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Kurzfassung

In der vorliegenden Arbeit wird der Frage nachgegangen, wie intermodale Umsteigeknoten-
punkte im hochrangigen StralRennetz ausgestaltet sein missen, damit angebotsseitig ein ent-
scheidender Beitrag zur Reduktion des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) geleistet wer-
den kann. Erganzend zu den Erkenntnissen aus dem Stand der Forschung ist eine Fahrgast-
befragung mittels Fragebdgen in den Gberregionalen Bussen der G1-Buslinie (n=297) durch-
gefuihrt worden. Diese Buslinie verbindet tUber die Autobahn A2 das Sudburgenland mit dem
Groflraum Wien. Die gewonnenen Erkenntnisse sind in die Erstellung eines Profils von Nut-
zungsanforderungen an intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen Stral3ennetz
eingeflossen.

In der theoretischen Bearbeitung des Themas hat sich gezeigt, dass ambitionierte Verande-
rungen des Mobilitdtsverhaltens in Osterreich dringend notwendig sind. Darauffolgend wurde
herausgearbeitet, dass eine vernetzte Mobilitdtslandschaft einen Beitrag dazu leisten kann,
die Abhangigkeit vom Autobesitz zu reduzieren. Dazu muss es aber vor allem im Iandlichen
Raum zu einem Ausbau des Offentlichen Verkehrs und der nétigen Infrastruktur fiir die aktive
Anschlussmobilitdt kommen. Daflr sind bereits bestehende hochrangige Verkehrsinfrastruk-
turen zu integrieren, um rasche Veranderungen im Modal Split zu bewirken. Intermodale Um-
steigeknotenpunkte im hochrangigen StralRennetz stellen die Anschlussstellen fur die Fahr-
gaste des Offentlichen Verkehrs (OV) auf Autobahnen und Schnellstralken dar. Sie sind das
Einfallstor um diese StraReninfrastruktur auch fiir den OV nutzbar zu machen. Im ,Profil der
Nutzungsanforderungen an intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen Stral3en-
netz“ (siehe Kapitel 4) ist dargelegt, welche Elemente zur Ausgestaltung dieser Haltestellen-
infrastruktur erforderlich sind, um den Offentlichen Verkehr zu stéarken und die Abhéngig vom
PKW zu reduzieren. Dabei geht es vor allem darum, Basisausstattungen fir ein angenehmes
Umsteige- und Haltestellenerlebnis bereitzustellen. Im GroRen und Ganzen ist es den Men-
schen wichtig, ein Dach tber dem Kopf, helle Beleuchtung bei Dunkelheit, eine Sitzmdglichkeit
zum Ausruhen und ein WC fir dringende Bedurfnisse zur Verfigung zu haben. Um Gewissheit
uber ihre tatsachliche Wartedauer, Verspatungen und Ausfalle zu haben, wollen sie in Echtzeit
informiert werden. Im Wesentlichen erwarten sie sich ein einigermalften komfortables, zuver-
lassiges, sicheres und vernetztes Mobilitdtsangebot fur die gesamte Wegestrecke.

Der Erfolg der Implementierung von intermodalen Umsteigeknotenpunkten im hochrangigen
Strallennetz hangt weitgehend davon ab, wie ansprechend die Anschlussmobilitdt an diese
ausgestaltet ist. Es hat sich gezeigt, dass die ersten und letzten Kilometer eines Weges ent-
scheidend dafir sind, ob Personen in das OV-Netzwerk zusteigen oder nicht. Wenn ein Weg
nicht zu 100 % ohne PKW zuriickgelegt werden kann, ist die Bereitschaft hoch die Gesamt-
strecke mit dem Auto zu fahren. Daher ist die attraktive Gestaltung des Zu- und Abgangs zum
bzw. vom Offentlichen Verkehrssystem entscheidend, um den Model Split zukunftsfahig zu
verandern. Bezlglich der Ausgestaltung des intermodalen Umsteigeknotenpunktes im hoch-
rangigen StralRennetz gibt es klare Hinweise darauf, was den Nutzer:innen wichtig ist. Es be-
darf im Endeffekt nicht mehr als eine konsequente Fokussierung auf die ,Unverzichtbaren Ba-
sisanforderungen“ an intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen Strallennetz
(siehe Kapitel 4). Diese Nutzungsanforderungen sollten daflr aber flachendeckend in hochster
Qualitat erfullt werden.

