 km bzw. 8,5 km nur
die Vermutung zulassen, dass die offentliche Erreichbarkeit der Standorte nicht
gegeben ist, so dass auf das Auto zurtickgegriffen werden muss.

Einen uberdurchschnittich hohen Anteil an Begleitwegen, die zu Fuld getatigt
werden weisen sowohl ,OV orientierte Partner* als auch ,mobilitatssensible
Senioren® auf. Die Weglangen belaufen sich im Schnitt unter 1 km.

Das Rad fur Begleitwege wird vorwiegend von ,multimodalen Familienpartnern®
(19 %) und den ,Dynamischen Jungsenioren” (11 %) genutzt.

Modal-Split der Begleitwege nach Mobilitatstypen

100%

1% __ |
5%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

20%

10%

=
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Jungmobile junge Pkw- OV orientierte alleinlebend OV orientierte  Pkw orientierte multimodale Pkw orientierte dynamische  mobilitatssensible
Individualisten  Jungerwachsene Mobile Partner Partner Familienpartner Familienpartner Jungsenioren Senioren

mFuR wRad EMIV-Lenker =MIV-Mitfahrer m OV

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 36: Modal-Split der Begleitwege nach Mobilitatstypen
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Durchschnittliche Weglange in [km] und Wegdauer in [min]

der werktaglichen Begleitwege nach Modal-Split und Mobilitatstypen

Ful Rad MIV-Lenker | MIV-Mitfahrer ov Insgesamt
Jungmobile Weglange 0.2 2,0 11,9 8,0 10,2
dauer 3 10 19 15 18
junge Pkw- Weglange 4,8 4,8
Individualisten dauer - 9 - - 9
OV orientierte Weglange 0,8 13,0 17,4 28,2 24,7
Jungerwachsene dauer 7 20 20 31 28
alleinlebend Weglange 0,8 11,3 - 10,7
Mobile dauer 10 20 - 19
OV orientierte Weglénge 0,4 2,2 6,5 1,6
Partner dauer 5 6 10 6
Pkw orientierte Weglange 0,7 16,2 6,6 14,9
Partner dauer 8 - 25 17 - 23
multimodale Weglange 15 0,7 8,5 38,1 5,0 7,2
Familienpartner dauer 12 5 14 41 23 14
Pkw orientierte Weglange 0,6 1,5 7,2 31,9 20,0 6,1
Familienpartner dauer 10 10 12 35 45 12
dynamische Weglange 0,7 2,0 8,8 16,3 14,1 6,5
Jungsenioren dauer 10 15 17 30 34 16
mobilitatssensible Weglange 0,5 - 14,1 10,0 35,0 9,2
Senioren dauer 9 - 22 20 125 20
Weglange 0,6 1,3 8,2 15,6 17,6 7,0

Insgesamt
dauer 10 9 14 23 36 14

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 12: Durchschnittliche Weglange und Wegdauer der Begleitwege nach Modal-Split

und Mobilitatstypen

Uberdurchschnittlich lange Begleitwege legen die ,Pkw orientierten Partner® im

Weinviertel und Industrieviertel zurtck. Im Schnitt die langsten Begleitwege

unternehmen die ,multimodalen Familienpartner* im Waldviertel.

Distanzen von Begleitwegen der Mobilitatstypen nach NO Hauptregionen in [km]

Industrie-

NO-Mitte Mostviertel | Waldviertel Weinviertel viertel | Gesamt
Weglénge in [km]
Pkw orientierte Partner 8,1 9,1 7,8 20,6 20,1 14,9
multimodale Familienpartner 7,5 g5 21,2 3,6 54 7,2
Pkw orientierte Familienpartner 5,6 6,4 10,2 4,5 6,3 6,1
dynamische Jungsenioren 58 6,6 7.2 7,7 6,2 8,2
mobilitatssensible Senioren 14,8 7.8 5,9 6,4 13,4 9,2
Gesamt 6,3 6,3 10,4 6,4 7,0 71

Anmerkung: Von einer geschlechtsspez. Untergliederung wurde aufgrund einer zu geringen Stichprobe in einzelnen Zellen verzichtet.

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 13: Distanzen von Begleitwegen der Mobilitatstypen nach NO Hauptregionen

Das Netz der Begleitwegelangen der Méanner und Frauen zeigt ein sehr

inhomogenes Bild im Vergleich zu den anderen Netzen, so legen aul3erhalb den

Bezirkes die ,Pkw orientierten mannlichen Familienpartner® rd. 27 km zurtck,

hingegen Frauen dieses Typs nur rd. 15 km.
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Wegléangen von Begleitwegen der Mobilitatstypen nach rGumlicher
Orientierung und Geschlecht [in km]

Jungmobile

Gesamt junge Pkw-Individualisten

S .
mobilitatssensible Senioren QV orientierte Jungerwachsene

alleinlebend Mobile

Pkw orientierte Familienpartner OV orientierte Partner

innerhalb der Gemeinde weiblich

innerhalb der Gemeinde ménnlich
multimodale Familienpartner Pkw orientierte Partner

innerhalb des Bezirkes weiblich
== innerhalb des Bezirkes ménnlich

Anmerkung: fehlende Wegléngen aufgrund zu geringerer Fallzahlen

auierhalb des Bezirkes weiblich

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung = auRerhalb des Bezirkes mannlich

Abbildung 37: Weglangen von Begleitwegen der Mobilitatstypen nach raumlicher

Orientierung und Geschlecht

4.4.2.2.4 Erledigungsweg

Unter Erledigungswege werden jene Wege zusammengefasst, die fur private

Erledigungen wie Behdrdenwege, Arztbesuch, Einkauf u.v.m. getétigt werden

Insgesamt werden mehr als die Halfte der Erledigungswege mit dem Pkw

zuruckgelegt, die durchschnittliche Wegdistanz liegt bei etwa 10 km.

Uberdurchschnittlich  (Schnitt  liegt bei 18 %) hoch ist der Anteil der
Erledigungswege, die zu Ful® bewaltigt werden, bei den ,0V orientierten Partnern*
(24 %), bei den ,dynamischen Jungsenioren” (24 %) und den ,mobilitdtssensiblen
Senioren® (21 %), die Strecke liegt bei allen bei rund 1 km.

Zwei Drittel der ,Jungmobilen” legen Erledigungswege als MIV-Mitfahrer und 10 %
mit dem Rad zuriick, dabei wird das Rad nur fur sehr kurze Wege (500 m) und

Erledigungswege als MIV-Mitfahrer fur langere Wege (8 km) genutzt.
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84 % der ,jungen Pkw-Individualisten“, 78 % der ,Pkw orientierten Partner* und
73 % der ,Pkw orientierten Familienpartner® benutzen fir ihre Erledigungswege
den Pkw, dabei legen sie eine durchschnittlich Distanz von 8 km, 13 km bzw. 10
km zurick.

,OV orientierte Jungerwachsene“ legen ihre Erledigungswege grofRteils mit
offentlichen Verkehrsmitteln (44 %) zurick.

Fast drei Viertel der ,alleinlebend Mobilen* benutzen den Pkw fir
Erledigungswege, wobei sie eine durchschnittliche Distanz von rd. 12 km

zurtucklegen.

,OV orientierte Partner* nutzen die offentlichen Verkehrsmittel fir
Erledigungswege hauptséchlich bei langeren Wegen (rd. 20 km), ein Viertel
nimmt den Pkw bei einer Weglange von 8 km und ein weiteres knappes Viertel
legt ihre Erledigungen zu Ful3 zurlck.

42 % der ,multimodalen Familienpartner” und der ,mobilitatssensiblen Senioren®
nehmen den Pkw, wobei erstere im Schnitt eine Distanz von rd. 15 km und

letztere rd. 11 km zurticklegen.

Modal-Split der Erledigungswege nach Mobilitatstypen

100% T || |
- ! -1 B
90% — — —
80% — — — —
44%
30%
70% — — — —
66%

60% |[— — 1 —
50% — —1 84% — 11% —
40% — —
30% | T | o

| 10% | L%
20% 4%
10% 1 18%
0%

Jungmobile junge oV alleinlebend OV orientierte  Pkw orientierte  multimodale  Pkw orientierte dynamische  mobilitatssensible  Insgesamt.
- orientierte Mobile Partner Partner Famil tner  Famili tner I Senioren
Individualisten  Jungerwachsene

mFuB =Rad mMIV-Lenker =MIV-Mitfahrer m OV

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 38: Modal-Split der Erledigungswege nach Mobilitatstypen
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Durchschnittliche Wegléange in [km] und Wegdauer in [min]
der Erledigungswege nach Modal-Split und Mobilitatstypen

Ful Rad MIV-Lenker | MIV-Mitfahrer ov Insgesamt
. Weglange 1,2 0,5 8,0 12,0 15,3 9,0

Jungmobile
dauer 14 8 10 18 36 17
junge Pkw- Weglénge 0,7 3.4 23,9 4.8
Individualisten dauer 4 - 9 29 - 10
OV orientierte Weglénge 185 0,8 14,5 7,2 18,0 12,6
Jungerwachsene dauer 10 15 21 11 46 29
alleinlebend Weglange 0,9 1,2 12,4 25,5 18,5 10,4
Mobile dauer 14 10 16 24 52 17
OV orientierte Weglange 1,0 1,6 8,1 6,8 21,8 6,9
Partner dauer 16 10 15 15 66 21
Pkw orientierte Weglange 0,9 3,9 12,9 26,6 10,0 12,8
Partner dauer 12 13 20 32 40 20
multimodale Weglange 0,6 2,0 14,9 9,0 35,9 13,0
Familienpartner dauer 8 11 23 17 43 21
Pkw orientierte Weglange 1,0 1,4 10,2 16,4 11,3 8,7
Familienpartner dauer 12 8 15 21 36 15
dynamische Weglange 0,9 1,7 9,6 13,6 12,6 7.4
Jungsenioren dauer 15 12 17 22 43 18
mobilitatssensible Weglange 1,1 2,2 11,1 16,7 14,3 9,6
Senioren dauer 16 13 19 25 43 20
Weglange 1,0 1,7 10,6 14,6 17,4 9,1

Insgesamt
dauer 14 11 17 22 45 18

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 14: Durchschnittliche Weglange und Wegdauer der werktaglichen Erledigungswege

nach Modal-Split und Mobilitatstypen

Markante tberdurchschnittlich lange Distanzen von Erledigungswegen legen ,0V

orientierte Jungerwachsene“ im Mostviertel, ,OV orientierte Partner” und
~-multimodale Familienpartner* im Waldviertel zurtck.
Distanzen von Erledigungswege der Mobilitatstypen nach NO Hauptregionen in [km]
NO-Mitte Mostviertel Waldviertel Weinviertel Ins;::;ile- Gesamt
Weglange in [km]

Jungmobile 8,2 8,3 11,1 17,0 2,9 9,0
junge Pkw-Individualisten 7,8 2,1 8,5 1,0 4,3 4,8
OV orientierte Jungerwachsene 9,4 31,2 6,1 14,6 9,6 12,6
alleinlebend Mobile 11,9 6,1 14,1 10,6 10,2 10,4
OV orientierte Partner 6,1 45 26,6 4,1 57 6,9
Pkw orientierte Partner 6,8 9,8 12,1 12,8 17,7 12,8
multimodale Familienpartner 19,5 11,1 26,0 8,4 8,8 13,0
Pkw orientierte Familienpartner 9,2 10,4 8,5 8,2 8,1 8,7
dynamische Jungsenioren 7.1 10,5 8,4 6,7 7,0 7.4
mobilitatssensible Senioren 10,6 10,7 9,4 141 56 9,6
Gesamt 9,2 10,3 10,1 9,3 8.1 9,1

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 15: Distanzen von Erledigungswegen der Mobilitatstypen nach Geschlecht und NO

Hauptregionen

Geschlechterspezifische Unterschiede in den Wegléangen gibt es bei den ,jungen

Pkw-Individualisten®, die ihre Erledigungswege aul3erhalb des Bezirkes tatigen,

wobei die kurze Weglange der Manner daher ruhrt, dass sie durch die Verkettung
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mit dem Arbeitsweg entstanden sind, d. h. die Erledigungswege werden im nahen
Umfeld des Arbeitsplatzes getatigt.

Wegléangen von Erledigungswegen der Mobilitatstypen nach
raumlicher Orientierung und Geschlecht [in km]

Jungmobile

junge Pkw-Individualisten

innerhalb der Gemeinde weiblich
. » L innerhalb der Gemeinde méannlich
multimodale Familienpartner Pkw orientierte Partner

=—=innerhalb des Bezirkes weiblich

= innerhalb des Bezirkes mannlich

auBerhalb des Bezirkes weiblich

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung = auRerhalb des Bezirkes mannlich

Abbildung 39: Weglangen von Erledigungswegen der Mobilitatstypen nach raumlicher

Orientierung und Geschlecht

4.4.2.2.5 Freizeitweg

Als Freizeitweg werden alle Wege, die ausschlieBlich dem Freizeitvergniigen
dienen, zusammengefasst.

Mehr als ein Viertel aller Freizeitwege werden zu Ful3 unternommen, 9 % nutzen
das Rad, 42 % den Pkw, 16 % MIV als Mitfahrer und 6 % die offentlichen
Verkehrsmittel, wobei letztere fir die durchschnittlich langsten Distanzen von etwa
44 km genutzt werden, der Pkw hingen fur Distanzen von rd. 14 km.

Einen Uberdurchschnittlich hohen Anteil an Fuldwegen bei Freizeitwegen weisen
die Mobilitatstypen der ,Jungmobilen mit 27 %, der ,alleinlebend Mobilen* mit

29 %, der ,dynamischen Jungsenioren“ mit 33 % und der ,mobilitdtssensiblen
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Senioren* mit 29 % auf. Die durchschnittlichen Wegdistanzen dieser Typen liegen

dabei zwischen 0,9 km (,Jungmobile®) und 2,3 km (mobilitatssensible Senioren).

Mit dem Rad sind in der Freizeit mit 20 % die ,Jungmobilen® und mit 13 % die
»alleinlebend Mobilen* unterwegs. Die durchschnittlich langsten Wege mit dem

Rad legen aber die ,multimodalen Familienpartner* mit rd. 8 km zurick.

Fast 72 % der ,jungen Pkw Individualisten* bendétigen fir ihre Freizeitwege den
Pkw, die Wegdistanz betragt im Schnitt rd. 11 km.

27 % der Freizeitwege legen ,0OV orientierte Jungerwachsene” entweder mit dem
Pkw oder den o6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriick, wobei der Pkw fir kurze Wege
etwa 9 km und die offentlichen Verkehrsmittel fur langere Wege von tber 30 km

genutzt wird.

7 % der ,alleinlebend Mobilen* nutzen die offentlichen Verkehrsmittel fur ihre
Freizeitwege, sie legen aber im Schnitt die langsten Distanzen von fast 70 km

zurick.

58 % der ,dynamischen Jungsenioren“ nutzen den Pkw entweder als Fahrer oder
als Mitfahrer fur ihre Freizeitwege, ihre Wege weisen dabei eine Distanz von rd.
16 km auf.
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Modal-Split der Freizeitwege nach Mobilitatstypen

Pkw orientierte
Partner

90% 2%
80% —
70% 1
60%
50%
40% —
30% —
20%
4%
- :M:
0%
Jungmobile junge ov alleinlebend OV orientierte
Phkw- orientierte Mobile Partner
Individualisten  Jungerwachsene
mFuR mRad mMIV-Lenker
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

B

multimodale  Pkw orientierte
Familienpartner Familienpartner

MIV-Mitfahrer = OV

[ |

dynamische
Jungsenioren

11

L 18%

10%

mobilitatssensible
Senioren

g

16%

Insgesamt

Abbildung 40: Modal-Split der Freizeitwege nach Mobilitatstypen

Durchschnittliche Weglénge in [km] und Wegdauer in [min]

der Freizeitwege nach Modal-Split und Mobilitatstypen

FuR Rad MIV-Lenker | MIV-Mitfahrer ov Insgesamt
. Weglange 0,9 2,2 74 8,0 28,6 57

Jungmobile
dauer 13 12 12 14 53 15
junge Pkw- Weglange 2,5 1,8 11,2 15,3 47,8 10,8
Individualisten dauer 34 10 16 20 73 19
OV orientierte Weglange 2,0 1,7 8,9 13,6 31,1 13,7
Jungerwachsene dauer 22 6 15 18 50 25
alleinlebend Weglange 1,8 55 14,4 38,7 68,5 14,2
Mobile dauer 22 22 25 41 71 28
OV orientierte Weglange 1,6 2,6 13,6 14,7 33,6 12,9
Partner dauer 22 18 19 22 54 25
Pkw orientierte Weglange 3,8 3,1 13,9 15,9 26,3 11,3
Partner dauer 51 14 21 22 53 29
multimodale Weglange 2,5 7,7 7,1 19,1 24,8 10,1
Familienpartner dauer 32 33 13 23 49 25
Pkw orientierte Weglange 1,9 2,9 14,5 13,3 20,1 12,4
Familienpartner dauer 29 12 19 18 45 23
dynamische Weglange 2,0 3,3 15,7 16,9 30,8 11,3
Jungsenioren dauer 28 22 22 24 55 26
mobilitatssensible Weglange 2,3 4,7 15,0 27,3 46,6 15,7
Senioren dauer 41 24 24 38 76 36
Weglange 2,0 3,3 14,0 14,3 44,1 11,6

Insgesamt
dauer 28 16 20 21 66 25

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 16: Durchschnittliche Weglange und Wegdauer der Freizeitwege nach Modal-Split

und Mobilitatstypen
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Uberdurchschnittlich lange Freizeitwege legen diversen Mobilitatstypen im
Weinviertel zurtick sowohl im Typenvergleich innerhalb des Weinviertels als auch

im Vergleich zu den anderen Hauptregionen innerhalb der Typen.

Distanzen von Freizeitwegen der Mobilititstypen nach NO Hauptregionen in [km]

Industrie-

NO-Mitte | Mostviertel ‘ Waldviertel | Weinviertel | viertel Gesamt
Weglange in [km]
Jungmobile 5,6 4,1 9,1 6,0 53 57
junge Pkw-Individualisten 8,7 10,4 14,3 11,4 10,1 10,8
OV orientierte Jungerwachsene 16,6 12,6 8,2 15,5 12,6 13,6
alleinlebend Mobile 22,6 10,7 11,5 14,8 9,9 14,3
OV orientierte Partner 12,6 13,0 10,2 16,5 11,0 12,9
Pkw orientierte Partner 7,1 9,7 12,3 13,7 12,7 11,3
multimodale Familienpartner 12,1 14,1 19,7 6,3 6,9 10,1
Pkw orientierte Familienpartner 10,0 13,9 11,9 13,1 12,7 12,4
dynamische Jungsenioren 10,5 22,6 16,7 78 8,3 11,3
mobilitatssensible Senioren 18,0 13,0 12,3 20,3 14,5 15,8
Gesamt 12,0 13,3 12,3 12,0 10,4 11,6

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 17: Distanzen von Freizeitwegen der Mobilitatstypen nach Geschlecht und NO

Hauptregionen

AulRerhalb des Bezirkes legen Frauen in sieben Mobilitdtstypen langere

Freizeitwege als Manner zurtck.