Intermodale Umsteigeknotenpunkte September 23 Seite |
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Abstract

In this study, the question was addressed how intermodal transfer points in the Austrian high-
way network must be designed in order to make a decisive contribution to the reduction of
motorized individual traffic on the supply side. In addition to the findings from the current state
of research, passenger questionnaires were conducted on the interregional buses of the G1
bus line (n=297). This bus line connects the southern Burgenland with the Vienna metropolitan
area via the highway A2. The results were used to create a profile of the user requirements for
intermodal transfer points in the highway network.

The theoretical examination of the topic showed that drastic changes in mobility behavior are
urgently needed in Austria. Subsequently, it was devised that a networked mobility landscape
can make a contribution to reducing dependence on car ownership. However, this requires an
expansion of public transport and the necessary infrastructure for active mobility connections,
especially in rural areas. Therefore, already existing highway road infrastructure has to be
integrated in order to induce rapid changes in the modal split. Intermodal transfer points in the
highway network represent the connection points for public transport passengers to highways,
as they are the gateway to making this road infrastructure usable for Bus Rapid Transit. The
“Profile of User Requirements for Intermodal Transfer Points in the Highway Network” (see
chapter 4) describes which elements are necessary for the design of this stop infrastructure in
order to strengthen public transport and to reduce the dependence on the private car. The
main issue at the stop itself is to provide basic equipment for a pleasant transfer and stop
experience. In general, it is important for people to be guaranteed a shelter, bright lighting in
the dark, a place to sit down and rest, and a toilet for urgent needs. Additionally, to provide
certainty about their connection’s actual departure times, delays and cancellations, passen-
gers want to be informed in real time. In essence, they expect a reasonably comfortable, reli-
able, safe and well-connected mobility offer for their entire trips.

Most importantly, the success of implementing intermodal transfer hubs in the highway network
depends largely on how appealing the mobility connections to them are designed. It has been
shown that the availability and quality of the first and last means of transport used on a trip are
decisive for whether people join the public transport network or not. If a trip cannot be covered
100 % without a car, the inclination to travel the entire distance by car is high. Therefore, the
attractive design of the entrance and exit to the public transport system is crucial to change
the modal split in a sustainable way. In case of the design of the intermodal transfer point in
the highway network, there are clear indications of what is important to the users. In the end,
nothing more is needed than a consistent focus on the “Essential Basic Requirements” for
intermodal transfer points in the highway network (see chapter 4). However, these user re-
quirements should be fulfilled in the highest quality across the board.

Intermodale Umsteigeknotenpunkte September 23 Seite Il
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1 Ausgangssituation

Je nach Verkehrsmittel unterscheiden sich die im Personenverkehr verursachten Treibhaus-
gasemissionen stark. Personenkraftwagen sind laut der Européaischen Energieagentur (2022)
mit einem Anteil von 60,6 % an den gesamten Treibhausgasemissionen des Stralenverkehrs
in Europa der grofdte Verursacher. Gleichzeitig nimmt der Motorisierte Individualverkehr (MIV)
mit einem Besetzungsgrad von durchschnittlich 1,6 Personen pro Fahrzeug 2018 in Europa
flachenmaRig den meisten Platz ein (Europaische Energieagentur, 2022). Zur effizienteren
Nutzung der beanspruchten Infrastruktur kdnnen vielfaltige MalRnahmen gesetzt werden. Bei-
spielsweise die Férderung von Fahrgemeinschaften oder die Verlagerung auf andere Ver-
kehrsmittel, wie Bus oder Bahn. Laut der Europaischen Energieagentur (2022) ist ein Trend
zu einer Verlagerung in Richtung umweltvertraglicherem Mobilitdtsverhalten nicht gegeben.
Dies ist daran zu erkennen, dass die Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor im Zeitraum
von 1990 bis 2019 um 33,5 % gestiegen sind. Werden die danach eingeschlagenen Anstren-
gungen zur Reduktion der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor fortgefiihrt, rechnet die
Europaische Umweltagentur im Vergleich zu 1990 mit einer Einsparung von lediglich 22 % bis
2050 in Europa. Damit wirden jegliche definierten Ziele deutlich verfehlt werden.