Weglangen von Freizeitwegen der Mobilitdtstypen nach raumlicher
Orientierung und Geschlecht [in km]

Jungmobile

T junge Pkw-Individualisten

mobilitétssensible Senioren OV orientierte Jungerwachsene

Pkw orientierte Familienpartner OV orientierte Partner

innerhalb der Gemeinde weiblich
. . o innerhalb der Gemeinde méannlich
multimodale Familienpartner Pkw orientierte Partner . . -
===innerhalb des Bezirkes weiblich
——innerhalb des Bezirkes mannlich

= auBerhalb des Bezirkes weiblich

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung aulerhalb des Bezirkes mannlich

Abbildung 41: Wegléngen von Freizeitwegen der Mobilitatstypen nach raumlicher

Orientierung und Geschlecht
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4.4.3 Analyse der Mobilitatstypen nach aktionsraumlichen — und

Mobilitatsparametern

Jeder Mobilitatstyp weist ein typisches Muster der drei Aktionsraumtypen auf. Die
einzelnen Aktionsraume werden nun anhand ihrer Wegeketten néher

beschreiben.

Weiters wird fur jeden Mobilitatstyp eine Aktionsraummatrix abgebildet, dabei
werden die unterschiedlichen Wegemuster bezuglich der Wegzwecke je
Mobilitatstyp ersichtlich. Dabei wird der Wegzweck (Quell- und Zielzweck) als
Wegbeziehung zwischen zwei Grunddaseinsfunktionen dargestellt.

Aniell dar
e
- m“m Richung u.-uarmm;-
A__ Arbeiten — Fitung o ven
AB_._Ausbildung s MErkehrsbeziehung zw.
F... Freizeit — - 4 glelchen Akihitaten
E... Erledigungen (Bring- und Holwege, Einkauf etc) =% G Wegzwechss

Quelle: Datengrundlage Hermy Consult (2008); eigene Berechnung, eigene Darstellung

Abbildung 42: Aktionsraummatrix der NO Bevolkerung

Die zehn haufigsten Tageswegemuster der Niederdsterreicher, die aufgrund ihres
aktionsrdumlichen Verhaltens dem Ein-Zweck-Typ zugeordnet werden, decken
Uber drei Viertel aller Wegeketten in diesem Typ ab. Davon kehren 28 % nach der

Arbeit an ihren Wohnort zurtick und unternehmen danach keine weiteren Wege.

Jene Personen in Niederosterreich, die dem Mehrstationen-Ausgangstyp
entsprechen, unternehmen vorwiegend nach der Arbeit einen Freizeitweg (6 %)
bzw. einen Einkaufweg (5 %).

Aufgrund des niedrigen  Abdeckungsgrades der zehn  haufigsten
Wegekettenmuster des Hybridtyps ist ersichtlich, dass dieser Typ sehr viele
unterschiedliche Wegeketten beinhaltet, in Summe sind es 478 unterschiedliche

Wegekettenmuster.
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Die 10 haufigsten Tageswegekettenmuster der NO Bevolkerung nach Aktionsraumtypen

Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
70% 18% 12%

W-A-W 28%|W-A-F-W 6%|W-E-W-F-F-W 2%
W-E-W 11%|(W-A-E-W 5%|W-A-W-F-F-W 2%
W-AB-W 11%|W-pE-E-W 4%|W-F-F 2%
W-F-W 8%|W-A-dg-W 3%|W-A-E-W-F-W 1%
W-pE-W 7%|W-F-F-W 3%|W-A-W-E-F-W 1%
W-A-W-F-W 4%|W-F-E-W 3%|W-A-F-W-F-W 1%
W-AB-W-F-W 3%|W-E-F-W 3%|W-F-E-W-F-W 1%
W-E-W-F-W 3%|W-A-pE-W 2%|W-A-F-A-W-F-W 1%
W-A-W-A-W 3%|W-AB-F-W 2%|W-BH-E-W-BH-W 1%
W-dg-W 2%|W-A-F-A-W 2%|W-A-W-A-E-W 1%
Summe 79%|Summe 34%|Summe 11%
W ... Wohnen AB ... Ausbildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschéftlich pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 18: Tageswegekettenmuster der N0 Bevdlkerung nach Aktionsraumtypen

Nicht nur die Wegeketten sondern auch die Verteilung der einzelnen Wegzwecke

im Tagesverlauf pragen das aktionsraumliche Verhalten.

Wird das gesamte Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf betrachtet, so ist
erkennbar, dass es ab 4 Uhr morgens stark ansteigt und zwischen 7 und 8 Uhr
Frih am starksten ist, danach sinkt es wieder ab. Am Nachmittag ist eine weitere
Aufkommensspitze zwischen 16 und 18 Uhr erkennbar, die jedoch gegenuber der

Morgenspitze wesentlich abgeschwacht ist.

Die morgendliche Verkehrsspitze der Arbeitswege liegt zwischen 6 und 8 Uhr und
nachmittags zwischen 16 und 18 Uhr. Bei Ausbildungswegen liegt die
morgendliche Spitze bei 7 bis 8 Uhr und am Nachmittag zwischen 13 und 14 Uhr.
Die Verkehrsspitzen der Einkaufwege liegen am Morgen zwischen 9 und 10 Uhr
und am Nachmittag zwischen 16 und 17 Uhr. Die meisten Freizeitwege werden

am Nachmittag zwischen 17 und 19 Uhr getatigt.

Es wird jedoch die Hypothese aufgestellt, dass sich die tageszeitliche
Verkehrsverteilungsmuster der einzelnen Mobilitatstypen aufgrund ihrer
unterschiedlichen Wegzweckmotive klar voneinander unterscheiden werden.
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Kumulierter werktaglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege der NO Bevdlkerung nach Wegzweck in [%)]

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0% —
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

= Arbeitsplatz === dienstlich/geschaftl. Ausbildung Bringen-/Holen v. Personen Einkauf private Erledigung ~ ===Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 43: Beginnzeiten der werktaglichen Wege nach Wegzweck der NO Bevolkerung

Die Verkehrsmittelnutzung der niederdsterreichischen Bevoélkerung im
Tagesverlauf zeigt eine klare Dominanz des Pkw’s gegeniber den Ubrigen
Verkehrsmitteln auf, denn unabhangig von der Uhrzeit werden rund die Halfte
aller Wege pro Stunde — in den frihen Morgenstunden bis 3 Uhr liegt der Antell
sogar bei ca. 60 % bis Uber 90 % - mit dem Pkw als Lenker zurtickgelegt. Rund
ein Viertel der Wege werden zwischen 8 und 12 Uhr zu Ful3 unternommen. Etwa
ein Viertel der Wege wird mit Mitfahrgelegenheit zwischen 22 und 3 Uhr in
Anspruch genommen. Im Zeitraum von 3 bis 8 Uhr werden mehr als ein Viertel

der Wege pro Stunde mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.

Da der Modal-Split der einzelnen Mobilitatstypen (siehe Abbildung 31) eindeutige
voneinander divergierende Anteile aufweist, wird die Hypothese vertreten, dass
sich im tageszeitlichen Verlauf das Mobilitatsverhalten der Mobilitatstypen stark
unterscheidet.
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Verkehrsmittelnutzung der NO Bevolkerung nach Beginnzeiten der

Wege [Wege in %]
"FELL A-HEEEL]
13% 13%

100%

90% |-

- —12% 12%  gop
9% 14% 14%

4% 25%

80% [

70%

519500 51%

60%

50%
67%

40%

7%I54%I65%

30%

10v 57 l>°% 57%)
55%

20% 9%

I I I I 1
9 26%
10% | 24% 1257 l24% W10

I I I I I IlG%IM%Im%
0%

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
mFuR Rad mMIV-Lenker MIV-Mitfahrer u oV

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 44: Verkehrsmittelnutzung der NO Bevélkerung nach Beginnzeiten der Wege

In Abbildung 45 wird die kumulierte Wegdistanz je nach Verkehrsmittelwahl der
niederdsterreichischen Bevolkerung dargestellt. Dabei wird deutlich ersichtlich,
dass fast die Halfte der FuBwege der niedertsterreichischen Bevoélkerung nicht
langer als 500 Meter ist und 44 % der Radwege unter einer Distanz von einem
Kilometer liegen. 22 % aller Autofahrten enden bereits nach maximal 2,5 km,
41 %, (somit jede 2,5-te Autofahrt) nach maximal 5 km. Offentliche Verkehrsmittel
hingegen werden fiir langere Wege genutzt. Mehr als die Halfte der OV-
Wegdistanzen liegen zwischen 10 und 20 km.
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100%

Kumulierte Ausdehnung des werktiglichen Aktionsraumes der NO
Bevélkerung nach Verkehrsmitteln
[Wege in %]

90%
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/, //

_— —
s

70%
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30%

N\

20%

10%
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/
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Y

bis 0,5 km >0,5-1km >1-2,5km >2,5-5km >5-10 km >10-20 km >20-50 km
—FuB Rad MIV-Lenker = MIV-Mitfahrer — OV

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene

> 50 km

Abbildung 45: Ausdehnung des werktaglichen Aktionsraumes der NO Bevdolkerung nach

4.43.1

Verkehrsmitteln

Das aktionsraumliche Mobilitatsverhalten des ,Jungmobilen*®

Die ,Jungmobilen” bewegen sich hauptsachlich zwischen ihrer Wohnung (W) und

dem Ausbildungsplatz (B), sie fahren nicht direkt vom Ausbildungsplatz zur

Freizeitstatte, sondern kehren nach der Schule bzw. Lehre zuerst wieder nach

Hause

zurick, um anschlieBend von daheim aus zu Freizeit-

Erledigungsaktivitdten (E) aufzubrechen.

Antell dar
vmmrsueuem
... Wohnen
A Arbeiten m@%ﬂ”ﬂmﬂ
AB__Ausbildung — mmmma-mngm
F... Freizeit
E... Ededigungen {Enng l.l'ld Holwege, Einkauf Etcj urag:mmas

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung; eigens Darstellung

Abbildung 46: Aktionsraummatrix der ,,Jungmobilen®

(F)- bzw.
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62 % der ,Jungmobilen“ kehren nach Erreichen der Ausbildungsstéatte wieder
nach Hause zurick. 20 % suchen danach einen Freizeitort auf. 27 % der
~Jungmobilen, die ihre Wege in Mehrstationenausgangen zurticklegen suchen
nach der Ausbildungsstéatte einen Freizeitort auf. 7 % kombinieren diese beiden

vorher erwahnten Ausgangstypen.

Anhand der Summenverteilung der einzelnen Aktionsraumtypen ist erkennbar,
dass je komplexer die Ausgangstypen werden umso mehr Wegeverkettungen
entstehen, d.h. die 10 haufigsten Wegeketten der ,Jungmobilen®, die dem Ein-
Zweck-Typ entsprechen, decken 97 % aller Wegeketten dieses Typs ab,
hingegen werden mit den zehn héaufigsten des Hybrid-Typs nur etwas mehr als
die Halfte (57 %) an Wegekettenmustern dargestellt.

Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
83% 12% 6%

W-AB-W 62%|W-AB-F-W 27%|W-AB-W-AB-F-W 7%
W-AB-W-F-W 20%|W-F-AB-W 9%|W-AB-W-BH-F-W 7%
W-A-W 4%|W-AB-E-W 8%|W-AB-W-F-F-W 7%
W-AB-W-BH-W 3%|W-AB-AB-W 8%|W-AB-W-E-F-W 7%
W-AB-W-AB-W 3%|W-AB-F-F-F-W 5%|W-AB-AB-W-F-W 7%
W-AB-W-E-W 3%|W-AB-F-F-W 4%|W-AB-W-F-AB-W 5%
W-A-W-F-W 1%|W-F-pE-W 3%|W-AB-W-F-E-W 5%
W-AB-W-BH-W 1%|W-AB-pE-W 3%|W-AB-F-W-F-W 5%
W-AB-W-F-W-F-W 1%|W-AB-BH-W 3%|W-AB-F-AB-W-F-W 5%
W-AB-W-E-W-F-W 1%|W-AB-E-F-W 3%|W-A-E-W-F-W 2%
Summe 97%|Summe 72%|Summe 57%
W ... Wohnen AB ... Ausbildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschétftlich pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 19: Tageswegekettenmuster der ,,Jungmobilen“ nach Aktionsraumtypen

Die ,Jungmobilen” weisen einen wesentlichen anderen Wegzeitenverlauf auf, als
die Gesamtwegeverteilung der NO Bevolkerung. Zwischen 17 Und 18 Uhr wird
bei diesem Mobilitdtstyp das hoéchste Verkehrsaufkommen verzeichnet,
hauptsachlich aufgrund der Wegzwecke Einkauf, private Erledigung und Freizeit.
Auch in der darauffolgenden Stunde ist das Verkehrsaufkommen noch sehr hoch,

in diesem Zeitraum dominieren die Freizeitwege.
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Kumulierter werktaglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von Jungmobilen nach Wegzweck in [%]

[\
[N\
/] \\
/] )
A AT\
A \
/\

. /N LA\ ] \\
SN

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

= Arbeits-/Ausbildungsweg Bringen-/Holen v. Personen Einkauf private Erledigung = Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 47: Werktéaglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege von

.Jungmobilen* nach Wegzweck

Die Verkehrsmittelverteilung der Wege der ,Jungmobilen® zeigt, dass zwischen 5
und 10 Uhr Wege vorwiegend mit offentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt
werden, zwischen 6 und 7 Uhr werden sogar 83 % aller Wege mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unternommen. In Verbindung mit Abbildung 47 wird deutlich dass

es sich hierbei vorwiegend um Arbeits- und Ausbildungswege handelt.

Der Anteil der Wege als MIV-Mitfahrer ist in diesem Typ im gesamten Zeitverlauf
neben den OV- Wegen und den FuRwegen hoch.

Es ist sehr deutlich ersichtlich, das bei den ,Jungmobilen“ bis 14 Uhr vorwiegend
offentliche Verkehrsmitteln genutzt werden, jedoch danach — somit in der Freizeit
— die Wege als MIV-Mitfahrer oder zu Ful’ durchgefiihrt werden. Zwischen 15 und
20 Uhr werden Wege auch mit dem Rad zurlckgelegt. Wege, die ab 20 Uhr
beginnen, werden von den ,Jungmobilen“, die bereits einen Fuhrerschein

besitzen und einen Pkw zur Verfiigung haben, mit dem Pkw zurtickgelegt.
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Verkehrsmittelnutzung der Jungmobilen nach Beginnzeiten der
Wege [Wege in %]

100%

1700 |
| | | | ] %

90%

35% 32%)
80% 7%I Isg%I I Ve I40%I I39%
49%
70% I I

14%

44%

52%
60%

4% VL7
50% 2 4%729%7 = 206 = - 740%,
450 -
4%
40% | _ 67% | o0y 38% | |
4% | 43% o 4% 1 %
2] (20 |
30% S I
&% 12%) 12%15% 14%
50% 11% 10%

103
20%

I4%

I 36% | 38%
9% PALL
10% H 2 19968 2170 Rm20%) 20%mm20%gm21%
14%
6% ;" 8% 9%
0% o Jll 4%
0* 1* 2* 3* 4* 5 6 7 22* 23*
=Ful Rad = MIV-Lenker MIV-Mitfahrer =0V
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung * keine oder eine zu geringe Anzahl an Daten verfiigbhar

Abbildung 48: Verkehrsmittelnutzung der ,Jungmobilen* nach Beginnzeiten der Wege

Da rund die Halfte der ,Jungmobilen” fir ihre taglichen Wege zur Arbeits- bzw.
Ausbildungsstétte (siehe Abbildung 33), jedoch nur ein geringer Anteil fir Freizeit-
und Erledigungswege (siehe Abbildung 38 und Abbildung 40) die o6ffentliche
Verkehrsmitteln nutzt, gibt die Beurteilung des Offentlichen Verkehrs in diesem
Typ einen Aufschluss dber ihr Mobilitatsverhalten. Je ein Viertel befindet die
offentlichen Verbindungen zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz als ,sehr gut” bzw.
»gut’, jedoch insgesamt mehr als die Halfte (56 %) beurteilen die 6ffentlichen
Verbindungen zu Einkaufs- bzw. Freizeitzwecken mit ,gentgend® bzw. ,nicht
genugend”“. Diese Beurteilung hat einen wesentlichen Einfluss auf das
Verkehrsverhalten, wie es Abbildung 48 deutlich aufzeigt.

Wie beurteilen die "Jungmobilen" den Offentlichen Verkehr in NO?

- . nicht Bewertung

sehr gut gut befriedigend genugend gentgend [Mittelwert]
OV Verbindung: Arbeit/Ausbildung 24% 25% 21% 15% 14% 2,70
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 4% 14% 25% 24% 32% 3,65

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008), eigene Berechnung

Tabelle 20: OV-Beurteilung von ,Jungmobilen®
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50 % der Wege der ,Jungmobilen® werden innerhalb der Gemeindegrenze
unternommen, dabei wird durchschnittlich eine Distanz von 2,6 km zurtickgelegt,
wobei der Arbeitsweg mit rd. 7 km deutlich langer ist als bei allen anderen
Wegzwecken. Innerhalb des Bezirkes wird im Schnitt eine Distanz von ca. 11 km
zurickgelegt, dabei sind die Wegdistanzen zur Arbeit und als Begleitung
Uberdurchschnittlich langer. AuRerhalb des Bezirkes wird eine Distanz von 22 km
zurickgelegt, wobei auch hier der Arbeitsweg deutlich Gber dem Durchschnitt

liegt.

Weglangen der Jungmobilen
nach raumlicher Orientierung und Wegzweck [in km]

Arbeitsplatz

Insgesamt Ausbildung

Freizeit Begleitung

innerhalb der Gemeinde
[50% d. Wege]

private Erledigung Einkauf =—innerhalb des Bezirkes
[23% d. Wege]

—auflerhalb des Bezirkes
[27% d. Wege]

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 49: Wegléangen der ,Jungmobilen” nach raumlicher Orientierung und Wegzweck

Die radumliche Orientierung der ,Jungmobilen® ist bei Arbeits- und
Ausbildungswegen (45 %), bei privaten Erledigungswegen (49 %) sowie bei
Freizeitwegen (70 %) hauptsachlich wohnumfeldorientiert (siehe dazu Anhang 3).

4.4.3.2 Das aktionsrdumliche Mobilitatsverhalten des ,junge Pkw-Individualisten*

~Junge Pkw-Individualisten® stehen zumeist bereits im Berufsleben, daher ist die
Relation Wohnen und Arbeiten wesentlich starker ausgebildet als die Relation
Wohnen — Ausbildung. Zum Unterschied der Jungmobilen spielt die Relation
Wohnen — Erledigung, hier v.a. der Einkauf eine bereits bedeutendere Rolle, da
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viele Jugendliche nach Beendigung der Ausbildung das Elternhaus verlassen und
eine eigene Wohnung bzw. in eine Wohngemeinschaft (klassische WG’s oder
Wohnheime) ziehen und fur den Lebensunterhalt (hier vor allem in Bezug auf

»Sich Erndhren”) nun selbst aufkommen mussen.