Mit dem ,European Green Deal“ und dem Umsetzungsprogramm der Klimaziele bis 2030 ,Fit
fur 55 hat sich die Europaische Union laut eignen Angaben dazu verpflichtet, ambitionierte
MaRnahmen zur Veranderung des gesellschaftlichen Zusammenlebens und der wirtschaftli-
chen Arbeitsweisen voranzutreiben. In den notwendigen transformativen Wandel in Richtung
Klimaneutralitat auf allen gesellschaftlichen Ebenen wird unter anderem die Hoffnung auf sich
neu ergebende Chancen fur Innovationen, Investitionen und Arbeitsplatze gelegt (Europaische
Kommission, 2019, 2021). Es geht jedoch ferner darum, gréReren Zielen Rechnung zu tragen.
Namlich die Weltgemeinschaft mit dem Pariser Klimaabkommen in Einklang zu bringen und
durch gemeinsame Anstrengungen in allen Lebensbereichen eine globale Klimaerwarmung
von mdglichst nicht mehr als 1,5°C im Vergleich zur vorindustriellen Zeit aus dem Jahr 1850
zu erreichen. Nur so kdnnen die Risiken des voranschreitenden Klimawandels reduziert wer-
den (Vereinte Nationen, 2015). Die Europaische Union hat sich mit dem ,European Green
Deal“ vorgenommen, mit gutem Beispiel voranzuschreiten und die Netto-Treibhausgasemissi-
onen bis 2050 auf Null zu reduzieren. Bis 2030 sollen die Treibhausgasemissionen fur PKW
um 50 % und fur LKW um 55 % gegenuber dem Jahr 1990 reduziert werden. Schon ab 2026
wird der Stral’enverkehr in das Emissionshandelssystem aufgenommen (Europaische Kom-
mission, 2019, 2021).

Aber nicht nur auf europaischer Ebene werden die Weichen auf eine griine Zukunft gestellt. In
Osterreich ist im Mobilitatsmasterplan 2030 dargelegt, dass eine Triebhausgasreduktion von
24 Millionen tCO2eq im Jahr 2019 auf 15,7 Millionen tCO»eq bis 2030 angestrebt wird. Das ist
eine Reduktion von 35 % im gesamten Verkehrssektor innerhalb weniger Jahre bei gegenlau-
figem Trend der vergangenen Jahrzehnte. Eine Trendumkehr soll mittels Vermeidung von We-
gen, Verlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel und der Verbesserung der Energie-
effizienz erreicht werden. Bei Betrachtung des Modal Splits im Personenverkehr ist die Ziel-
setzung formuliert, dass bei zurtickgelegten Wegen der MIV-Anteil von 61 % im Jahr 2018 bis
2040 auf 42 % reduziert und gleichzeitig der Anteil des Umweltverbundes erhoht wird. Das
bedeutet in Osterreich eine Fokussierung auf den Ausbau der Aktiven Mobilitat fir kurze und
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mittelweite Strecken und die Verlagerung von dariberhinausgehenden Strecken, insbeson-
dere auf den Offentlichen Verkehr (BMK, 2021).

Osterreich verfiigt Giber ein, im internationalen Vergleich, groRziigig ausgebautes Stralennetz-
werk mit einer Lange von 127.498 Kilometern bei einer Bevolkerungsanzahl von 8,979 Millio-
nen Menschen im Jahr 2021. Das ergibt 14.200 Kilometer Stra3e pro Million Einwohner:innen
(BMK, 2022). In Deutschland betragt die Lange des Gesamtstral3ennetzes laut dem Bundes-
ministerium fur Digitales und Verkehr im selben Zeitraum etwa 830.000 Kilometer. Die Bevdl-
kerungszahl belauft sich auf 83,237 Millionen Menschen. Das ergibt eine StralRenléange pro
Millionen Einwohner:innen von 9.972 Kilometern und fallt damit um rund 30% geringer als in
Osterreich aus (BMDV, 2022; Statistisches Bundesamt Deutschland, 2022). Im Mittel betrug
in Osterreich die Wachstumsrate der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke zwischen
1990 und 2019 auf dsterreichischen Autobahnen 2,8 % (BMK, 2022). Vor diesem Hintergrund
sind in der Vergangenheit laufende Ausbauten des Stral3ennetzes durchgeflihrt worden. Die
Erfahrung hat jedoch gezeigt, dass der infrastrukturelle Ausbau von StralRenkapazitaten nur
kurzfristig zu einem gewlnschten Verkehrsfluss fuhrt. Denn es tritt das Prinzip des ,induzierten
Verkehrs® ein. Erweiterungen des Straliennetzes verursachen demnach immer mehr Verkehr
(Holz-Rau & Scheiner, 2016).

Es stellt sich die Frage, wie Kapazitatsanpassungen im Autobahnnetzwerk zukiinftig durchge-
fuhrt werden kdnnen und dabei gleichzeitig den aktuellen Herausforderungen angesichts der
fortschreitenden Klimakrise entsprochen werden kann. Mit den im Mobilitdtsmasterplan 2030
vorgestellten Grundsaulen der Vermeidung, Verlagerung und Verbesserung von Mobilitat wird
eine Richtschnur dafuir vorgegeben. Anstatt neue Straflenkapazitaten zu schaffen, ist ein mog-
licher Ansatz die effizientere Nutzung der in Osterreich dicht ausgebauten StraReninfrastruktur
(BMK, 2021) .

Wie dies konkret aussehen kann, ist in Europa im GroRraum Madrid oder im Stiden von Paris
erkennbar. Mittels intermodaler Umsteigeknotenpunkte, die als essenzielles Element im ge-
samten Transportnetzwerk fungieren, wird bereits versucht eine Verlagerung vom MIV auf den
Offentlichen Verkehr (OV) voranzutreiben. So werden etwa die urbanen Zentren mit den Vor-
orten und dem Umland mittels OV-Angeboten verstéarkt verbunden (Vassallo, Di Ciommo und
Garcia, 2012; Boutin, 2018). Bei der Verbesserung von Verkehrssystemen und -netzwerken
spielen intermodale Umsteigeknotenpunkte daher eine wesentliche Rolle. Sie sind die einzige
Méoglichkeit fur Benutzer:innen zwischen mindestens zwei Transportmitteln zu wechseln oder
auch um Zutritt zu einem Verkehrsnetzwerk zu erhalten. In der Literatur werden einige Kriterien
identifiziert, die einen intermodalen Umsteigeknotenpunkt und seine Anschlussmobilitat fir die
Nutzer:innen attraktiver machen. So sind im internationalen Vergleich neben der Standortwahl
und dem vorhandenen Serviceangebot auch Faktoren wie die Integration in bestehende bau-
liche Infrastrukturen und die Verkehrsmittellandschaft entscheidende Kriterien (Bernal, 2016).
Konzepte zum priorisierten Betrieb von Bussen im hochrangigen Strallennetz sind auch be-
reits in Osterreich in Testbetrieben und Forschungsprojekten erprobt. Neben der Errichtung
der nétigen Haltestelleninfrastruktur direkt an Autobahnen und Schnellstraen, wird etwa auch
die Bevorrangung von Bussen bei zahflissigem Verkehr oder im Falle eines Staus und die
Entwicklung von Mobilitédtssystemen, die auf Nutzer:iinnenbedirfnissen basieren, getestet
(FFG, 2019; Grazer Energieagentur Ges.m.b.H, 2023; Sammer et al., 2004).