Antell der

. / E#enm:&rsmem

W... Wohnen Su Reentung a_ Verkenrs-

A Arbeiten I ! " bezlehung nach Wegzweck

AB._Aushildu — S +—s VerkenrEbeziaiung zw.

E Freiet .l_:_ E gecren AN
g Aniell des

E... Eredigungen (Bring- und Holwege, Einkauf etc) | ST Viegweckss

Cuelle: Datengrundlage Hemy Consult (2008); eigene Berechmung; eigens Darstellung

Abbildung 50: Aktionsraummatrix der ,jungen Pkw-individualisten*

80 % der ,jungen Pkw-Individualisten® entsprechen aufgrund ihres
Wegekettenmusters dem Ein-Zweck-Typ (siehe Abbildung 28), davon pendeln
54 % zwischen Wohnung und Arbeitsstatte, 16 % gehen anschlieend einer
Freizeitaktivitat aul3er Haus nach.

Im Mehrstationen-Ausgangstyp gehen 16 % nach der Arbeit einer Ausbildung
nach.

Im Hybrid-Typ sind die 10 haufigsten Wegekettenmuster gleichverteilt und decken
bereits 91 % aller Wegekettenmuster dieses Typs ab.
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Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
80% 14% %

W-A-W 54%|W-A-AB-W 16%|W-A-W-F-F-W 9%
W-A-W-F-W 16%|W-A-F-A-W 11%|W-A-BH-W-E-W 9%
W-AB-W T%|W-F-F-W 5%|W-A-F-W-F-W 9%
W-A-W-A-W 3%]|W-A-dg-dg-W 5%|W-A-F-A-W-F-W 9%
W-pE-W 3%|W-BH-E-W 5%|W-A-E-A-W-F 9%
W-A-W-E-W 3%|W-AB-E-W 5%|W-A-E-A-W-F-W 9%
W-AB-W-F-W 3%|W-AB-pE-W 5%|W-dg-W-dg-dg-A-W 9%
W-F-W 1%|W-A-dg-dg-dg-dg-dg-V 5%|W-AB-W-F-W-F-F-W 9%
W-A-W-AB-W 1%|W-pE-pE-F-W 5%|W-pE-W-pE-pE-AB-W 9%
W-F-W-F-W 1%|W-A-F-E-F-W 5%|W-E-A-W-E-W 9%
Summe 92%|Summe 68%|Summe 91%
W ... Wohnen AB ... Ausbildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschaftlich pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 21: Tageswegekettenmuster der ,,jungen Pkw-Individualisten“ nach

Aktionsraumtypen

Ein sehr interessantes Bild zeigt das Verkehrsaufkommen der ,jungen Pkw-
Individualisten®. Insgesamt verursacht dieser Mobilitatstyp finf Verkehrsspitzen,
namlich zwischen 7 und 8 Uhr, von 10 bis 11 Uhr, von 14 bis 15 Uhr, von 17 bis
18 Uhr (hochster Peak) und zwischen 20 und 21 Uhr. Das hochste
Verkehrsaufkommen (von 17 bis 18 Uhr) wir vorwiegend durch Erledigungswege
und Freizeitwege verursacht. Arbeitswege werden vorwiegend zwischen 6 und 7
Uhr, 11 und 12 Uhr und nachmittags zwischen 16 und 17 Uhr getétigt,
Ausbildungswege zwischen 7 und 8 Uhr und am Nachmittag zwischen 16 und 18
Uhr.
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Kumulierter werktaglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von jungen Pkw-Individualisten nach Wegzweck in [%]

100%

90% /\

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0% —

18 19 20 21 22 23

= Arbeitsplatz ====dienstlich/geschéftl. Ausbildung Bringen/Holen v. Personen Einkauf private Erledigung =——Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 51: Werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege nach Wegzweck

von ,jungen Pkw-Individualisten”

~Junge Pkw-Individualisten“ erledigen die meisten ihrer Wege mit dem Pkw. Somit

werden alle Wegzwecke vorwiegend mit dem Pkw getatigt.
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Verkehrsmittelnutzung der jungen Pkw-Individalisten nach
Beginnzeiten der Wege [Wege in %]

3% 4% [l 3% 6%
0%) 10%
5%
u 9%

il
il

100%
' 5%

1490|114 L

90% 3% M

24% 11%

80%
70%

60%

93% 949

50%
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30%

20%

10%

0%

-
-

12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

o* 1* 2* 3* 4 5 6 7 8 9 10

mFul mMIV-Lenker MIV-Mitfahrer

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung * keine odereine zu geringe Anzahl an Daten verfligbar

Abbildung 52: Verkehrsmittelnutzung der ,jungen Pkw-Individualisten* nach Beginnzeiten

der Wege

Die Begrindung fur die hohen Anteile an Pkw-Nutzung liegt darin, dass dieser
Typ den Offentlichen Verkehr aufgrund der eher schlechten (Note: 4)
Verbindungen zum Arbeits- bzw. Ausbildungsort, aber auch zu den Freizeit- bzw.

Einkaufsorten als keine Alterative zum eigenen Pkw ansieht.

Wie beurteilen die "jungen Pkw-Individualisten" den Offentlichen Verkehr in NO?

- . nicht Bewertung

sehr gut gut befriedigend genugend gentigend [Mittelwert]
OV Verbindung: Arbeit/Ausbildung 4% 8% 17% 11% 60% 4,16
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 3% 12% 24% 15% 46% 3,91

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 22: OV-Beurteilung von ,jungen Pkw-Individualisten*

53 % der Wege werden aufRerhalb des Bezirkes unternommen, wobei der
Ausbildungsweg mit einer Distanz von etwa 47 km der langste ist. 25 % der Wege
werden innerhalb der Gemeindegrenze getatigt, bei einer durchschnittlichen

Entfernung von rd. 3 km zur Wohnung.

86



MobiTyp NO

Weglangen der jungen Pkw-Individualisten
nach rdumlicher Orientierung und Wegzweck in [km]

Arbeitsplatz

50
Insgesamt % Ausbildung

Freizeit Begleitung

innerhalb der Gemeinde
[25% d. Wege]

private Erledigung Einkauf ——innerhalb des Bezirkes
[22% d. Wege]

——auferhalb des Bezirkes
[53% d. Wege]

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 53: Wegléangen der ,jungen Pkw-Individualisten" nach rdumlicher Orientierung

und Wegzweck

Die ,jungen Pkw-Individualisten® streuen ihre raumliche Wegzweck-Orientierung,
wahrend 65 % der Arbeits- bzw. Ausbildungswege aul3erhalb des Wohnbezirkes
liegen, werden 64 % der Einkaufswege innerhalb des Wohnbezirkes und der
gleiche Anteil an privaten Erledigungswegen innerhalb der Gemeinde

unternommen.

4.4.3.3 Das aktionsraumliche Mobilitatsverhalten des ,OV orientierten

Jungerwachsenen”

Die ,OV orientierten Jungerwachsenen“ bewegen sich vorwiegend in der Relation
Wohnen und Ausbildung. Interessant ist, dass zwischen Ausbildung und Arbeit
keine Relation dargestellt ist (0,2 % war zu gering, um dargestellt zu werden), das
lasst vermuten, dass Jungerwachsene einerseits neben der Ausbildung generell
nur sehr wenig Zeit zur Verfligung haben oder entweder in der Nahe der
Ausbildungsstéatte bzw. in der Nahe des Wohnumfeldes keine angemessene

Arbeit finden, die in in ihr vorhandenes Zeitbudget passt.
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Antell der
e
e ohnen , Richtung d_ Verkehrs-
A Arbeiten Fetehiag nach
AB.. Ausbildung . Verkehrsbeziehung 2w,
F... Freizeit F - E * gieichen Akihvitaten

Anell des
R Wegoweckes

E... Ededigungen {Bn’ng-;d Holwege, Einkauf efc)

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung; eigene Darstellung

Abbildung 54: Aktionsraummatrix der , OV orientierten Jungerwachsenen*

43% bzw. 20% der ,OV orientierten Jungerwachsenen®, die in ihrem
aktionsrdumlichen Verhalten dem Ein-Zweck-Typ entsprechen, kehren nach dem
Aufsuchen der Ausbildungsstatte bzw. der Arbeitsstatte nach Hause zuriick und

unternehmen ansonsten keine weiteren Wege.

Je 13 %, die dem Mehrstationen-Ausgangstyp entsprechen, suchen gleich nach
der Arbeit bzw. der Ausbildung einen Freizeitort auf.

Auch bei den ,OV orientierten Jungerwachsenen® zeichnet sich bei jenen, die
dem Hybrid-Typ angehoren, kein mobilitdtstypenspezifisches Wegekettenmuster
ab, obwohl die 10 haufigsten bereits 91 % aller Hybrid-Tageswegeketten
abdecken.
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Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
7% 16% 7%

W-AB-W 43%|W-A-F-W 13%|W-A-W-F-E-W 9%
W-A-W 20%|W-AB-F-W 13%|W-A-dg-A-W-F-BH-W 9%
W-AB-W-F-W 10%|W-AB-E-W 8%|W-A-dg-dg-dg-W-F-W 9%
W-A-W-F-W 7%|W-AB-F-F-W 8%|W-AB-W-A-W-F 9%
W-F-W 3%|W-AB-F-AB-E-W 8%|W-AB-W-F-F-W 9%
W-A-W-AB-W 1%|W-A-pE-W 4%|W-AB-pE-W-F-W 9%
W-A-W-E-W 1%|W-pE-pE-W 4%|W-AB-F 9%
W-AB-W-AB-W 1%|W-A-E-A-W 4%|W-AB-F-W-F-W 9%
W-AB-W-E-W 1%|W-A-AB-W 4%|W-AB-F-W-F-dg-dg-dg-dg-W 9%
W-E-W-F-W 1%|W-F-AB-W 4%]|W-AB-F-AB-AB 9%
Summe 90%|Summe 71%|Summe 91%
W ... Wohnen AB ... Ausbildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschéftlich

pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 23: Tageswegekettenmuster der , OV orientierten Jungerwachsenen* nach

Aktionsraumtypen

Das hochste Verkehrsaufkommen der ,OV orientierten Jungerwachsenen“ wird

am Vormittag von 6 bis 8 Uhr aufgrund von Ausbildungs- und Arbeitswegen

verursacht. Jedoch am Nachmittag verteilt es sich zwischen 16 und 20 Uhr, wobei

der Hohepunkt zwischen 16 und 17 Uhr liegt und vorwiegend durch private

Erledigungswege verursacht wird. Arbeitende Jungerwachsenen kehren zwischen
17 und 18 Uhr heim, in Ausbildung Stehende zwischen 17 und 18 Uhr.

Freizeitwege werden zwischen 19 und 20 Uhr bzw. zwischen 22 und 23 Uhr

(Heimkehr) unternommen.
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Kumulierter werktaglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von QV orientierten Jungerwachsenen nach Wegzweck in [%]

120%

110%
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60% /\

50% / \/\
/EANNA

30% /\ /7 7\

/[ \ Vo \
L\ A N
s AN N

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

= Arbeitsplatz Ausbildung Bringen/Holen v. Personen Einkauf private Erledigung ——Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 55: Werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege nach Wegzweck

von , OV orientierten Jungerwachsenen®

Die ,OV orientierten Jungerwachsenen“ nutzen bis 18 Uhr sehr stark die
offentlichen Verkehrsmittel fur ihre Alltags- und Freizeitwege. danach jedoch
greifen sie auf den Pkw als Lenker bzw. Mitfahrer zurtick. Das lasst darauf
schlieBen, dass es ab dieser Zeit schwieriger wird Wege mit offentlichen

Verkehrsmitteln zu bewaltigen.
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MobiTyp NO

Verkehrsmittelnutzung der OV orientierten Jungerwachsenen nach
Beginnzeiten der Wege [Wege in %]

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

30%

20%

I31°/
4
10% 19%)
8%
0%

o* 1* 2* 3* 4 5 6 7 8 9 16 17 18 19 20 21 22 23

mMIV-Lenker MIV-Mitfahrer u v

* keine oder eine zu geringe Anzahl an Daten verfugbar

mFuB = Rad

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 56: Verkehrsmittelnutzung der , OV orientierten Jungerwachsenen* nach
Beginnzeiten der Wege

die OV- Verbindung zum Arbeits- bzw.
(Note: 2,7)

Mobilitatstypen. Bei Freizeit- und Erledigungswegen wir jedoch nur mehr die Note

Dieser Mobilitatstyp beurteilt

Ausbildungsort am  positivsten gegenuber allen anderen

.Befriedigend” vergeben.

Wie beurteilen die "OV orientierten Jungerwachsenen" den Offentlichen Verkehr in NO?

L . nicht Bewertung

sehr gut gut befriedigend | gentigend geniigend || [Mittelwert]
OV Verbindung: Arbeit/Ausbildung 18% 31% 24% 16% 10% 2,70
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 8% 19% 19% 32% 21% 3,38

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 24: OV-Beurteilung von , OV orientierten Jungerwachsenen®

72 % der Wege werden auf3erhalb des Bezirkes unternommen, wobei die
Entfernung von Wohnort zum Arbeitsplatz oder Ausbildungsplatz rd. 50 km
betragt.
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MobiTyp NO

Weglangen der OV orientierten Jungerwachsenen nach raumlicher
Orientierung und Wegzweck [in km]

Arbeitsplatz
60

Insgesamt Ausbildung

Freizeit Begleitung

innerhalb der Gemeinde
[14% d. Wege]

—innerhalb des Bezirkes
[15% d. Wege]

private Erledigung Einkauf

——auferhalb des Bezirkes
[72% d. Wege]

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 57: Weglangen der , OV orientierten Jungerwachsenen* nach raumlicher
Orientierung und Wegzweck
,OV orientierten Jungerwachsenen“ unternehmen vorwiegend all inre Wegzwecke

aufRerhalb des Wohnbezirkes.
4.4.3.4 Das aktionsraumliche Mobilitatsverhalten des ,alleinlebend Mobilen*

»alleinlebend Mobilen* sind berufstatig, daher sind die Relationen Wohnen —
Arbeiten beziehungsweise Wohnen — Erledigung vorherrschend. Weiters sind in
diesem Typ Wegeketten zwischen Wohnen — Arbeiten — Erledigung bzw. Freizeit

—Wohnen erkennbar.
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A AB
Antell dar
e
- ponnen . Richhung 4. Verkehrs-
A Arbeiten Reriehuiog nach
AB__Ausbildu . . Werkehrsbezlehurig zw.
F.. Freizeit " F E “—* gleichen Authitsten

| Antedl des

E... Ededigungen (Bring- und Holwege, Einkauf efc) ':" i VWegzweckes

Quelle: Datengrundlage Hermy Consult (2008); eigene Berechnung; eigens Darstellung

Abbildung 58: Aktionsraummatrix der , alleinlebend Mobilen*

Fast drei Viertel der ,alleinlebend Mobilen® gehéren aufgrund ihres
aktionsrdumlichen Verhaltens dem Einzweck-Typ an. Die zehn haufigsten
Wegeketten der ,alleinlebend Mobilen* Einzweck-Typ erklaren 90 % der Wege,
dabei kehren fast die Halfte (49 %) gleich nach der Arbeit nhach Hause zurlck.
6 % erledigen nach der Heimkehr von der Arbeit noch einen Einkaufsweg. Die
Mehrstationenausgénge der ,alleinlebend Mobilen® sind sehr breitgefachert,
jedoch 15 % decken das Wegmuster Wohnen — Arbeiten — Freizeit — Wohnen ab
und weitere 11 % das Wegmuster Wohnen — Arbeiten — Einkauf- Wohnen ab. 11
% des ,alleinlebend Mobilen* werden entsprechend ihres Aktivitditenmusters dem
Hybridtyp zugeordnet. Insgesamt wurden 27 verschiedene Wegemuster
identifiziert, wobei der Anteil je Wegemuster mit 4 % sehr ausgeglichen ist.

Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
73% 16% 11%

W-A-W 49%|W-A-F-W 15%|W-A-W-A-dg-dg-dg-W 4%
W-E-W 8%|W-A-E-W 11%|W-A-W-dg-W-A-E-A-pE-A-W-BH-W 4%
W-F-W 8%]|W-A-dg-W 9%|W-A-W-F-F-W 4%
W-A-W-E-W 6%]|W-dg-dg-W 4%|W-A-W-E-W-pE-F-W 4%
W-pE-W 5%|W-E-A-W 4%|W-A-W-E-A-F-F-W 4%
W-A-W-pE-W 4%|W-A-E-F-W 4%|W-A-W-E-F-W 4%
W-A-W-F-W 4%|W-pE-A-W 4%|W-A-A-W-F-W 4%
W-A-W-A-W 3%|W-pE-E-W 2%|W-A-A-A 4%
W-dg-W 2%|W-F-F-W 2%|W-A-dg-W-F-W 4%
W-pE-W-E-W 1% |W-A-pE-W 2%|W-A-dg-dg-dg-W-F 4%
Summe 90%|Summe 57%|Summe 37%
W ... Wohnen AB ... Ausbildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschéftlich pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 25: Tageswegekettenmuster der , alleinlebend Mobilen* nach Aktionsraumtypen
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Aufgrund der sehr geringen Zahl an Ausbildungs- und Begleitwege in diesem Typ
wurde auf eine Darstellung verzichtet. ,Alleinlebend Mobile* sind vermehrt
morgens zwischen 7 und 8 Uhr, zu Mittag zwischen 13 und 14 Uhr und am spéaten
Nachmittag zwischen 16 und 18 Uhr, wobei dieser Hohepunkt etwas hdher
ausfallt als die beiden anderen, da in diesem Zeitraum neben der Heimkehr vom

Arbeitsplatz auch Einkaufs- und Freizeitwege getétigt werden.

Kumulierter werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von alleinlebend Mobilen nach Wegzweck in [%)]

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

= Arbeitsplatz = dienstlich/geschaftl. Einkauf private Erledigung ——Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 59: Werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege nach Wegzweck
von ,alleinlebend Mobilen*

»Alleinlebend Mobile* nutzen fur ihre Wege vorwiegend den Pkw. Interessant ist,
dass rund die Halfte der Wege im Zeitraum zwischen 11 und 12 Uhr bzw. 13 und
14 Uhr mit dem Rad oder zu Ful3 bewaltigt werden. Dies zeigt, dass in dieser
Gruppe eine grundséatzliche Affinitat zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
(OV, Rad, zu FuR) besteht, aber andere Beweggriinde® sie abhalten diese
vermehrt zu nutzen.

9 Die Beweggriinde konnten aufgrund der standardisierten Befragung nicht naher beleuchtet werden. Diese
Motive missten durch qualitative Interviews analysiert werden.
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Verkehrsmittelnutzung der alleinlebend Mobilen nach Beginnzeiten
der Wege [Wege in %]

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

10%

0%

mFuB Rad mMIV-Lenker

MIV-Mitfahrer u v

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung * keine odereine zu geringe Anzahl an Daten verfuigbar

Abbildung 60: Verkehrsmittelnutzung der , alleinlebend Mobilen“ nach Beginnzeiten der
Wege
45 % der ,alleinlebend Mobilen* bewerten die OV Verbindungen zum Arbeits-
bzw. Ausbildungsort mit einem ,Nicht genigend®, die durchschnittliche Benotung
liegt bei 3,7. Die OV Verbindungen zur Freizeit- bzw. Einkaufsorten werden

hingegen im Schnitt etwas positiver bewertet.