Intermodale Umsteigeknotenpunkte September 23 Seite 2
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1.1 Forschungsfrage

Nach der oben angeflihrten Herleitung zum Thema und der Betrachtung der grundlegenden
Problemstellungen ist es nun moglich eine zentrale Fragestellung zu formulieren:

Wie miissen Umsteigeknotenpunkte zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln im hoch-
rangigen Strallennetz in einer zukunftsfahigen &sterreichischen Personenverkehrsland-
schaft ausgestaltet sein, um einen entscheidenden Beitrag fiir die Implementierung eines
attraktiven Mobilitdtsangebots zu leisten, welches das Potenzial hat den MIV-Anteil im Mo-
dal Split zu verringern?

1.2 Zielsetzungen

Eine schematische Darstellung eines Umsteigeknotenpunktes ist in Abbildung 1 ersichtlich.
Gegenstand der Masterarbeit ist die Beschreibung eines 6ffentlichen Raums, der zum Liicken-
schluss zwischen dem ldndlichen Raum und urbanen Zentren beitragen soll. Dieser 6ffentliche
Raum kann vielfaltig ausgestaltet sein und soll dadurch einen hilfreichen Beitrag zur Verlage-
rung im Modal Split leisten sowie Erkenntnisse zur universellen Anwendung liefern.

Landlicher Raum [ “0CKeN" [N
schluss
H 4
N

Musterort

HUB

AutOy.nBus

Quelle: Manuel Slupetzky (2023):
Intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen StraBennetz.
Analyse von Nutzungsanforderungen zur Implementierung in Osterreich.

Abbildung 1: Schematische Darstellung eines Umsteigeknotenpunkts im hochrangigen Stralennetz

Quelle: eigene Darstellung.
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Als Hauptziel der Masterarbeit wird ,die Erarbeitung eines Nutzungsanforderungsprofis
von intermodalen Umsteigeknotenpunkten im hochrangigen StraBennetz in Osterreich®
definiert.

Um einer ganzheitlichen Betrachtung Rechnung zu tragen, gilt es folgende Aspekte im Zusam-
menhang mit dem Hauptziel zu behandeln:

Die Einbettung von intermodalen Umsteigeknotenpunkten in bestehende Infrastrukturen,
sowie in vor- und nachgelagerte Mobilitdtsanschlisse.

Darstellung von Anforderungen an die Gestaltung von Umsteigeknotenpunkten, die sich
aus einer sozialwissenschaftlichen Analyse von Mobilitdtsbedarfen ergeben.
Ausarbeitung einer bedurfnisorientierten Auswahl an Mobilititsangeboten fur die An-
schlussmobilitat, welche kombiniert mit der Ausgestaltung des Verkehrstragers zur Verla-
gerung im Modal Split einen entscheidenden Beitrag leisten kdnnen.

Identifikation von strategischen Chancen der ASFINAG durch die Implementierung von
intermodalen Umsteigeknotenpunkten im hochrangigen Straflennetz.

Erlauterung von Anforderungen aus Nutzer:innensicht fur die Umsetzung von intermodalen
Umsteigeknotenpunkten anhand der Modellregion entlang der Schnellbuslinie G1 zwi-
schen dem Sudburgenland und dem Grof3raum Wien.

1.3 Nicht-Ziele

Folgende Aspekte sollen nicht behandelt werden:

Nicht erfolgen soll eine reine Betrachtungsweise dessen, wie die Implementierung von in-
termodalen Umsteigeknotenpunkten im hochrangigen Stralennetz den Busverkehr be-
schleunigen kann. Jedoch wird dieser Aspekt in Hinblick auf Zeitgewinne durch Umstei-
geinfrastruktur eine Rolle in einer umfassenden Betrachtung spielen.

Da ein sozialwissenschaftlicher Ansatz gewahlt wird, sind keine bautechnischen und ar-
chitektonischen Ausfiuihrungen in der Arbeit enthalten. Es sollen aber die Grundlagen fur
diesbezlgliche Schritte davon abgeleitet werden kénnen.

Es werden keine umfassenden Kostenkalkulationen oder volkswirtschaftliche Prognosen
dargelegt.

Intermodale Umsteigeknotenpunkte September 23 Seite 4
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1.4 Methodik

In der vorliegenden Arbeit werden die Fragestellung und die Zielsetzungen theoretisch im Ka-
pitel 2 und empirisch im Kapitel 3 bearbeitet. AnschlieRend werden die Erkenntnisse in Kapitel
4 zusammengefasst und in Form von Nutzungsanforderungen an intermodale Umsteigekno-
tenpunkte im hochrangigen Stralennetz formuliert.

Im Theorieteil wird der Stand der Forschung auf Basis einer Literaturrecherche dargestellt.
Herangezogen werden wissenschaftlich erarbeitete Werke, Berichte, Artikel und Gesetzes-
texte. Zugang zur englisch- und deutschsprachigen wissenschaftlichen Literatur verschaffen
die Bibliotheken der FH Joanneum, die Haupt- und Fachbibliotheken der Universitat Graz und
die Hauptbibliothek der TU Graz. Dartiber hinaus werden die Datenbanken, die Uber die ge-
nannten Bibliotheken zugreifbar sind, in die Literaturrecherche miteingeschlossen. Zentrale
Suchbegriffe stellen dar: ,Siedlungsstruktur®, ,Urbanitét’, ,Ladndlicher Raum*, ,Modal Split in
Osterreich*, ,Verkehrsmittelwahl”, ,Konstantes Reisezeitbudget, ,Induzierter Verkehr®, ,Stra-
Benausbau”, ,Konnektivitat®, ,Mobilitat", ,Multimodale Mobilitat”, ,Intermodale Mobilitat”,

,OPNV-Planung® ,Anforderungen an Haltestellen®, ,Umsteigeknotenpunkte®, ,Reisezeit* und
~Empirische Sozialforschung”.

Mithilfe des Stands der Forschung der Literaturrecherche wird in Kapitel 2.1 der Fokus auf die
Beziehung zwischen Mobilitdt und Raum gelegt. Begonnen wird mit einer Befassung von all-
gemeinen raumlichen Aspekten und der Einteilung von Raumen. Dazu werden vorwiegend die
Ausfihrungen von Olaf Boustedt und Walter Christaller verwendet. Danach werden in diesem
Teil der Arbeit die Themen der individuellen Verkehrsmittelwahl, der Mobilitatswende und der
vernetzten Mobilitat theoretisch beleuchtet. Es wird auf Basis der bereits verfugbaren Literatur
herausgearbeitet, dass eine Verknipfung von Verkehrstragern und Verkehrsmitteln essenziell
fur eine funktionierende Mobilitdtswende ist. Ein dafur bendtigtes Element stellen intermodale
Umsteigeknotenpunkte dar. In Kapitel 2.2 wird darauf eingegangen, wie diese ausgestaltet
sein kénnen. Das dient als Grundlage dafur, um in weiterer Folge herauszufinden, welche
Anforderungen an die Umsteigeinfrastruktur aus Nutzer:innensicht besonders wichtig sind.