Wie beurteilen die "alleinlebend Mobilen" den Offentlichen Verkehr in NO?

- . nicht Bewertung

sehr gut gut befriedigend genugend gentigend [Mittelwert]
OV Verbindung: Arbeit/Ausbildung 11% 15% 14% 15% 45% 3,66
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 6% 20% 17% 27% 30% 3,54

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 26: OV-Beurteilung von , alleinlebend Mobilen®

Mehr als die Halfte der Wege der ,alleinlebend Mobilen“ liegen aufRerhalb des
Wohnbezirkes. Ein Drittel der Wege werden innerhalb der Gemeindegrenze des
Wohnortes unternommen.

59 % der Arbeits-/Ausbildungswege, 79 % der Dienstwege und 58 % der
Begleitwege werden auf3erhalb des Wohnbezirkes durchgefiuihrt. Alle tbrigen
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Wegzwecke werden entweder innerhalb des Wohnortes oder aul3erhalb des
Wohnbezirkes unternommen (siehe dazu Anhang 3).

Wegléangen der alleinlebend Mobilen nach raumlicher Orientierung
und Wegzweck [in km]

Arbeitsplatz

Dienstweg

—=innerhalb des Bezirkes

private Erledigung Einkauf [13% d. Wege]

Anmerkung: Die durchschnittl. Ld&nge der
Dienstwege betragt114 km. Aus
Darstellungsgriinden wurde auf eine
Abbildung dieser Lénge verzichtet.

Freizeit Begleitung

innerhalb der Gemeinde
[35% d. Wege]

——aulerhalb des Bezirkes
[52% d. Wege]

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 61: Wegléangen der ,alleinlebend Mobilen“ nach rdumlicher Orientierung und

Wegzweck

4.4.3.5 Das aktionsraumliche Mobilitatsverhalten des ,QV orientierte Partner*

Das Wegzweckmuster der ,OV orientierte Partner” ist eindeutig arbeitsorientiert.

Die Relationen Wohnen — Arbeit und Wohnen — Erledigung sind die h&aufigsten
Wegzweckbeziehungen.
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Anitel der
e,
e %hm . Ricitung d. Veerkehrs-
A Arbeiten Reehaing nach
AB.. Ausbildung . Werkehrebeziehurg 2w.
F... Freizeit F_ — _E._ " gleichen AuthiEaten

| Anitell des

E... Ededigungen {Bring- und Holwege, Einkauf efc) ':'" i ViegIwecies

Quelle: Datengrundlage Hermy Consult (2008); eigene Berechnung; eigene Darstellung

Abbildung 62: Aktionsraummatrix der , OV orientierten Partner*

Der ,OV orientierte Partner* deckt im Ein-Zweck-Typ bereits mit zehn
Wegemustern 90 % aller Wegemuster in diesem Typ ab. Mehr als die Halfte kehrt
nach der Arbeit nach Hause retour, 10% gehen danach noch einer
Freizeitaktivitdt nach und 5 % erledigen danach noch ihren Einkauf.

Der Mehrstationen-Ausgangstyp der ,OV orientierte Partner* unternimmt nach der
Arbeit noch einen Freizeitweg (12 %), oder einen Einkaufsweg (9 %) bzw. erledigt
seinen taglich Einkauf zwischen der Arbeit (7 %, wahrscheinlich in der

Mittagspause).

Nur 6 % der ,OV orientierte Partner* werden aufgrund ihres aktionsraumlichen
Verhaltens dem Hybridtyp zugeordnet. Insgesamt wurden 19 unterschiedliche
Wegemuster erhoben, wobei diese mit 5 % gleichmalRig verteilt sind und somit
kein typenspezifisches hybridisches Wegemuster ersichtlich ist.
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Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
75% 19% 6%

W-A-W 53%|W-A-F-W 12%|W-A-W-A-W-pE-F-F-W 5%
W-A-W-F-W 10%|W-A-E-W 9%|W-A-W-F-F-W 5%
W-E-W 69%|W-A-E-A-W T%|W-A-W-E-F-W 5%
W-A-W-E-W 5%|W-E-F-W 5%|W-A-dg-W-F-W 5%
W-pE-W 5%|W-A-F-A-W 5%|W-A-dg-F-F-dg-W-F-W 5%
W-F-W 5%|W-A-AB-W 5%|W-A-E-W-A-W 5%
W-dg-W 2%|W-A-E-F-W 5%|W-A-E-W-F-W-F-W 5%
W-F-W-F-W 2%|W-pE-E-W 5%|W-A-E-A-W-F-W 5%
W-E-W-F-W 2%|W-F-F-W 2%]|W-BH-W-BH-dg-dg-BH-dg-W 5%
W-AB-W 1%(W-F-E-W 2%|W-BH-W-BH-F-W 5%
Summe 90%|Summe 56%|Summe 53%
W ... Wohnen AB ... Ausbildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschaftlich pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 27: Tageswegekettenmuster der , OV orientierte Partner® nach Aktionsraumtypen

r ,OV orientierte Partner* verteilt die Wege wesentlich strukturierter als die

vorher beschriebenen Typen, den zwischen 7 und 8 Uhr und 16 und 17 Uhr sind

der Grol3teil der Personen dieses Typs unterwegs um zur Arbeit zu gelangen bzw.

am spaten Nachmittag Personen zu begleiten bzw. Eink&ufe zu tatigen.

Kumulierter werktaglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von OV orientierten Partnern nach Wegzweck in [%]

100%

90%

80%

// V\

50%

40%

30%

20%

10%

/m

LS

0%

0 1 2 3 4 5 6 7 21

= Arbeitsplatz == dienstlich/geschéftl. Ausbildung Bringen/Holen v. Personen Einkauf

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

22 23

private Erledigung =—Freizeit

Abbildung 63: Werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege nach Wegzweck

von , OV orientierten Partnern*
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Bei den ,OV orientierten Partnern® pragen die Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes das Mobilitdtsverhalten. Zu den Verkehrsspitzen (siehe
Abbildung 63) werden zur Bewadltigung der Wege vorwiegend die 6ffentlichen
Verkehrsmittel genutzt. In den Randzeiten wird das zu FuR gehen und das Rad
genutzt. Erwéhnenswert ist der hohe Anteil der MIV-Mitfahrer (40 bzw. 45 %)
zwischen 9 und 11 Uhr. Spate Wege (ab 21 Uhr) legen , OV orientierte Partner”
vorwiegend mit dem Pkw zurick.

Verkehrsmittelnutzung der OV orientierten Partner nach
Beginnzeiten der Wege [Wege in %]

0 8% 9%
il I .
90% 2196857

80% I — —13% 23%

14%

70% 4%

100%

48%)

13% I
60% 45% 15% 23%

I21%
50% — —

27% 15% 9%

40% 10% B
3%

30%
18%
20% 22%
20% % m 1
24% beod 38%) 4%
10% 25%)

0, 0,
10% 8% e 18% 179
2% % 13%
50 8%
0%
8 9 10 11 12 13 14 15

o* 1* 2* 3* 4 5 6 7

=Ful Rad = MIV-Lenker MIV-Mitfahrer = OV
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung * keine odereine zu geringe Anzahl an Daten verfligbar

Abbildung 64: Verkehrsmittelnutzung der , OV orientierte Partner* nach Beginnzeiten der
Wege
,OV orientierte Partner* bewerten die OV Verbindungen zum Arbeitsort mit der
Note 2,8 etwas schwacher fallt die Bewertung der OV Verbindungen zu Freizeit-
und Einkaufsorten aus (Note 3,5). Dies veranschaulicht, dass dieser Typ trotz
hoher OV-Affinitat einen Handlungsbedarf in der Verbindungsqualitit des
Offentlichen Verkehrs sieht.
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Wie beurteilen die "OV orientierten Partner" den Offentlichen Verkehr in NO?

L N nicht Bewertung

sehr gut gut befriedigend genugend geniigend [Mittelwert]
OV Verbindung: Arbeit/Ausbildung 18% 29% 22% 14% 17% 2,84
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 13% 12% 21% 26% 29% 3,47

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 28: OV-Beurteilung von , OV orientierten Partnern®

59 % der Wege der ,OV orientierte Partner* werden auRerhalb des Wohnbezirkes

unternommen, die durchschnittliche Entfernung betragt dabei rd. 40 km.

Mehr als ein Viertel der Wege werden jedoch innerhalb des Wohnortes

durchgefuhrt.

Wahrend , OV orientierte Partner* inre Arbeits- bzw. Ausbildungs- und Dienstwege
hauptsachlich aufRerhalb des Wohnbezirkes durchfiihren, werden die Uubrigen

Wegzwecke vorwiegend im Wohnumfeld getétigt (siehe dazu Anhang 3).

Insgesamt

Freizeit

private Erledigung

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Arbeitsplatz

60

Dienstweg

Begleitung

Weglangen der OV orientierten Partner nach raumlicher
Orientierung und Wegzweck in [km]

Ausbildung

innerhalb der Gemeinde
[27% d. Wege]

—=innerhalb des Bezirkes
[14% d. Wege]

——auferhalb des Bezirkes
[59% d. Wege]

Abbildung 65: Weglangen der , OV orientierten Partner* nach raumlicher Orientierung und

Wegzweck
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4.4.3.6 Das aktionsraumliche Mobilitatsverhalten des ,Pkw orientierten Partners”

Trotz Uberwiegender Pkw-Nutzung unterscheidet sich der Typ des ,Pkw
orientierten Partners® anhand der Aktionsraummatrix nur geringfiigig vom ,OV
orientierten Partnern“. Jedoch der wesentliche Unterschied liegt in den vorher
erwahnten Wegekettenmustern, wahrend mehr als drei Viertel der ,0V
orientierten Partner” dem Ein-Zweck-Typ zugeordnet werden, sind es hingegen
bei den Pkw-Orientierten nur zwei Drittel.

Anfell der
E lﬂemenrsnezlem
W h erm.mg:;:l“amern-
A Arbeiten * peziehuig nach Wegzweck
AB__Ausbildung s Verkehrsbeziehung zw.
glelchen Axthitaten

Aniedl des

F.. Freizeit F —_— E
[ e

E... Erledigungen (Bring- und Holwege, Einkauf ete)

Quelle: Datengrundlage Hermy Consult (2008); eigene Berechnung; eigens Darstellung

Abbildung 66: Aktionsraummatrix der ,, Pkw orientierten Partner*

Auch bei dem ,Pkw orientierten Partner* Uberwiegt beim Ein-Zweck-Typ die
Relation Wohnen — Arbeiten — Wohnen (54 %), die zu lange Distanz zum
Arbeitsplatz kann nicht ausschlaggebend sein, da im Durchschnitt rd. 18 km und
falls jener bereits aul3erhalb des Wohnbezirkes liegt, im Schnitt rund 30 km10
zuruickgelegt werden. Somit scheinen Motive wie Zeitdruck, Bequemlichkeit oder
Flexibilitat eher das Pkw-orientierte Verhalten zu begrinden.

Die ,Pkw orientierten Partner” weisen mit 26 % — gegeniber allen anderen
Mobilitatstypen — den héchsten Anteil der Mehrstationen-Ausgangstypen auf. Dies

zeigen auch die vielen (mehr als 70) unterschiedlichen Wegemuster, wobei die

10 Hier wurde vorerst angenommen, dass die Ursache in den langen Wegdistanzen zum Arbeitsplatz liegt,
daher erfolgte eine spezielle Berechnung aus den Grundlagendaten, die jedoch diese Annahme nicht
belegte.
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zehn haufigsten bereits 50 % aller Wegmuster des Typs abdecken. Die haufigste
Relation ist Wohnen — Arbeit — Einkauf — Wohnen (14 %).

11 % der ,Pkw orientierten Partner® werden aufgrund ihres Tagewegemusters
dem Hybridtyp zugewiesen. Auch hier wurden mehr als 70 unterschiedliche
Wegeketten erhoben, wobei bei den hier angeflihrten zehn haufigsten ersichtlich
wird, dass fast alle Wegeketten nach der Arbeit die Wohnung aufsuchen und
danach erst andere Aktivitatenkombinationen durchgefiihrt werden.

An diesem Beispiel wird deutlich, wie wichtig es ist, nicht nur die Wegzweck-
Matrixen von Mobilitatstypen darzustellen, wie sie oft in Mobilitatserhebungen
abgebildet werden, sondern auch die Unterscheidung von Aktionsraumtypen bzw.

zumindest Wegekettenmuster einzubinden.

Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
63% 26% 11%

W-A-W 54%|W-A-E-W 14%|W-A-W-F-F-W 3%
W-E-W 7%|W-A-F-W 7%|W-A-W-E-F-W 3%
W-A-W-F-W 6%|W-A-dg-W 6%|W-A-pE-W-A-W 3%
W-pE-W 4%|W-A-pE-W 4%|W-A-F-A-W-F-W 3%
W-dg-W 3%|W-dg-dg-dg-W 4%|W-A-W-A-F-W 1%
W-F-W 3%|W-pE-E-W 3%|W-A-W-A-F-A-pE-W 1%
W-A-W-A-W 3%|W-dg-dg-W 3%|W-A-W-A-E-W 1%
W-A-W-E-W 2%|W-A-F-A-W 2%|W-A-W-BH-A-W-A-W-F-F-F-W 1%
W-A-W-pE-W 2%|W-A-BH-W 2%|W-A-W-F-pE-W-F-W- 1%
W-E-W-F-W 2%|W-A-dg-dg-W 2%|W-A-W-E-F-W-F-W- 1%
Summe 87%|Summe 50%|Summe 18%
W ... Wohnen AB ... Ausbildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschéftlich pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 29: Tageswegekettenmuster der , Pkw orientierten Partner” nach Aktionsraumtypen

Das Verkehrsaufkommen der ,Pkw orientierten Partner” zeigt ein tUber den Tag
verteiltes eher ausgeglichenes Bild, mit dem H6hepunkt zwischen 16 und 18 Uhr.
In diesem Zeitraum werden neben der Heimkehr vom Arbeitsplatz Einkaufs-,
private Erledigungs- bzw. Freizeitwege getatigt.
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Kumulierter werktéaglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von Pkw orientierten Partnern nach Wegzweck in [%]

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40% [ —

30% I/ AA—\\—~ DAL —

20%

10%

0% — =
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

= Arbeitsplatz ~ ====dienstlich/geschaftl. Bringen/Holen v. Personen Einkauf private Erledigung Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 67: Werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege nach Wegzweck

von , Pkw orientierten Partner”

Dieser Typ definiert sich klar tber die bevorzugte Autonutzung. Rund drei Viertel
der Wege — unabhangig von der Tageszeit — werden grundsatzlich mit dem Pkw
erledigt — in den spaten Abendstunden wird auch eine Mitfahrgelegenheit
bevorzugt. Ersichtlich ist, dass dem Rad gegenuber den o6ffentlichen

Verkehrsmitteln der Vorzug gegeben wird.
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Verkehrsmittelnutzung der Pkw orientierten Partner nach
Beginnzeiten der Wege [Wege in %]

100%
90%
80%
70%
60%

50%
83 Jl183%)

40%

30%

20%

10%

19%
12%I12%I I
3%

u v

0 5%
0% 4%

mFuB Rad mMIV-Lenker MIV-Mitfahrer

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 68: Verkehrsmittelnutzung der , Pkw orientierten Partner* nach Beginnzeiten der
Wege

Der GroRteil der ,Pkw orientierten Partner‘ bewertet die OV Verbindungen sowohl

zum Arbeitsort als auch zu Freizeit- bzw. Einkaufsorten mit der Note ,Gentigend®.

Diese Einstellung zum Offentlichen Verkehr spiegelt sich sehr eindeutig im

Verkehrsverhalten wider.

Wie beurteilen die "Pkw orientierten Partner" den Offentlichen Verkehr in NO?

- . nicht Bewertung
sehr gut gut befriedigend genugend geniigend [Mittelwert]
OV Verbindung: Arbeit/Ausbildung 5% 8% 14% 23% 50% 4,05
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 6% 13% 22% 23% 37% 3,72
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung
Tabelle 30: OV-Beurteilung von , Pkw orientierten Partnern®
46 % der Wege werden aulRerhalb des Wohnbezirkes getatigt, die

durchschnittliche Distanz betragt rd. 30 km. Mehr als ein Drittel der Wege werden

innerhalb des Wohnortes unternommen.

104



MobiTyp NO

Innerhalb des Wohnortes werden von den ,Pkw orientierten Partnern® Einkauf-
und Freizeitwege unternommen, die Ubrigen Wegzwecke werden vorwiegend
aulRerhalb des Wohnbezirkes getatigt (sieh dazu Anhang 3).

Weglangen der Pkw orientierten Partner nach raumlicher
Orientierung und Wegzweck in [km]

Arbeitsplatz
45

40
35

Insgesamt 30 Dienstweg

20
15

Freizeit Begleitung

innerhalb der Gemeinde
[34% d. Wege]

private Erledigung Einkauf - innerhalb des Bezirkes
[19% d. Wege]

— auferhalb des Bezirkes

[46% d. Wege]
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 69: Weglangen der ,Pkw orientierten Partner® nach raumlicher Orientierung und

Wegzweck

4.4.3.7 Das aktionsraumliche Mobilitatsverhalten des ,multimodalen

Familienpartners*

-Multimodale Familienpartner” zeigen ein &hnliches Bild wie die vorhergehenden
beiden Typen, jedoch &hneln sie bei genauerer Analyse der Wegekettenmuster
eher den ,OV orientierten Partnern* als den ,Pkw-Orientierten”, was verdeutlicht,
dass das Préaferieren von Verkehrsmitteln im Alltagsverkehr (zwischen OV- und
Pkw) den Aktionsraumtyp beeinflussen. Je mehr Wegzwecke mit dem Pkw
zurickgelegt werden umso mehr Wege bzw. unterschiedliche Wegzwecke
werden miteinander gekoppelt.
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Quelle: Datengrundlage Hermy Consult (2008); eigene Berechnung; eigene Darstellung

Abbildung 70: Aktionsraummatrix der , multimodalen Familienpartner*

74 % der ,multimodalen Familienpartner* werden dem Ein-Zweck-Typ zugeordnet,

davon unternehmen 51 % nur einen taglichen Weg zur Arbeitsstatte und wieder

retour. 18 % dieses Mobilitatstyps werden dem Mehrstationen-Ausgangstyp

zugewiesen, wobei in diesem Aktionsraumtyp die Wegekette Wohnen — Arbeiten

— Freizeit — Wohnen klar dominiert. Nur 8 % gehoren in ihrem aktionsraumlichen

Verhalten dem Hybridtyp an. Im Wegekettemuster ist jedoch kein typisches

Muster erkennbar.

Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
74% 18% 8%

W-A-W 51%|W-A-F-W 15%|W-A-W-A-dg-dg-W-E-F-W 3%
W-AB-W 7%|W-A-dg-W 7%|W-A-W-A-BH-W 3%
W-A-W-F-W 7%|W-BH-E-W 7%|W-A-W-A-E-W 3%
W-F-W 4%|W-A-dg-A-W 3%|W-A-W-BH-W-E-BH-W-BH-W 3%
W-E-W 3%|W-dg-dg-W 3%|W-A-W-pE-E-W- 3%
W-A-W-E-W 3%|W-F-pE-W 3%|W-A-dg-W-pE-W-F-F-W 3%
W-dg-W 2%|W-A-dg-dg-dg-dg-W 3%|W-A-dg-W-E-W 3%
W-pE-W 2%|W-F-F-W 2%|W-A-dg-dg-W-F-W 3%
W-A-W-A-W 2%|W-A-pE-W 2%|W-A-dg-dg-W-E-W 3%
W-A-W-BH-W 2%|W-A-F-A-W 2%|W-A-BH-BH-W-F-W 3%
Summe 82%|Summe 47%|Summe 33%
W ... Wohnen AB ... Ausbhildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschaftlich

pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 31: Tageswegekettenmuster der , multimodalen Familienpartner nach

Aktionsraumtypen
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Der werktaglich Verlauf des Verkehrsaufkommens in diesem Mobilitatstyp weist
zwei Verkehrsspitzen auf, einerseits morgens zwischen 7 und 8 Uhr und
andererseits am spaten Nachmittag zwischen 16 und 17 Uhr, wobei die
Nachmittagsspitze etwas hoher liegt als die morgendliche Spitze, da in diesem
Zeitraum neben der Heimkehr von der Arbeit auch Einkaufs-, private Erledigungs-

und Freizeitwege getatigt werden.

Kumulierter werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von multimodalen Familienpartnern nach Wegzweck in [%]

100%

90%

80%

70%

60% 7\

50% // \\
40% /—— L
30% —

20% //\ Ja\

10%

0% — -
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

- Arbeitsplatz =—=dienstlich/geschaéftl. Ausbildung Bringen/Holen v. Personen Einkauf private Erledigung =——Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 71: Werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege nach Wegzweck
von ,multimodalen Familienpartner*

Multimodale Familienpartner nutzen vor allem in den Morgenstunden und

zwischen 15 und 17 Uhr fur ihre Wege die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Ab 17 Uhr

wird jedoch der Pkw fur diverse Wegzwecke bevorzugt. Das Rad wird vorwiegend

in der Frih (von 7 bis 8 Uhr) und um die Mittagszeit (von 11 bis 14 Uhr) genutzt.
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Verkehrsmittelnutzung der multimodalen Familienpartner nach
Beginnzeiten der Wege [Wege in %]
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Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung * keine oder eine zu geringe Anzahl an Daten verfugbar

Abbildung 72: Verkehrsmittelnutzung der , multimodalen Familienpartner* nach
Beginnzeiten der Wege

29 % der der ,multimodalen Familienpartner* bewerten die OV Verbindungen zum
Arbeitsort mit einem ,Gut“. Die Verbindungen zu Freizeit-/Einkaufmdglichkeiten
werden hingegen wesentlich schlechter — im Schnitt mit 3,6 — benotet. Diese
Einstellung spiegelt sich im Verhalten wider, da ab 16 Uhr, somit nach der Arbeit
vorwiegend Erledigungs- und Freizeitwege getatigt werden und fur diese Fahrten
vorwiegend der Pkw genutzt wird.

Wie beurteilen die "multimodalen Familienpartner " den Offentlichen Verkehr in NO?

- . nicht Bewertung

sehr gut gut befriedigend genugend gentigend [Mittelwert]
OV Verbindung: Arbeit/Ausbildung 15% 29% 26% 13% 17% 2,88
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 9% 10% 25% 28% 29% 3,57

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 32: OV-Beurteilung von ,, multimodalen Familienpartnern*

Mehr als die Halfte der Wege der ,multimodalen Familienpartner® liegen
aulRerhalb des Wohnbezirkes. Etwa ein Drittel der Wege liegen innerhalb des
Wohnortes.
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Wahrend 67 % der Begleitwege, 45 % der Einkaufswege und 58 % der
Einkaufswege der ,multimodalen Familienpartner* im Wohnumfeld unternommen
werden, werden die Uubrigen Wegzwecke vorwiegend aullerhalb des

Wohnbezirkes getétigt (siehe dazu Anhang 3).

Weglangen der multimodalen Familienpartner nach raumlicher
Orientierung und Wegzweck in [km]

Arbeitsplatz

50
0
Insgesamt // Dienstweg

Freizeit Begleitung

innerhalb der Gemeinde
[34% d. Wege]

—innerhalb des Bezirkes
[12% d. Wege]

private Erledigung Einkauf

——aulerhalb des Bezirkes
[54% d. Wege]

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 73: Weglangen der , multimodalen Familienpartner* nach raumlicher

Orientierung und Wegzweck

4.4.3.8 Das aktionsraumliche Mobilitatsverhalten des ,Pkw orientierten

Familienpartners*

Der ,Pkw orientierte Familienpartner” verfligt im Vergleich zu den anderen Typen
— mit Ausnahme der beiden Senioren-Typen — Uber den hochsten Anteil an

Erledigungswegen.
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’w
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Quelle: Datengrundlage Hemmy Consult (2008); eigene Berechnung; eigens Darstellung

Abbildung 74: Aktionsraummatrix der ,, Pkw orientierten Familienpartner”

Im Typ des ,Pkw orientierten Familienpartners” ist der Ein-Zweck-Typ, mit 59 %,
unterdurchschnittlich (geringster Anteil gegeniber allen anderen Mobilitatstypen),
hingegen in den beiden Ubrigen Aktionsraumtypen, den Mehrstationen-
Ausgangstyp mit 22 % und dem Hybridtyp mit 19 %, tUberdurchschnittlich stark
vertreten. Die haufigste Wegekette des Mehrstationen-Ausgangstyps sind
Wohnen — Arbeiten — Einkauf — Wohnen. Auch das Bringen und Holen von
Personen ist auf Rang drei und funf stark vertreten. Jedoch anders als bei dem
Typ des ,multimodalen Familienpartners® wird das Bringen und Holen von jener
Person Ubernommen, die mit dem Pkw zur Arbeit bzw. am Heimweg von der
Arbeit ist, beim Typ des ,multimodalen Familienpartner werden Bring- und

Holwege von Personen weniger oft mit dem Arbeitsweg gekoppelt.

Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
59% 22% 19%

W-A-W 44%|W-A-E-W 7%|W-A-E-W-F-W 2%
W-A-W-A-W 69%|W-A-F-W 6%|W-A-W-F-F-W 1%
W-E-W 69%|W-BH-A-W 5%|W-A-F-W-F-W 1%
W-A-W-F-W 5%]|W-A-dg-W 5%|W-A-W-pE-E-W 1%
W-F-W 4%|W-A-BH-W 4%|W-BH-A-W-BH-W 1%
W-dg-W 3%]|W-A-pE-W 3%]|W-BH-E-W-BH-W 1%
W-pE-W 3%|W-A-dg-A-W 3%|W-BH-E-W-F-W 1%
W-A-W-E-W 3%|W-A-dg-dg-W 3%|W-pE-A-W-F-W 1%
W-A-W-BH-W 2%|W-A-F-A-W 2%|W-A-W-A-F-W 1%
W-BH-W-BH-W 2%|W-E-F-W 2%|W-A-W-A-E-W 1%
Summe 78%|Summe 40%|Summe 12%
W ... Wohnen AB ... Ausbildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschaftlich pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 33: Tageswegekettenmuster der , Pkw orientierten Familienpartner” nach

Aktionsraumtypen
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Der Pkw orientierte Familienpartner-Typ weist drei Verkehrsspitzen tUber den Tag
auf, die erste Spitze liegt zwischen 7 und 8 Uhr, die Zweite zwischen 13 und 14
Uhr und die Dritte zwischen 16 und 17 Uhr. Die Begleitwege liegen vor allem in
der Frih im Zeitraum der Arbeitswege, das lasst auf eine starke ,Beziehung®
dieser beiden Wege (siehe dazu auch Tabelle 33) schlieBen. Erledigungswege
werden zwischen 11 und 12 bzw. zwischen 16 und 18 Uhr unternommen.
Einkaufswege werden zwischen 8 und 10 Uhr oder 15 bis 18 Uhr erledigt.

Kumulierter werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von Pkw orientierten Familienpartnern nach Wegzweck in [%]

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0% L —

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

- Arbeitsplatz =—=dienstlich/geschaéftl. Ausbildung Bringen/Holen v. Personen Einkauf private Erledigung =——Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 75: Werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege nach Wegzweck
von , Pkw orientierten Familienpartner*

.Pkw orientierte Familienpartner” nutzen zumeist fur ihre Wegzwecke den Pkw.

Neben Mitfahrgelegenheiten, diese werden hauptsachlich zwischen 22 und 4 Uhr

in Anspruch genommen, und dem Gehen wird das Rad genutzt. Die 6ffentlichen

Verkehrsmittel werden von diesem Typ fast nicht beansprucht.
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Verkehrsmittelnutzung der Pkw orientierten Familienpartner nach
Beginnzeiten der Wege [Wege in %)]

100%

T . S R B T . —
3% % 5% 4% 5% e 6 o W Ll o A%

11%
4%
90% | — L

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%
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0%

mMIV-Lenker MIV-Mitfahrer u OV

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 76: Verkehrsmittelnutzung der , Pkw orientierten Familienpartner* nach

Beginnzeiten der Wege

Die niedrige Nutzung von o&ffentlichen Verkehrsmitteln schlagt sich in der
Bewertung dieser nieder. Diese werden im Schnitt mit einem ,Gentigend” benotet.

Die Akzeptanz zu diesem Verkehrsmittelangebot ist daher sehr gering.

Wie beurteilen die "Pkw orientierten Familienpartner " den Offentlichen Verkehr in NO?

- . nicht Bewertung

sehr gut gut befriedigend genugend gentigend [Mittelwert]
OV Verbindung: Arbeit/Ausbildung 3% 11% 15% 18% 53% 4,07
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 3% 11% 20% 24% 43% 3,93

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 34: OV-Beurteilung von , Pkw orientierten Familienpartnern*

41 % der Wege werden innerhalb des Wohnortes unternommen, 36 % aul3erhalb

des Wohnbezirkes und fast ein Viertel innerhalb des Bezirkes.

Wahrend 44 % aller Arbeitswege und 63 % aller Dienstwege auf3erhalb des

Wohnbezirkes durchgefiihrt werden, werden die (dbrigen Wegzwecke

uberwiegend innerhalb des Wohnortes unternommen (siehe dazu Anhang 3).
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Wegléngen der Pkw orientierten Familienpartner nach raumlicher
Orientierung und Wegzweck in [km]

Arbeitsplatz
45

Insgesamt

Freizeit <<
—auflerhalb des Bezirkes

36%d. W
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung [36% egel

Dienstweg

Ausbildung

innerhalb der Gemeinde
[41% d. Wege]

Einkauf ==innerhalb des Bezirkes
[23% d. Wege]

Abbildung 77: Wegléngen der ,Pkw orientierten Familienpartner* nach raumlicher

Orientierung und Wegzweck
4.4.3.9 Das aktionsraumliche Mobilitatsverhalten des ,dynamische Jungseniors*
Beim Typ des ,dynamischen Jungseniors® Uberwiegen die Erledigungswege,

aufgrund dessen guter gesundheitlicher Konstitution unternimmt dieser Typ etwas
mehr Freizeitwege als die ,mobilitatssensiblen Senioren®.

A AB
Antell dar
EEHEH
W.. Wohnen
A... Arbeiten = Pt bigach Wegeueer
AB__Ausbildung s Verkehrebeziehung zw.
F... Freizeit

£
E... Ededigungen {Bring- und

Holwege, Einkau %5

Quelle: Datengrundlage Hermy Consult (2008); eigene Berechnung; eigens Darstellung

Abbildung 78: Aktionsraummatrix der ,dynamischen Jungsenioren*“
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Im aktionsrdumlichen Verhalten zeigen die ,dynamischen Jungsenioren“ ihre
.Dynamik“, in dem sie aufgrund ihrer Tageswegeketten tberdurchschnittlich stark
im Mehrstationen-Ausgangstyp (mit 21 %) und im Hybrid-Typ (mit 18 %) vertreten
sind. Im Vergleich des aktionsraumlichen Verhalten zu den ,mobilitatssensiblen
Senioren®, die Groliteils dem Ein-Zweck-Typ (89 %) zugeordnet werden, wird
deutlich, wie wichtig die Splittung dieser beiden Typen ist. Somit wird belegt, dass

~Senioren” nicht als homogene Gruppe angesehen werden darf.

Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
61% 21% 18%

W-E-W 16%|W-pE-E-W 12%|W-E-W-F-F-W 7%
W-E-W-F-W 13%|W-F-F-W 11%|W-F-E-W-F-W 2%
W-pE-W 10%|W-F-E-W 6%|W-BH-E-W-BH-W 2%
W-F-W 9%|W-E-E-W 6%|W-pE-W-E-E-W-F 2%
W-E-W-pE-W 7%|W-E-pE-W 6%|W-pE-F-W-F-W 2%
W-E-W-E-W 4%|W-E-F-W 5%|W-pE-E-W-pE-W 2%
W-pE-W-F-W 3% |W-pE-pE-W 5%|W-F-F 2%
W-pE-W-E-W 3%|W-pE-F-W 3%|W-E-W-E-pE-W 2%
W-F-W-F-W 3%|W-pE-E-F-W 3%|W-E-E-W-F-W 2%
W-BH-W 3%|W-dg-dg-W 2%|W-A-W-F-F-W 1%
Summe 72%|Summe 58%|Summe 21%
W ... Wohnen AB ... Ausbhildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschaftlich pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 35: Tageswegekettenmuster der ,dynamischen Jungsenioren” nach

Aktionsraumtypen
Die Verkehrsspitze der ,dynamischen Jungsenioren® liegt zwischen 9 und 12 Uhr.
Die Spitzen der Begleitwege zwischen 7 und 8 Uhr bzw. 11 und 12 Uhr deuten
darauf hin, dass diese Gruppe als Begleiter der Enkel zu deren Ausbildungsstelle
fungiert. Wahrend private Erledigungswege und Einkaufswege am Vormittag
unternommen werden, werden Freizeitwege am Nachmittag getatigt.
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Kumulierter werktéaglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von dynamischen Jungsenioren nach Wegzweck in [%]

100%

90%

80%

70%

60%

50% A\

40% /
30% /
20%

-/ N o
0%

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Bringen/Holen v. Personen Einkauf private Erledigung ——Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

21 22 23

Abbildung 79: Werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege nach Wegzweck

von ,dynamischen Jungsenioren*

Die Verkehrsmittelwahl ist im Tagesverlauf sehr ausgeglichen. Das hauptsachlich

genutzte Verkehrsmittel ist der Pkw. Jedoch werden Wege auch zu Ful3 als

Mitfahrer oder mit dem Rad bewaltigt. Offentliche Verkehrsmittel werden hingegen

am wenigsten genutzt.
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Verkehrsmittelnutzung der dynamischen Jungsenioren nach
Beginnzeiten der Wege [Wege in %)]
Ed Eg K Ea B2 Ba .'m..
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Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung * keine odereine zu geringe Anzahl an Daten verfiigbar

Abbildung 80: Verkehrsmittelnutzung der ,,dynamischen Jungsenioren® nach Beginnzeiten

der Wege

Die Halfte der ,dynamischen Jungsenioren® nutzt nur selten bzw. nie die
offentlichen Verkehrsmittel und etwa ein Viertel ist mehrmals im Jahr mit diesen
unterwegs. Trotzdem haben fast alle eine Bewertung zu den o6ffentlichen
Verkehrsmitteln abgegeben. Eigentlich ware zu erwarten gewesen, dass die
Beurteilung der offentlichen Verkehrsmittel wesentlich negativer ausfallt. Jedoch
bei einer detaillierteren Auswertung der Wenig-OV-Nutzer geben nur die Halfte an
das sie wenig bis Uberhaupt nicht zufrieden mit den OV-Verbindungen sind.
Daher liegt das Problem nicht an schlechten Verbindungen, sondern eher an
Barrieren wie hohe Einstiege bei Bussen und Zigen, zu leise bzw. keine
Haltestellendurchsagen in den offentlichen Verkehrsmitteln, Umgang mit
Ticketautomaten, zu etc.1!, wodurch die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln

fur diese Zielgruppe erschwert wird.

11 pjese Barrieren wurden im Zuge des Forschungsprojektes MOTION 55+ anhand von telefonischen- und
Tiefeninterviews erhoben (Aigner-Breuss et al. 2011)
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Wie beurteilen die "dynamischen Jungsenioren" den Offentlichen Verkehr in NO?

L N nicht Bewertung
sehr gut gut befriedigend genugend geniigend [Mittelwert]
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 10% 22% 28% 14% 25% 3,22

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 36: OV-Beurteilung von ,dynamischen Jungsenioren®

Fast 60 % der Wege der ,dynamischen Jungsenioren“ erfolgen innerhalb der
Gemeinde bei einer Distanz von durchschnittlich 2 km. 22 % der Wege liegen
aulRerhalb des Bezirkes und haben eine Lange von rd. 27 km, dabei sind die
Freizeitwege mit 36 km die langsten.

Mehr als die Hélfte jedes Wegzweckes der ,dynamischen Jungsenioren® wird im

Wohnumfeld durchgefihrt.

Wegléangen der dynamischen Jungsenioren nach raumlicher
Orientierung und Wegzweck in [km]
Begleitung
40
35
30
25
20
Insgesamt 7 Einkauf
/ 10
5
‘o R ' /
/
/ innerhalb der Gemeinde
[59% d. Wege]
Freizeit private Erledigung
—=innerhalb des Bezirkes
[19% d. Wege]
—aufRerhalb des Bezirkes
. [22% d. Wege]
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 81: Weglangen der dynamischen Jungsenioren nach raumlicher Orientierung

und Wegzweck
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4.4.3.10 Das aktionsraumliche Mobilitatsverhalten des ,mobilitatssensiblen

Seniors”

Sowohl bei den ,dynamische Senioren“ als auch bei den ,mobilitatssensible
Senioren* Uberwiegen die Erledigungswege, wobei der Anteil bei den
.Mobilitdtssensiblen“ etwas hoéher liegt; im Gegensatz dazu unternehmen die
~-dynamischen Senioren“ aufgrund ihrer guten Konstitution mehr Freizeitwege.

W

Ariell der
[ nach Wegewe:
. Weohnen Fictung 4. Verkshre-
A Arbert_en beziehung nach Wegzweck
ﬁ'i;:\eﬁnmw F - E  Geichen AR
E_.. Erledigungen (Bring- und Holwege, Einkauf etc) % Preotweees

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung; eigens Darstellung
Abbildung 82: Aktionsraummatrix der ,mobilitatssensiblen Senioren”

Der Grof3teil (89 %) der ,mobilititssensiblen Senioren® werden nach ihrem
aktionsrdumlichen Verhalten dem Ein-Zweck-Typ zugeordnet, davon wenden
36 % einen taglichen Weg zum Einkaufen auf, 25 % fur einen Freizeitweg und
22 % fur einen privaten Erledigungsweg auf. Mehrere Wege hintereinander oder

miteinander gekoppelt werden von diesem Typ eher selten gemacht.