Nach der Zusammenfassung des Stands der Forschung wird im empirischen Teil mittels einer
Fahrgastbefragung ein Blick ins Feld gewagt. Den Teilnehmer:innen der Untersuchung wird
ein Fragebogen ausgehandigt, den sie schriftlich beantworten. Ziel ist es, von Personen, die
jetzt schon eine Buslinie verwenden, die grofitenteils Uber die Autobahn geflhrt wird, deren
Nutzungsanforderungen an das gebotene OV-Service zu erfahren. Daher erstreckt sich das
Untersuchungsgebiet Uber den Bereich der G1-Buslinie, der mittels der Autobahn A2 das
Sidburgenland mit dem Grofsraum Wien verbindet. Im Linienabschnitt, auf dem die G1-Busli-
nie Uber das hochrangige Streckennetz gefiihrt wird, wurde der erarbeitete Fragebogen an die
Fahrgaste von 13 Bussen ausgeteilt. Im Erhebungszeitraum von 09.05.2023 bis 14.05.2023
wurden insgesamt 297 Personen befragt. Werktags ist die Fahrgastbefragung an drei Tagen
(Dienstag, Mittwoch und Donnerstag) und am Wochenende am Samstag und am Sonntag
durchgeflihrt worden.
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Der Fragebogen setzt sich aus flnf quantitativen und einem qualitativen Fragenblock zusam-
men. Die abgefragten Themengebiete im quantitativen Teil erstrecken sich Gber die Nutzungs-
gewohnheiten bezulglich der G1-Buslinie, die Anschlussmobilitdtsnutzung rund um die G1-
Buslinie, den generellen Praferenzen zur Ausgestaltung von Expressbus-Haltestellen, dem
alltaglichen Mobilitatsverhalten und den allgemeinen Angaben zur Person. Die erhaltenen
Rohdaten sind im ersten Schritt zur digitalen Auswertung in das Computerprogramm ,SPSS*
Ubertragen worden. Danach ist mittels uni- und bivariater Analyseverfahren erarbeitet worden,
welche Einflussfaktoren wichtig sind, um den Uberregionaler Busverkehr mittels intermodaler
Umsteigknotenpunkte an Autobahnen und Schnellstral’en zu verbessern.

Zuséatzliche Aspekte aus den offenen Fragen am Ende des Fragebogens werden im qualitati-
ven Teil der Auswertung vorgestellt. Bevor eine qualitative Inhaltsanalyse durchgefiihrt wurde,
sind die Angaben in ,Excel” Ubertragen worden. Danach wurden die einzelnen erhaltenen
Statements zeilenweise durchgearbeitet, codiert und analysiert. Die Erkenntnisse daraus wer-
den am Ende des empirischen Hauptteils diskutiert. Im Kapitel 3.2 ist die methodische Vorge-
hensweise dazu ausfuhrlich dargelegt.

Die Erkenntnisse aus dem theoretischen (Kapitel 2) und empirischen (Kapitel 3) Teil werden
im ,,Profil der Nutzungsanforderungen an intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen
StralBennetz“ (Kapitel 4) als Ergebnis der Arbeit zusammengefasst. In den Teilbereichen ,Bau-
liche Elemente”, ,Elemente der Anschlussmobilitat® und ,Zuséatzliche Serviceelemente* wird
dargelegt, welche Bestandteile an Umsteigeknotenpunkten ,Unverzichtbare Basisanforderun-
gen®, ,Komfortsteigernde Zusatzanforderungen® und ,Nicht notwendige Anforderungen® dar-
stellen. Des weiteren ist beschrieben, ob sich bei den jeweiligen Nutzungsanforderungen auf-
grund der raumlichen Lage Unterschiede ergeben. Abschlief’end werden Schlussfolgerungen
und Empfehlungen, die von der ASFINAG flr die Zusammenarbeit mit ihren Partner:innen zum
OV-Ausbau im hochrangigen StraRennetz als strategisch handlungsleitend herangezogen
werden kénnen, formuliert.

Intermodale Umsteigeknotenpunkte September 23 Seite 6




FH |JOANNEUM

J ‘ Masterstudiengang ,Energy and Transport Management*”

2 Theoretische Grundlagen zum Mobilitatbegriff
und zu Umsteigeknotenpunkten

Dieses Kapitel unterteilt sich in zwei Themenschwerpunkte. Zu Beginn werden in Kapitel 2.1
allgemeine Mobilitadtsaspekte, die eng mit rdumlichen Beschaffenheiten und Entwicklungen
verwoben sind, diskutiert. Dabei wird auf den Zusammenhang von Raum und Mobilitatsent-
wicklungen eingegangen. Fur eine funktionierende Mobilitdtswende wird die Notwendigkeit der
Verknlpfung von Mobilitadtsangeboten in der Flache herausgearbeitet. Im Kapitel 2.2 wird dann
ein Kernelement der Verknlpfung, namlich die Umsteigestellen im hochrangigen Stral3ennetz,
herausgegriffen und konkretisiert. Da es bis dato noch keine Umsteigeknotenpunkte im hoch-
rangigen Strallennetz in Osterreich gibt, werden im weiteren Verlauf die theoretischen Grund-
lagen fur Anforderungen aus Nutzer:innensicht definiert, die der zukunftige Schaffung von Um-
steigehubs dienen sollen.