Ein-Zweck-Typ Mehrstationen-Ausgangstyp Hybridtyp
89% 8% 3%

W-E-W 36%|W-F-E-W 9%|W-F-F 25%

W-F-W 25%|W-pE-F-W 7%]|W-pE-W-BH-pE-W 7%

W-pE-W 22%|W-F-F-W 6%|W-E-W-F-F-W 7%

W-A-W 4%|W-E-F-W 6%|W-pE-W-BH-E-W 4%

W-E-W-F-W 3%|W-E-E-W 6%|W-pE-W-pE-pE-pE-W 4%

W-E-W-pE-W 1%|W-pE-pE-W 6%|W-pE-W-F-W-F-F-W 4%

W-BH-W 1%|W-E-pE-W 3%|W-pE-W-F-F-W 4%

W-E-W-E-W 1%|W-F-pE-W 3%|W-pE-pE-W-E-BH-BH-W 4%
W-E-F-E-W 3%]|W-F-W-E-E-W-F-W 4%
W-F-F-F-W 2%|W-pE-W-BH-E-W 4%

Summe 93%|Summe 51%|Summe 64%

W ... Wohnen AB ... Ausbildung E ... Einkauf

A ... Arbeit BH ... Bringen/Holen v. Pers. F ... Freizeit

dg ... dienstlich/geschéftlich pE ... private Erledigung

Quelle: Datengrundlage: Herry Consult (2008); eigene Berechnungen

Tabelle 37: Tageswegekettenmuster der , mobilitatssensiblen Senioren“ nach

Aktionsraumtyp
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Die ~-mobilitatssensiblen Senioren* haben eine sehr deutliche
Verkehrsaufkommensspitze vormittags zwischen 9 und 11 Uhr. In dieser werden
vorwiegend Begleitwege, Einkaufwege und private Erledigungen unternommen.
Auch in diesem Seniorentyp werden Freizeitwege vorwiegend am frihen

Nachmittag unternommen.

Kumulierter werktéglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der
Wege von mobilitdtssensiblen Senioren nach Wegzweck in [%0]

100%

90%

80%
70%

60% / \
50%

40% / 77\
30% / [/ [\ —\
20%

10% / /
0% /\/ -

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Bringen/Holen v. Personen Einkauf private Erledigung ———Freizeit

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Abbildung 83: Werktaglicher zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege von

»,mobilitdtssensiblen Senioren“ nach Wegzweck

Das Mobilitatsverhalten ist in diesem Typ im Tagesverlauf sehr homogen. Rund
die Halfte nutzt den Pkw fur diversen Wegzwecke. Neben dem Pkw wird auch das
Mitfahren und das zu Ful3 gehen bevorzugt. Auch das Rad wird fir Wege genutzt,
vor allem am Vormittag fur den Einkauf und private Erledigungen und erst ab 10
Uhr fur Freizeitwege12.

12 Fir diese Betrachtung wurde eine Detailauswertung vorgenommen.
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Verkehrsmittelnutzung der mobilitatssensiblen Senioren nach
Beginnzeiten der Wege [Wege in %]

#l

- 15% |

100%

90%

11% 2006

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0,
9%I26°/ I 29 AIZS%HZG%Ize%IN%

Ilg%lls%l I

3*  4* 5 6 7 8 9
Rad

17%|
11%

12 16

0%

10 11
mMIV-Lenker

13 14 15

MIV-Mitfahrer

17

mFuR o))

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung * keine oder eine zu geringe Anzahl an Daten verfugbar

Abbildung 84: Verkehrsmittelnutzung der , mobilitaétssensiblen Senioren“ nach Beginnzeiten

der Wege
Wie beurteilen die "mobilitatssensiblen Senioren" den Offentlichen Verkehr in NO?
L N nicht Bewertung
sehr gut gut befriedigend | gentigend geniigend || [Mittelwert]
OV Verbindung: Freizeit/Einkauf 8% 22% 30% 17% 23% 3,26

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Tabelle 38: OV-Beurteilung von , mobilitatssensiblen Senioren®

.Mobilitdtssensible Senioren“ legen neben ihren Wegen innerhalb der Gemeinde
(45 %) einen beachtlichen Anteil an Wegen (37 %) aulRerhalb des Bezirkes
zuriick, dabei wird eine durchschnittlich Strecke von 24 km bewaltigt.

Wahrend Begleitwege und Einkaufswege vorwiegend im Wohnumfeld
unternommen werden, werden private Erledigungswege und Freizeitwege eher

aulRerhalb des Wohnbezirkes durchgefuhrt (siehe dazu Anhang 3).
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Wegléangen der mobilitatssensiblen Senioren nach raumlicher
Orientierung und Wegzweck in [km]

Begleitung

Insgesamt Einkauf

innerhalb der Gemeinde
Freizeit private Erledigung [45% d. Wege]

—=innerhalb des Bezirkes
[18% d. Wege]

—auRerhalb des Bezirkes
Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung [37% d. Wege]

Abbildung 85: Weglangen der mobilitatssensiblen Senioren nach raumlicher Orientierung

und Wegzweck

4.4.4 Zusammenfassung

Die einzelnen Mobilitatstypen lassen sich wie folgt in ihrem aktionsraumlichen

Mobilitatsverhalten charakterisieren:
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Jungmobile

junge
Pkw-Individualisten

OV orientierte
Jungerwachsene

alleinlebend Mobile

OV orientierte Partner

Lebensphase

Jugendliche bis einschl. 17 Jahre

junge Erwachsene zwischen 18 und
24 Jahre

junge Erwachsene zwischen 18 und
24 Jahre

Erwachsene ab 25 Jahren

Erwachsene zwischen 24 und 34
Jahre

Haushaltsstruktur

in einem Familienhaushalt lebend

in einem Familienhaushalt lebend

in einem alt lebend

in einem Zweipersonenhaushalt
lebend

(Berufs-)/Tatigkeit

in

t A 1in

berufstatig

vorwiegend berufstétig

)

Wege pro Tag

2,7

2,4

2,7

3,0

2,9

Aktionsraumtyp

einfache Wegeketten, kehren meist
nach einem Wegzweck wieder nach
Hause zuriick

einfache Wegeketten, kehren meist
nach einem Wegzweck wieder nach
Hause zuriick

einfache Wegeketten, kehren meist
nach einem Wegzweck wieder nach
Hause zuriick

einfache Wegeketten, kehren meist
nach einem Wegzweck wieder nach
Hause zuriick

einfache Wegeketten und
tiberdurchschnittlich viele
entspechen dem Mehrstationen-
Ausgangs-Typ

durchschnittl.
‘Wegdistanzen

Pendeln: 11 km -

M:12 km/F: 10 km
private Erledigung: 9 km
Freizeit: 6 km

Pendeln: 22 km -

M:19 km/F: 25 km
private Erledigung: 5 km
Freizeit: 11 km

Pendeln: 31 km -

M:25 km/F: 35 km
private Erledigung: 13 km
Freizeit: 14 km

Pendeln: 25 km -

M:32 km/F: 16 km
private Erledigung: 10 km
Freizeit: 14 km

Pendeln: 34 km -

M:36 km/F: 32 km
private Erledigung: 7 km
Freizeit: 13 km

Tageswegdistanzen

rd. 30 km; im Waldviertel starke
Divergenzen zw. méannl. (19,5 km)
und weibl. (41 km) Wegléangen

rd. 54 km, im Industrieviertel deutlich

rd. 76 km, im Most-, Wald- und

langer, im Wein-, und
NO-Mitte deutlich weniger

starke Divergenz zw.
mannl. und weibl. Weglangen

bei Mannern 96 km, bei Frauen 52
km; im Industrieviertel starke
Divergenz zw. mannl. und weibl.
Wegléangen

bei Mannern 86 km, bei Frauen 63
km; im Mos-, Wald- und Weinviertel
starke Divergenz zw. mannl. und
weibl. Weglangen

Orientierung im
Gendervergleich

sowohl Ménner als auch Frauen

sowohl Manner als auch Frauen

sowohl Méanner als auch Frauen

vorwiegend innerhalb der

g des Bezirkes

i auBerhalb des Bezirkes

sowohl Méanner als auch Frauen

sowohl Méanner als auch Frauen

g des Bezirkes

rwiegend auRRerhalb des Bezirkes

Aktionsradius

Wohnumfeldorientierung:
50% d. Wege innerhalb der
Gemeinde

groRraumiger

s

Aktionsradius:

53% d. Wege auBBerhalb des
Bezirkes

72% d. Wege auBerhalb des
Bezirkes

gr
53% d. Wege
Bezirkes

auRerhalb des

groRraumiger Aktionsradius:
60% d. Wege auBBerhalb des
Bezirkes

Aktionsradien
nach Wegzwecken

Pendeln: innerhalb der Gemeinde
Einkauf: im Wohnumfeld bzw.
auRerhalb des Wohnbezirkes
Erledigungs- und Freizeitwege im
Wohnumfeld

Pendeln: auBerhalb des
\Wohnbezirkes
Einkauf: innerhalb des

alb des
Wohnbezirkes
Erledigungen im Wohnumfeld

alle Wegzwecke hauptsachlich

des Wc

Pendel-, Dienst- und Arbeits-/
Ausbildungswege: vorwiegend
auBerhalb des Wohnbezirkes;
alle anderen Wegzwecke eher im
Wohnumfeld oder auBerhalb des
Bezirkes

Arbeits- und Dienstwege
hauptséchlich auRerhalb des
'Wohnbezirkes; alle anderen Wege
vorwiegend im Wohnumfeld

Mobiliat im tageszeitl.
Verlauf

zwei Verkehrsspitzen: zw. 7 und 8
Uhr, jedoch viel starker am
Nachmittag zw. 17 und 18 Uhr

Funf Verkehrsspitzen: das hochste
Verkehrsaufkommen liegt zw. 17 und|
18 Uhr

Zwei Verkehrsspitzen: am Vormittag
zw. 6 und 8 Uhr und der Hohepunkt
am Nachmittag zw. 16 und 17 Uhr

Drei Verkehrsaufkommensspitzen:
zwischen 7 und 8 Uhr, 13 und 14
Uhr und der H6hepunkt zwischen 16
und 18 Uhr

2 Verkehrsspitzen: zwischen 7 und 8
Uhr bzw. 16 und 17 Uhr

Verkehrsmittelwahl|
im tageszeitl. Verlauf

von 6 bis etwa 14 Uhr wird fiir
hauptséchlich der OV genutzt, zw. 15
und 20 Uhr sind das Rad und das zu
FuB gehen die wichtigsten VM, ab 20
sind sie MIV-Mitfahrer oder -Lenker

alle Wege vorwiegend mit dem PKw

bis 18 Uhr wird OV genutzt, danach
MIV-Lenker oder - Mitfahrer

vorwiegend Pkw-Nutzung; zw. 11
und 12 Uhr bzw. 13 und 14 Uhr
werden auch Alternativen zum MIV/
(zu FuB und Rad) genutzt

vorwiegend OV-Nutzung, zu den
Randzeiten auch Rad und zu Fu
Gehen

Am Vormittag Ausbildungswege, am

/Am Vormittag Ausbildungswege, am

Ausbildungs, Arbeits- und

ieg am
Nachmittag Freizeit- und

am

rwiegend

Wegzwecke Nachmittag dominieren die Einkaufs- |Nachmittag dominieren die Einkaufs-| P Nachmittag Freizeit- und
& Freizeitvege ¢ ¢
und Erledigungswege und Erledigungswege Einkaufswege Einkaufswege
Ao multimodale Pkw orientierte q mobilitatssensible
Pkw orientierte Partner - i~ dynamische Jungsenioren )
Familienpartner Familienpartner Senioren
Lebensphase Erwachsene ab 34 Jahren E:;\‘/raechsene zwischen 24 und 34 E;\;‘vlchsene zwischen 24 und 34 Pensionisten im Alter von 50+ Pensionisten im Alter von 50+
Haushaltsstruktur ~ [I" €M Zweipersonenhaushalt in einem Familienhaushalt lebend ~ [in einem alt lebend IHeosncan e BT [P oene =T
lebend ir lebend alte lebend
(Berufs-)/Tatigkeit vorwiegend berufstatig gend orwieg in Pension in Pension
Wege pro Tag 2,7 32 33 4,2 16

Aktionsraumtyp

Unterdurchschnittl. Anteil des Ein-
Zweck-Typs, hochster Anteil des
Mehrstationen-Ausgangs-Typs

einfache Wegeketten, kehren meist
nach einem Wegzweck wieder nach
Hause zuriick

Unterdurchschnittl. Anteil des Ein-

Unterdurchschnittl. Anteil des Ein-

einfache Wegeketten, kehren nach

Zweck-Typs, tberdurct

Zweck-Typs,

Anteile des
Typs und Hybrid-Typs

nteile des
Typs und Hybrid-Typs

einem g wieder nach
Hause zuriick

durchschnittl.
‘Wegdistanzen

Pendeln: 16 km -

M:20 km/F: 13 km
Begleitwege: 15 km
private Erledigung: 13 km
Freizeit: 11 km

Pendeln: 37 km -

M:42 km/F: 30 km
Begleitwege: 7 km
private Erledigung: 13 km
Freizeit: 10 km

Pendeln: 16 km -

M:20 km/F: 11 km
Begleitwege: 6 km
private Erledigung: 9 km
Freizeit: 12 km

Begleitwege: 8 km
private Erledigung: 7 km
Freizeit: 11 km

Begleitwege: 9 km
private Erledigung: 10 km
Freizeit: 15,8 km

Tageswegdistanzen

bei Mannern 63 km, bei Frauen 45
ki

bei Mannern 96 km, bei Frauen 69
km; im Mostviertel legen Frauen
langere Tagesweglangen 73 km) als
Ménner (46 km) zuriick

bei Mannern 41 km, bei Frauen 40
km; Ménner legen zw. 25%
(Industrieviertel) und 79%
(Weinviertel) langere

angen zuriick

bei Méannern 45 km, bei Frauen 29
km

rd. 27 km; im Most- und Weinviertel
legen Frauen langere
Tagesweglangen als Manner zuriick.

Orientierung im
Gendervergleich

sowohl Méanner als auch Frauen
vorwiegend auRerhalb des Bezirkes

Frauen eher innerhalb der
Gemeinde bzw. des

Frauen hauptsachlich innerhalb der

Bezirkes; Manner vorwiegend
auBerhalb des Bezirkes

Manner

B ieg
auBerhalb des Bezirkes

sowohl Méanner als auch Frauen
vorwiegend innerhalb der Gemeinde

sowohl Méanner als auch Frauen
vorwiegend innerhalb der Gemeinde

Aktionsradius

groBraumiger Aktionsradius:
46% d. Wege auBerhalb des
Bezirkes

Frauen eher wohnumfeld- oder
grofRraumig orientiert; Manner
groRraumiger Aktionsradius:
34% d. Wege innerhalb der
Gemeinde,

55% d. Wege auBerhalb des
Bezirkes

Fauen wohnumfeldorientiert; Manner
groRraumig orientiert:

41% d. Wege innerhalb der
Gemeinde,

36% d. Wege aulRerhalb des
Bezirkes

\Wohnumfeldorientierung:
59% d. Wege innerhalb der
Gemeinde

Wohnumfeldorientierung:
45% d. Wege innerhalb der
Gemeinde

Aktionsradien
nach Wegzwecken

Arbeits-, Dienst-, Begleit- und

Arbeits- und Dienst- und private

Erledigungswege hat lich

Erledigt |

auRerhalb des Wohnbezirkes;
Einkaufs- und Freizeitwege eher im
Wohnumfeld

auRerhalb des Wohnbezirkes;
Begleit-, Einkaufs- und Freizeitwege
vorwiegend im Wohnumfeld

Arbeits- und Dienstwege vorwiegend
auBerhalb des Bezirkes; alle Ubrigen
Wegzwecke hauptsachlich innerhalb
der Wohngemeinde

alle Wegzwecke hauptséchlich im
Wohnumfeld

Begleit- und Einkaufswege
vorwiegend im Wohnumfeld; private
Erledigungs- und Freizeitwege eher
auRerhalb des Bezirkes bzw. im
Wohnumfeld

3 Verkehrsspitzen: zwischen 7 und 8

Mobiliat im eine deutlich Ver 2 zwischen 7 und 8 kT, v e A8 0] 20 WL o] Verkehrsspitze zwischen 9 und 12 |Verkehrsspitze zwischen 9 und 11
Verlauf zwischen 16 und 18 Uhr Uhr bzw. 16 und 17 Uhr wischen 16 und 17 Uhr Uhr Uhr

; nutzen Verkehrsmittel des . . -
ke nutzen hauptséchlich den Pkw, Umweltverbundes (OV, Rad und nutzen hauptséchlich den Pkw, nutzen hauptsachlich den Pkw, der Pkw wird hauptséchlich genutzt,

im tageszeitl. Verlauf

manche W werden auch
mit dem Rad und zu FuB erledigt

Gehen), ab 17 Uhr wird vermehrt
Pkw genutzt

manche Wegzwecke werden auch
mit dem Rad und zu FuB erledigt

manche Wegzwecke werden auch
mit dem Rad und zu FuB erledigt

daneben werden Wege als Mitfahrer
oder zu FuB getatigt

Wegzwecke

vorwieg
Nachmittag auch Freizeit- und
Einkaufswege

o .
Nachmittag auch Freizeit- und
Einkaufswege

in der Friih vorwiegend Arbeits- und
am usétzl

|Am Vormittag werden Einkauf- und

auch Freizeit- und

getatigt, am

Am Vormittag werden Einkauf- und
Erledigungswege getatigt, am
Nachmittag Freizeitwege

M... Ménner
F ... Frauen

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 39:

Mobilitatstypen

Zusammenfassung des aktionsraumlichen Verhaltens der einzelnen
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5 Mobilitatsziel in NO

Das Land Niederdsterreich legt im Landesentwicklungskonzept ,,... die Grundzige
der anzustrebenden raumlichen Ordnung und Prinzipien der Entwicklung eines
Landes als Ziele der Raumordnung und der Landesentwicklung ...“ fest (Amt der
NO Landesregierung 2004, 10). Die sektoralen Themenfelder werden in den

.regionale Entwicklungskonzepten® der finf Hauptregionen dargestellt.

Der Trend zu einer héheren Mobilitdt und der damit einhergehenden Ausdehnung
des Aktionsraumes macht eine verstarkte kommunale Kooperation erforderlich.
Dadurch gewinnt die tberdrtliche Raumordnung an Relevanz, ,wenn sich durch
das reale Geschehen neue raumliche Strukturen herausbilden“ (Amt der NO

Landesregierung 2004, 21).

5.1.1 Leitbild NO

Das Leitbild NO verfolgt das Ziel einer nachhaltigen, wirtschaftlich
wettbewerbsfahigen und sozial gerechten Raumentwicklung. Eines der drei
Hauptziele einer nachhaltigen Raumentwicklung in Niederdsterreich ist:

e Eine soziale Gerechtigkeit durch ,gleichwertige Lebensbedingungen fir alle
gesellschaftichen Gruppen in allen Landesteilen® (Amt der NO
Landesregierung 2004, 24) zu schaffen.

Abbildung 86 visualisiert das Verkehrsleitbild von Niederosterreich. Dabei ist
ersichtlich, dass die ,hochrangigen® Zentralen Orte Niederdsterreichs durch
Entwicklungsachsen bzw. —korridore miteinander vernetzt sind. Diese ,Leitlinien*
stellen die Entwicklungsachsen und somit die soziale und raumwirtschaftliche
.Lebensader® eines Landes dar. Durch die Erhaltung bzw. Errichtung eines
hochrangigen Uberregionalen Verkehrsnetzes (wie etwa die Autobahn A5) und
des Offentlichen Personennahverkehrs geben den Impuls fir eine Verdichtung
des Siedlungsraumes und der wirtschaftlichen Dynamik entlang dieser Achsen.

Dabei wird im Landesentwicklungskonzept (Amt der NO Landesregierung 2004,
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39) besonders hervorgehoben, dass es nur sinnvoll ist, hochrangige

Verkehrsachsen mit hochrangigen Zentralen Orten zu verbinden.

Ein wesentliches Ziel der Raumordnung ist es, (wieder) kompakte
Siedlungskoérper zu schaffen und dem unstrukturierten Wachstum der
Verdichtungsgebiete durch ordnungspolitisches Handeln Einhalt zu gebieten (Amt
der NO Landesregierung 2004, 42).

AMT DER NO LANDESREGIERUNGm

Leitbildkarte
Zentren, Achsen, Verkehr

Zentrale Orte
@® zrweronoesuev
é Zentraler Ort der Stufe V
@’ Zentraler Ort der Stufe IV
(@  Funkionsteiung auf der Stfe IV
@  Zentraler Ot der Stufe Il
(@) Funktionsteilung auf der Stufe Ill

@  Zentraler Ort der Stufe Il

Hauptregionsgrenze
Europaschutzgebiete (Stand 2007)

Achsen

[T [—
IIII Verbindungsachse

Verkehrsinfrastruktur
=== Autcbahn. Schnelistraie
s Landesstralie B, hochrangig

Landesstralie B
Hauptstraien aullerhalb Nisdersstemaichs
= Autobahn, Schnelistralie in Planung

- Landesstrafie B in Planung

Burgenland

w

__ Ungarn i

Steiermark == i 4 |

(Leitbildkarte Zentren, Achsen, Verkehr 2007)

Abbildung 86: Leitbildkarte Zentren, Achsen, Verkehr in NO 2007
Niederdsterreich wird von zwei Raumkategorien gepragt (OROK 2007, 70):
1) Stark periphere Raume (Waldviertel, Teile des Weinviertels und

Westniederosterreich), mit sehr disperser Siedlungsstruktur und unter

Bevolkerungsverlusten leidend und

2) Dem Kernraum (Krems und St. Pélten und den wienumgebenden Bezirken)

der gepragt ist durch eine hochrangige Infrastruktur (Gemeinden mit Std-
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bzw. Westbahnanbindung sowie Anbindungen an Autobahnen und

Schnellstral3en), einer Dichte an Zentren und Bevélkerungswachstum

Das Land Niederdsterreich sieht unter anderem folgende ,Strategien® fir die
Hauptregionen vor (Amt der NO Landesregierung 2005, 40 ff.):

e Wohnbauférderung soll schwerpunktmalRlig auf zentrale Orte mit guten

Erreichbarkeitsverhaltnissen gelenkt werden (Waldviertel),

e Erhaltung von kompakten und traditionellen Siedlungsstrukturen und
Vermeidung der Zersiedlung (Waldviertel, Weinviertel, Industrieviertel, NO-
Mitte),

e Starkung des Polyzentrismus, Abstimmung der Funktionen innerhalb von
Kleinregionen (NO-Mitte),

e Verbindungsachsen zur Erganzung der hochrangigen Verkehrstragern
ausbauen (Waldviertel),

e Aufrechterhaltung und Verdichtung bzw. Attraktiveren des OPNV

(Waldviertel, Mostviertel),

e Sicherstellung der Versorgung mit bedarfsorientierten 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (Waldviertel, Mostviertel),

e Ausbau der mobilen Dienste (Waldviertel, NO-Mitte),
e Prinzip der kirzesten Wege unterstitzen (Weinviertel),

e Verlagerung des Verkehrs, OV bevorzugen; Ausbau von Park&Ride-Anlagen

(Weinviertel),

e Verbesserung der Abstimmung des OPNV sowohl innerhalb der Hauptregion
als auch im grenzuberscheitenden Verkehr (Industrieviertel),

e efc.
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5.1.2 Handlungsempfehlungen

Die Analyse der niederdsterreichischen Bevolkerung mit rAumlichem Bezug zeigt
deutlich auf, dass das verkehrspolitische Handeln verstarkt auf Mobilitatstypen
ausgerichtet werden soll. Die in dieser Arbeit ermittelten Typen sind stark gepragt
durch Lebensphasen und Mobilitatsorientierungen, da Lebensumbriche wie ein
Umzug, das Grinden einer Familie, Erweiterung oder Verkleinerung der
HaushaltgroRe etc. einen starken Einfluss auf das Verhalten eines Individuums
haben. Jede Umbruchsphase wére somit der geeignete Zeitpunkt, um

beeinflussende MaRnahmen zu setzen.

In Ausbildung stehende Jungerwachsene haben zumeist lange Wege zur
Bildungsstatte zu bewaltigen. Positive Anreize wie vergunstigte OV-
Studententarife bzw. einer Fahrkostenforderung des Landes NOZ3 wirken sich
sichtlich beim Typ des ,OV orientierten Jungerwachsenen* aus, bei dem 96 %
eine Zeitkarte besitzen. Obwohl 87 % in Besitz eines Fuhrerscheins sind,
verfigen nur 44 % uber einen Pkw. Wenn diese Personen mit den 6ffentlichen
Verkehrsangebot gute Erfahrungen machen und wahrend ihrer Umbruchsphase
(Einstieg in die Arbeitswelt, Schaffung eines eigenen Wohnumfeldes, Grindung
einer Familie etc.) durch gezielte MalRRnahmen (Infomanagement, Carsharing-
Angebot, intermodale Angebote etc.) weiter dem Offentlichen Verkehr positiv
gegenuber eingestellt bleiben, so wird sich dies weiterhin positiv auf die

Nutzerakzeptanz zum OPNV (kurz-, mittel- oder langfristig) auswirken.

~Jungmobile” sind eher Zwangsnutzer der 6ffentlichen Verkehrsmittel, da sie in
ihrem aktionsraumlichen Agieren aufgrund ihres Alters noch Einschrankungen
unterworfen sind. Negative Mobilitatserfahrungen wirken sich daher pragend aus.
Eigene Erfahrungen im Zuge von Fahrgasterhebungen auf Nebenbahnen, haben
deutlich aufgezeigt, weshalb viele ,Jungmobile” in Niederdsterreich nach Erhalt

des Fuhrerscheines auf den Pkw umsteigen. Stark Uberflllte Schuilerzige,

13 Lt. Forderrichtlinie F3-A-1804/003-2008 der Fahrkosten von Studierenden (max. EUR 50,- pro Semester);
0OBB, VOR und VVNB bieten vergiinstige Monatskarten fiir Studierende an.
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schlechtes Wagenmaterial, keine Durchsagen bezgl. Verspatungeni4 sind nur
einige Grunde hierfur. Samtliche Jugendliche haben bestatigt, dass sie nach
Erhalt des Fuhrerscheines unbedingt auf den Pkw umsteigen méchten. Im
Kundenservice liegt m. E. der Schiissel des Erfolges. Die ,Jungmobilen* mdchten
nicht als ,Nutzniel3er”, sondern als ,Kundenpotenzial von Morgen“ angesehen

werden.

Ein positiver Zugang der ,Jungmobilen® zu o6ffentlichen Verkehrsmitteln be-
einflusst diese durch ihre gesamte Entwicklung, auch wenn in einer bzw. einigen
Lebensphasen ihr Verhalten nicht ihrer Einstellung entspricht, so kann sich dieses
Verhalten bei Eintritt in eine neue Lebensphase (wie beispielweise Grindung
einer Familie, Einstieg ins Berufsleben) wieder naher zu ihrer Grundeinstellung

entwickeln.

~Junge Pkw-Orientierte” werden vorwiegend auf dem Land und in landlich
gepragten Gemeinden auf ihr eigenes Auto nicht verzichten wollen, aber trendige
Angebots-Alternativen — vorerst im Freizeitbereich (Scooter, Mountainbikes etc.) —
konnten auf das gesamte Mobilitatsverhalten in langerfristiger Folge eine Wirkung

erzielen.

Da viele Menschen eine gewisse Distanz zu Verhaltensumstellungen besitzen,
v.a. bei einem Wechsel vom ausschlieBlichen Autofahren auf das Rad oder
offentliche Verkehrsmittel, ist es wichtig durch zielgerichtete Aktionen und
Aufzeigen von positiven Effekten den Nutzen eines Umstiegs darzustellen. Ganz
aktuell ware beispielweise bei einem Wohnungswechsel, sich tber ein spezielles
Internettool ,MAI“1>  (unter www.mobilitaetsausweis.at) die zuklnftigen
Mobilitatskosten eines Jahres fur verschiedene potenzielle Wohnstandorte
auszurechnen. Dabei konnen bei Eingabe verschiedener Verkehrsmittel neben
den Mobilitats- und Mietkosten, die Jahreskilometer und die Jahres-CO.,-

Emissionen berechnet werden. Gerade fur junge Familien, die einen Umzug

14 Diese Erfahrungen wurden im Zuge von diversen offiziellen Erhebungen auf vorwiegend Bahnstrecken in
allen Teilen Niederdsterreichs (Zeitraum 2001-2008) gesammelt.

15 MAl ist ein so genannter ,Mobilitatsausweis fur Immobilien* und wurde im Zuge der FF-Forderschiene
way2go im Auftrag des BMVIT vom Konsortium CEIT, KfV, FH Immobilien und Herry Consult
entwickelt.
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planen, ware dies eine geeignete Informationsquelle, um vor dem
Wohnungswechsel Auskunft zu erhalten, in welcher Hohe sich die zuklnftigen
jahrlichen Mobilitatskosten am neuen Wohnstandort belaufen werden. Weiters
sollte, wie die Arbeitsgruppe Verkehr und Mobilitdt (Hiess 2010, 57) vorschlagt,
die Wohnbauférderung an die Lage, der Mindestdichte sowie der OV- und

RaderschlieBung gekoppelt werden.

Die Zukunft liegt in einem inter- oder multimodalen Angebot. Der Pkw wird an
Symbolkraft verlieren, aber trotzdem ein wichtiger nicht zu unterschatzender
Bestandteil des Verkehrs bleiben. Jedoch kann das starke MIV-Aufkommen in
den Spitzenzeiten durch beispielsweise Forcierung von Fahrgemeinschaften
verringert werden. Erkenntnisse aus Fahrgemeinschaftsbdrsen zeigen, dass eine
gewisse Distanz bei der Nutzung herrscht, da man den Fahrer nicht kennt und in
kein fremdes Auto einsteigen mochte. Daher wirden Fahrgemeinschaften
innerhalb  von Unternehmen das hochste Potenzial besitzen. Die in
Niederdsterreich sehr gut ausgelasteten Park&Drive- Stellplatze an Schnittstellen
hoherrangigen Verkehrsknoten (wie A2 Auf-/Abfahrt Wollersdorf) zeigen, dass
unter gewissen Umsténden (&hnliches Ziel/gleiche Zeit/Kollege oder Bekannte)
Fahrgemeinschaften angenommen werden. Dies ware beispielweise ein
Alternativangebot flr Pkw orientierte Mobilitatstypen.

Der Ausbau und die hohe Nutzerakzeptanz von Park&-Ride-Anlagen an der
Schnittstelle zwischen MIV und OPNV zeigt die Bereitschaft der niederdster-

reichischen Bevdlkerung fir gewisse Wegstrecken auf das Auto zu verzichten.

Die abgeschlossene Analyse macht die Defizite im offentlichen Verkehrsangebot
ersichtlich, da selbst OV-affine Mobilitatstypen bei einer abendlichen Tatigkeit
aulRer Haus auf das Auto zurtickgreifen. Neben den Defiziten konnten aber auch
Potenziale ermittelt werden. Beispielsweise besitzen das Rad und das Gehen bei
den Pkw-affinen Typen einen nicht zu unterschatzenden Stellenwert.

Einige Pkw affine Mobilitatstypen wie die ,alleinlebend Mobilen* und die ,Pkw
orientierten Familienpartner* weisen auf eine gewisse Nutzungsbereitschaft zum

Verkehrsmittel Rad hin. Hier kdnnte durch spezielle Angebote (wie E-Bike-
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Testmonat, Infobroschiren fir nextbike-Nutzung etc.) ein zumindest temporarer

Umstieg auf ein Verkehrsmittel des Umweltverbundes erzielt werden.

OV orientierte Mobilitatstypen nutzen vor allem fiir Ausbildungs- und Arbeitswege
die offentlichen Verkehrsmittel, aber auch sie weichen je spater inre Wegzwecke
beginnen auf Alternativen aus. Durch den Einsatz von Mikro-OV-Systemen?6 in
Regions- oder Gemeinde(verbinden)l?” kénnten die Randzeiten mit flexiblen
offentlichen Verkehrsmitteln (in Ergdnzung zum Linienverkehr) abgedeckt werden.

Durch die immer hoheren Treibstoffpreise gewinnen Alternativen zum Pkw an
Bedeutung. Jedoch waren die jahrzehntelangen Verkehrsplanungen sehr stark
auf den motorisierten Verkehr ausgerichtet. Im Gegenzug wurden immer mehr

offentliche Verkehrsangebote vor allem im landlichen Raum ausgedunnt.

Ein Richtungswechsel erfolgte 2010 als das Land Niederosterreich mit der
Republik Osterreich und der OBB eine Grundsatzvereinbarung traf, die zur
Ubernahme von 630 km Regionalbahnstrecken fiihrte. Jedoch diese Nebenbahn-
strecken mussen wirtschaftlich sein. Nun kdnnten sich die hohen Treibstoffpreise
als Motor fir ein ,Mehr* an OV-Nutzer dienen, wenn gewisse Rahmenbe-
dingungen abgedeckt werden. Gerade Tagespendler sind sehr sensibel, wenn es
um Verspatungen geht. Falls sie noch dazu keine Informationen erhalten wie
lange die Verzdgerung dauern wird, schmalert das die Akzeptanz der weiteren
Nutzung dieses oOffentlichen Verkehrsmittels. Diverse Informations-Angebote
(Infotainment, Wartezeitanzeigen, Durchsagen etc.) an Haltestellen, die zumeist
die ,subjektiven* Uberlangen Wartezeiten verkirzen, wéren ein wichtiger Schritt,

um eine hohere Nutzerakzeptanz zu erzielen.

Eine immer wichtig werdende Gruppe sind die Senioren, wobei im
Mobilitatsverhalten zwischen mobilitdtsaktive (viele Wege) und mobilitatssensible

Senioren unbedingt unterschieden werden muss. Bei den dynamischen

16 pas Handbuch ,Ohne eigenes Auto mobil — Ein Handbuch fir Planung, Errichtung und Betrieb von Mikro-
OV Systemen im landlichen Raum* (Wolf-Eberl et al. 2011) soll den Gemeinden als Entscheidungshilfe
zur Implementierung solcher technologisch innovativen Systeme dienen.

17 Das NO-Nahverkehrsfinanzierungsprogramm (NO-NVFP) fordert bei Einfilhrung und Betrieb
bedarfsgesteuerter Formen des Offentlichen Nahverkehrs 30 % - 40 % der effektiven Kosten (in
Abhangigkeit von der Finanzkraftquote der Gemeinden).
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Jungsenioren in Niederosterreich liegt die durchschnittliche Weganzahl pro Tag
bei 4,2, hingegen bei den mobilitdtssensiblen Senioren bei nur 1,6 Wegen. Somit
sind die dynamischen Jungsenioren die aktivste Gruppe, da sie von allen zehn
Mobilitatstypen im Schnitt die meisten Wege zuriicklegen. Bei den dynamischen
Jungsenioren ware daher ein hohes Umsteigepotenzial zu Pkw-Alternativen
vorhanden. Diverse Studien belegen, dass Elektrorader bei Senioren einen hohen
Akzeptanzgrad besitzen. Eine Zwischenevaluation der Kampagne RadLand NO
im Auftrag des Landes Niedertsterreich (Herry et al. 2012) zeigt auf, dass in
gewissen Hauptregionen (v.a. Waldviertel) das Rad als Alternative bei den
Senioren nicht angesehen wird, da beim Verkehrsmittel Rad externe Faktoren wie
Wetter und Topografie eine groRe Rolle spielen. Wenn beispielweise im Most-
und Waldviertel fur Senioren Infonachmittage mit der Mdoglichkeit einer kurzen
Probefahrt mit einem Elektrofahrrad bzw. Elektroscooter angeboten werden, so
konnte dies auch in solchen Regionen bei den Senioren auf Interesse stof3en.
Senioren haben eine gewisse Technikscheue, deshalb muss ein spezieller
Informationsumgang mit dieser Altersgruppe gepflegt werden, um bei dieser

grof3en Zielgruppe den gewtnschten Effekt zu erreichen.

Dynamische Jungsenioren unternehmen all ihre Wege grof3teils innerhalb der
Wohngemeinde und weisen daher eine starke Bindung zur Wohngemeinde auf.
Das zeigt aber auch, wie wichtig es ist, fur diese Zielgruppe einen
sozialvertraglichen und mobilitdts-sicheren Raum zu schaffen. Pensionisten
haben Zeit und wollen diese auch sinnvoll nutzen, daher sollte dies als Potenzial
genutzt werden, beispielweise fur freiwillige Fahrtendienste, wie es derzeit bereits
unter Nachbarschaftshilfe funktioniert. Durch eine verbesserte Vernetzung bzw.
Koordinierung von freiwilligen Fahrten fiir andere Gemeindebewohner, kdnnte die
multioptionale Mobilitdt erhalten bleiben, aber durch Fahrtenbindelung das
Verkehrsaufkommen verringert werden.

Gemeindeubergreifende (freiwillige) mobile Dienste — vor allem in l&ndlichen
Regionen — kdnnen dem Entwurzeln der alteren mobilitdtssensiblen Personen aus

ihrer heimatlichen Umgebung entgegenwirken.

Das Attraktivieren der Fuwege innerhalb der Gemeinden (40 % aller Wege

werden innerhalb der Gemeindegrenze unternommen) sollte nach zielgruppen-
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spezifischen Bedurfnissen (mehr Sitzgelegenheiten fir Altere, Meetingpoints fir
Jugendliche etc.) in Angriff genommen werden. Der ,soziale Aktionsraum* sollte
sich, wenn Uberhaupt noch vorhanden bzw. vom Rand der Gemeinden (v.a. in

den Einkaufszentren), wieder in den Ortskern verlagern.

Mikro-OV Systeme kdénnen vor allem bei Jugendlichen, Familien mit Kleinkindern
und mobilitdtssensible Senioren in Landgemeinden, aber auch bei Touristen auf
groRere Akzeptanz stol3en, jedoch ist hier die Einbindung der Burger und dieser
Gruppen im Planungsprozess wichtig.

Wesentlich ware, dass vorhandene Systeme wie Bahnlinien und Linienbusse mit
der technologischen Entwicklung einhergehen muissen, damit ist gemeint, dass
die Anspriche der Nutzer nicht nur im Wesentlichen vom Preis bestimmt wird,
sondern auch von der technischen Ausstattung und dem Design. Wer steht schon
gerne auf einer Bushaltestelle ohne Information, wie lange der Bus Verspatung
hat, bzw. welcher Arbeitspendler von Scheibbs nach Wieselburg setzt sich gerne
in einen extrem Uberfullten Schilerzug? Jedoch die guten Auslastungen an der
Sud- und Westbahn im Pendelverkehr zeigen, dass offentliche Verkehrsmittel
attraktiv sind. Somit sollte der OV im intermodalen Verkehrsangebot an den
Verbindungsachsen zu den Oberzentren weiter ausgebaut werden, insbesondere

mit Einbeziehung der potenziellen Kunden durch beispielsweise OV-Workshops.

Uber 40 % der Wege der niederosterreichischen Bevolkerung finden innerhalb
der Wohngemeinde statt, 20 % innerhalb des Bezirkes und knapp unter 40 %
aul3erhalb des Bezirkes. Etwa die Halfte aller Begleit-, Einkaufs-, Erledigungs-
und Freizeitwege werden innerhalb des Wohnortes getatigt. Das ist ein Hinweise
dafur, dass die Bevolkerung ihren Wohnstandort schatzt und darum sollten mit
den Birgern Konzepte entwickelt werden, die den Umweltverbund (OV, Rad,
Gehen) in den Vordergrund stellt, wodurch das soziale Geflige einer Gemeinde
wesentlich gestarkt werden kann. Beispielsweise durch ein Mitbestimmen an einer
Rad-/Ful3wegleitplanung in der Gemeinde hat jeder einzelne Anteil an der
Verantwortung, dass diese Malinahme den hochstbringenden Nutzen fir die
Gemeinschaft bringt. Somit hat der Biurger keinen Vorwand, dass uber seinen
Kopf hinweg Mal3Bhahmen bestimmt werden, die fir die Bewohner keinen Nutzen
bringen.
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6 ResUumee

Durch die Gliederung der niederdsterreichischen Bevolkerung in Mobilitatstypen
konnten umfangreiche aktionsrdumliche Verhaltensmuster der einzelnen Typen
herausgearbeitet werden, wobei die Analyse sowohl in praktischer als auch in

theoretischer Hinsicht zu neuen Erkenntnissen fihrte.

Zahlreiche Analysen der einzelnen Typen verdeutlichten das differenzierte Muster
ihrer Aktionsradien und ihrer unterschiedlichen Verkehrsmittelpraferenzen im
Tagesverlauf. Dabei konnte veranschaulichend die unterschiedlichen
Tagesspitzen des Verkehrsaufkommen mit Wegzweck und Verkehrsmittelwahl
dargestellt werden.

Die umfangreichen Analysen des aktionsrdumlichen Mobilitdtsverhaltens der
einzelnen Mobilitatstypen geben den Akteuren des Landes Niederdsterreich
(Politiker, Planer, Verbanden u.a.) Anhaltspunkte, um zielgruppenspezifische
MalRnahmen zu implementieren, wie beispielweise bedarfsgesteuerte
Verkehrssysteme wesentlich effektiver den Bedurfnissen der(n) Zielgruppe(n)

entsprechend eingesetzt werden kénnen.

(Lokal)-Politiker oder andere verantwortliche Stellen sind gefordert, mit
Lebensumbrtichen in Familien (Pkw fahrender Senior stirbt, verwitwete Frau ohne
Pkw-Erfahrung muss ihren Alltag neu organisieren) sensibilisiert umzugehen und
zu versuchen durch Hilfestellung bei der Neuorientierung des Haushaltes auf das
Mobilitatsverhalten in Richtung Umweltvertraglichkeit einzuwirken.

Uber zwei Drittel der Mobilitatstypen in Niederosterreich werden dem Ein-Zweck-
Aktionsraumtyp zugeordnet, den geringsten Anteil dieses Typs weisen dabei die
,Pkw orientierten Familienpartner® (mit 59 %) auf. Im Vergleich zwischen OV
affinen Typen und MIV affinen Typen weisen die OV-Typen wesentlich hohere
Anteile am Ein-Zweck-Typ auf, demzufolge koppeln sie wesentlich weniger Wege
vor dem Heimweg. Hierbei kdnnte nun Bedacht genommen werden, dass die
nachfolgenden Wege durch den Umweltverbund (zu FuR, Rad, OV) abgedeckt
werden kdnnen.
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Anhang
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Merkmale Auspragung o
1 0% 0% 1% 100% 1% 0% 0% 0% 25% 24% 12%
Haushalts- 2 3% 6% 7% 0% 99% 100% 0% 0% 49% 56% 25%
groRe 3 18% 31% 29% 0% 0% 0% 34% 37% 17% 12% 22%
4 und mehr 79% 64% 63% 0% 0% 0% 66% 63% 8% 8% 41%
Singlehaushalte 0% 0% 1% 100% 0% 0% 0% 0% 25% 24% 12%
2-Personen Haushalte 0% 6% 5% 0% 93% 94% 0% 0% 49% 56% 24%
Haushaltstyp Familien mit Kindern unter 16 J. 85% 18% 28% 0% 0% 0% 57% 65% % 5% 38%
Familien ohne Kinder unter 16 J. 9% 76% 64% 0% 0% 0% 42% 34% 19% 15% 24%
Alleinerziehende 7% 0% 2% 0% 7% 5% 0% 1% 0% 0% 2%
Raumtyp stadtisch 39% 31% 44% 52% 53% 48% 51% 36% 46% 40% 41%
landlich 61% 69% 56% 48% 47% 52% 49% 64% 54% 60% 59%
bis 17 Jahre 100% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 14%
18 - 24 Jahre 0% 100% 100% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 9%
Altersklasse 25 - 34 Jahre 0% 0% 0% 20% 23% 18% 31% 26% 0% 0% 13%
35 - 49 Jahre 0% 0% 0% 38% 43% 34% 54% 58% 0% 0% 26%
50 - 64 Jahre 0% 0% 0% 40% 34% 47% 15% 16% 46% 17% 19%
65 Jahre u. alter 0% 0% 0% 2% 0% 1% 0% 0% 54% 83% 19%
Jugendliche 100% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 14%
Lebens- junge Erwachsene 0% 100% 100% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 8%
phase Erwachsene 0% 0% 0% 100% 100% 100% 100% 100% 0% 0% 52%
Pensionisten 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 100% 100% 25%
Geschlecht weiblich 48% 50% 54% 42% 57% 54% 46% 52% 49% 55% 51%
mannlich 52% 50% 46% 58% 43% 46% 54% 48% 51% 45% 49%
zu Hause 0% 9% 1% 5% 12% 11% 11% 18% 2% 1% 8%
(Berufs-)/ Pension 0% 0% 0% 2% 0% 2% 2% 1% 98% 99% 26%
Tatigkeit Ausbildung 100% 25% 74% 3% 7% 0% 7% 1% 0% 0% 19%
berufstéatig 0% 66% 25% 90% 81% 87% 79% 80% 0% 0% 46%
Fihrer-schein- Ja 3% 96% 87% 94% 91% 98% 97% 98% 89% 74% 79%
besitz Nein 97% 4% 13% 6% 9% 2% 3% 2% 11% 26% 21%
Pkw Besitz Jederzeit 4% 82% 44% 89% 69% 88% 74% 87% 80% 65% 68%
hochstens teilweise 96% 18% 56% 11% 31% 12% 26% 13% 20% 35% 32%
QV Zeitkarten- Ja 61% 3% 96% 25% 68% 2% 95% 1% 16% 16% 26%
besitz Nein 39% 97% 4% 75% 32% 98% 5% 99% 84% 84% 74%
taglich 47% 1% 50% 12% 40% 1% 35% 1% 1% 0% 12%
mehrmals wéchentlich 18% 6% 34% % 22% 2% 22% 2% 4% 6% 8%
OV-Nutzungs- mehrmals monatlich 6% 10% 5% 16% 9% 9% 14% 6% 16% 14% 10%
héaufigkeit mehrmals im Jahr 9% 14% 6% 17% 9% 21% 10% 19% 20% 21% 17%
seltener 11% 47% 3% 31% 10% 39% 12% 37% 34% 33% 30%
nie 10% 23% 2% 18% 9% 28% 8% 34% 24% 26% 24%
sehr gut 24% 4% 18% 11% 18% 5% 15% 3% % 9% 9%
OV Verbindung: gut 25% 8% 31% 15% 29% 8% 29% 11% 10% 17% 17%
Arbeit/Ausbildung befriedigend 21% 17% 24% 14% 22% 14% 26% 15% 29% 36% 19%
genigend 15% 11% 16% 15% 14% 23% 13% 18% 15% 10% 16%
nicht gentigend 14% 60% 10% 45% 17% 50% 17% 53% 39% 29% 39%
sehr gut 4% 3% 8% 6% 13% 6% 9% 3% 10% 8% 6%
OV Verbindung: gut 14% 12% 19% 20% 12% 13% 10% 11% 22% 22% 15%
Freizeit/ befriedigend 25% 24% 19% 17% 21% 22% 25% 20% 28% 30% 23%
Einkauf geniigend 24% 15% 32% 27% 26% 23% 28% 24% 14% 17% 22%
nicht geniigend 32% 46% 21% 30% 29% 37% 29% 43% 25% 23% 34%
sehr gut 9% 4% % 6% 12% 3% 3% 4% 10% 9% 6%
Bewertung gut 25% 21% 33% 16% 35% 20% 27% 22% 32% 33% 25%
Bahn befriedigend 38% 40% 26% 46% 26% 40% 37% 34% 32% 38% 36%
geniigend 15% 20% 22% 22% 15% 22% 23% 24% 15% 12% 20%
nicht geniigend 12% 15% 12% 10% 11% 15% 11% 16% 11% 9% 13%
sehr gut 6% 5% 4% 2% 6% 3% 6% 3% 8% 12% 6%
DErEng gut 28% 20% 20% 22% 24% 23% 23% 17% 31% 31% 23%
Bus befriedigend 28% 32% 271% 36% 30% 41% 35% 38% 37% 35% 35%
geniigend 24% 28% 35% 30% 20% 24% 23% 26% 14% 13% 23%
nicht genuigend 14% 15% 14% 9% 19% 10% 14% 15% 10% 9% 13%
AulRer-Haus-Anteil 92% 83% 88% 95% 93% 86% 95% 92% 100% 69% 88%
bis 2 Wege 52% 56% 52% 54% 62% 48% 48% 38% 24% 81% 48%
Weganzahl 2 bis 4 Wege 40% 33% 35% 28% 29% 33% 31% 34% 45% 15% 33%
iber 4 Wege 9% 11% 13% 18% 9% 19% 21% 28% 31% 4% 19%
Verkehrs- Ful’i- und Radwege 23% 10% 13% 19% 22% 18% 18% 21% 33% 33% 23%
mittel OV- und MIV-Mitfahrwege 72% 15% 73% 17% 70% 8% 62% 11% 21% 28% 30%
MIV-Wege 5% 75% 14% 63% 8% 74% 20% 69% 46% 40% 47%
kurze Wege 31% 31% 15% 25% 26% 24% 24% 26% 40% 37% 29%
Weglange mittlere Wege 35% 12% 23% 19% 18% 26% 17% 29% 32% 33% 28%
lange Wege 34% 57% 62% 56% 56% 50% 60% 46% 28% 30% 43%
Ausbildungswege 7% 11% 59% 0% 6% 1% 8% 2% 0% 1% 15%
Wegzweck Freizeit-/Privatwege 17% 28% 18% 50% 39% 47% 42% 53% 95% 94% 54%
Arbeitswege 6% 61% 23% 49% 55% 52% 50% 45% 5% 5% 31%

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Anhang 1: Auspragungen der Mobilitatstypen in Niederdsterreich
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Raumliche Orientierung der Wege der Mobilitatstypen nach NO Hauptregionen in [%)]

NO-Mitte Mostviertel

innerhalb der innerhalb des auflerhalb des innerhalb der innerhalb des auBerhalb des
Gemeinde Bezirkes Bezirk Gemeinde Bezirkes Bezirk
Jungmobile 64% 13% 24% 52% 18% 30%
junge Pkw-Individualisten 29% 12% 58% 22% 16% 62%
OV orientierte Jungerwachsene 17% 10% 73% 11% 21% 68%
alleinlebend Mobile 28% 11% 61% 44% 8% 48%
OV orientierte Partner 26% 10% 64% 35% 19% 46%
Pkw orientierte Partner 47% 16% 37% 36% 23% 41%
multimodale Familienpartner 37% 3% 59% 25% 15% 60%
Pkw orientierte Familienpartner 48% 12% 40% 38% 19% 42%
dynamische Jungsenioren 66% 12% 21% 59% 16% 24%
mobilitatssensible Senioren 48% 11% 40% 51% 13% 36%
Gesamt 48% 12% 41% 42% 18% 40%

Waldviertel Weinviertel

innerhalb der innerhalb des aufllerhalb des innerhalb der innerhalb des auBerhalb des
Gemeinde Bezirkes Bezirk Gemeinde Bezirkes Bezirk
Jungmobile 44% 25% 30% 50% 29% 22%
junge Pkw-Individualisten 34% 23% 43% 24% 47% 29%
OV orientierte Jungerwachsene 10% 13% 7% 17% 8% 75%
alleinlebend Mobile 45% 14% 40% 32% 23% 45%
OV orientierte Partner 35% 25% 40% 23% 11% 66%
Pkw orientierte Partner 42% 23% 35% 32% 18% 50%
multimodale Familienpartner 33% 8% 60% 30% 22% 48%
Pkw orientierte Familienpartner 43% 28% 29% 46% 29% 25%
dynamische Jungsenioren 63% 14% 23% 67% 18% 15%
mobilitatssensible Senioren 51% 26% 23% 37% 22% 40%
Gesamt 44% 23% 33% 44% 24% 32%

Industrieviertel Gesamt

innerhalb der innerhalb des auflerhalb des innerhalb der innerhalb des auBerhalb des
Gemeinde Bezirkes Bezirk Gemeinde Bezirkes Bezirk
Jungmobile 42% 28% 30% 50% 23% 27%
junge Pkw-Individualisten 19% 25% 56% 25% 22% 53%
OV orientierte Jungerwachsene 11% 20% 69% 14% 15% 2%
alleinlebend Mobile 33% 12% 55% 35% 13% 52%
OV orientierte Partner 28% 14% 58% 27% 14% 59%
Pkw orientierte Partner 25% 20% 55% 34% 19% 46%
multimodale Familienpartner 36% 12% 52% 34% 12% 54%
Pkw orientierte Familienpartner 33% 26% 41% 41% 23% 36%
dynamische Jungsenioren 50% 25% 26% 59% 19% 23%
mobilitatssensible Senioren 42% 19% 39% 45% 18% 37%
Gesamt 35% 22% 42% 42% 20% 38%

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Anhang 2: Raumliche Verteilung der Wege der Mobilitatstypen nach NO Hauptregionen
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MobiTyp NO

Raumliche Orientierung aller Wege der Mobilitatstypen in NO nach Wegzweck

in [%]
Wege-Orientierung
Wegzweck innerhalb ) innerhalp auBerhaIt?
der Wohngemeinde des Wohnbezirkes des Wohnbezirkes
Arbeit-/Ausbildung 45% 26% 29%
Begleitung 33% 36% 30%
Jungmobile Ei!'lkauf ] 42% 14% 44%
private Erledigung 49% 19% 32%
Freizeit 70% 13% 16%
Gesamt 50% 23% 27%
Arbeit-/Ausbildung 19% 16% 65%
Begleitung 67% 0% 33%
junge Pkw- Einkauf 18% 64% 18%
Individualisten private Erledigung 64% 2% 34%
Freizeit 33% 35% 32%
Gesamt 25% 22% 53%
Arbeit-/Ausbildung 6% 14% 80%
Begleitung 0% 7% 93%
OV orientierte Einkauf 42% 3% 55%
Jungerwachsene private Erledigung 0% 30% 70%
Freizeit 29% 17% 54%
Gesamt 14% 15% 72%
Arbeit-/Ausbildung 29% 12% 59%
Dienstweg 4% 18% 79%
Begleitung 8% 33% 58%
alleinlebend Mobile Einkauf 46% 19% 35%
private Erledigung 40% 19% 42%
Freizeit 48% 5% 47%
Gesamt 35% 13% 52%
Arbeit-/Ausbildung 13% 9% 79%
Dienstweg 8% 14% 78%
Begleitung 94% 6% 0%
OV orientierte Partner Einkauf 56% 29% 16%
private Erledigung 50% 8% 42%
Freizeit 40% 19% 41%
Gesamt 27% 14% 59%
Arbeit-/Ausbildung 35% 18% 47%
Dienstweg 18% 19% 63%
Begleitung 26% 10% 63%
Pkw orientierte Partner Einkauf 47% 22% 31%
private Erledigung 29% 23% 48%
Freizeit 42% 21% 38%
Gesamt 34% 19% 46%
Arbeit-/Ausbildung 18% 8% 73%
Dienstweg 17% 6% 7%
multimodale Bfegleitung 67% 7% 25%
L Einkauf 45% 17% 38%
Familienpartner = =
private Erledigung 21% 38% 41%
Freizeit 58% 12% 31%
Gesamt 34% 12% 54%
Arbeit-/Ausbildung 31% 25% 44%
Dienstweg 23% 13% 63%
- Begleitun: 65% 17% 18%
Pl orientierte Ekaul % 30% 24%
Familienpartner - -
private Erledigung 43% 32% 25%
Freizeit 44% 24% 32%
Gesamt 41% 23% 36%
Begleitung 64% 9% 27%
e Ei!ﬁkauf ] 62% 20% 18%
D — pnvlate. Erledigung 55% 19% 25%
Freizeit 59% 18% 24%
Gesamt 59% 19% 23%
Begleitung 58% 12% 30%
mobilitatssensible Eihkauf - 53% 20% 27%
Senioren private Erledigung 35% 19% 46%
Freizeit 43% 12% 44%
Gesamt 45% 18% 37%
Arbeit-/Ausbildung 31% 20% 49%
Dienstweg 21% 16% 63%
Begleitung 61% 15% 23%
Gesamt Einkauf 51% 23% 25%
private Erledigung 43% 23% 34%
Freizeit 50% 18% 32%
Gesamt 42% 20% 38%

Quelle: Datengrundlage Herry Consult (2008); eigene Berechnung

Anhang 3: Raumliche Orientierung aller Wege der Mobilitatstypen in NO nach Wegzweck
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