2.1 Mobilitat und Raum

Die Wechselbeziehungen zwischen Mobilitdt und Raum erfordern eine umfassende Betrach-
tung. Darum werden zuallererst allgemeine raumliche Aspekte beschrieben und Begriffsbe-
stimmungen durchgefuhrt. Danach wird im raumlichen Kontext auf Aspekte der individuellen
Verkehrsmittelwahl, der Mobilitatswende und der Ausgestaltung von OV-Netzwerken einge-
gangen.

211 Raumliche Aspekte

Im Folgenden werden hauptsachlich die Ausfihrungen von Olaf Boustedt fur Begriffsbestim-
mungen von raumlichen Aspekten und der Einteilung von Raumen herangezogen. Darauf auf-
bauend wird die raumliche Gliederung Osterreichs im Mobilitatskontext beschrieben und das
Konzept des ,Konstanten Reisezeitbudgets® erlautert.

2.1.1.1 Der Siedlungsraum allgemein betrachtet

Die Definition des Raumbegriffs ist oft nicht eindeutig gegeben und haufig gleichgesetzt mit
ahnlichen Begriffen, wie ,Ort*, ,Bereich®, ,Areal“ oder einem ,Gebiet“. Einerseits ist ein Raum
mit einer bestimmten Lagedimension behaftet und zeichnet sich meist ergdnzend durch min-
destens eine innehabende Eigenschaft aus. So lassen sich Raumbegriffe wie ,Wirtschafts-
raum*“, ,Naturraum® oder ,Planungsraum® formulieren. Es wird weiters dargelegt, dass in der
allgemeinen Ausgestaltung folgende flinf Kategorien in den meisten betrachteten Raumen far
glltig erachtet werden. Erstens existiert jeder Raum irgendwo verhaftet, sodass sich dessen
Lage eindeutig bestimmen lasst. Zweitens ist beschreibbar, wie grol3 ein Raum ist. Drittens
ergibt sich daraus, dass sich Grenzen definieren lassen. Diese bilden viertens eine Umrissform
des Raums. Schlussendlich ist festzuhalten, dass flnftens inmitten des Raums ein Kern als
Gegenpol zu seinen Grenzen ausfindig gemacht werden kann (Boustedt, 1975a).

Ein verwandter Begriff ist der der ,Region®. Boustedt (1975a) beschreibt, dass sich der von
Bartels verwendete Begriff der ,funktionalen Region“ aus den Stufen ,Bewegung®, ,Netze",
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.Knoten®, Hierarchien“ und ,Flachen® zusammensetzt und zur rdumlichen Analyse herange-
zogen werden kann.

Fir die Beschreibung von raumlichen Strukturen sind vor allem viele, zumeist rein 6konomi-
sche, Standorttheorien entstanden. Obwohl die Bildung von raumlichen Strukturen eng mit
industriellen Entwicklungsprozessen verbunden ist, ist deren Beschreibung aus einer rein in-
dustriellen Sichtweise zu eindimensional. Sie liefert aber einen guten Startpunkt fir rdumliche
Betrachtungen (Boustedt, 1975b).

Eine Beschreibung von Siedlungsstrukturen, die etwas weiter greift, ist die Theorie der ,zent-
ralen Orte” von Walter Christaller. Kern seiner Aussage ist die Theorie, dass im Raum in einer
bestimmten Regelmaligkeit siedlungsstrukturelle Zentren aus dem Bedeutungsuberschuss
der dort angebotenen Dienstleistungen und Gitern entstehen. Je mehr und je komplexer diese
sind, desto groRer fallt auch der zentrale Ort aus und versorgt die umliegenden Orte damit.
Manche Dienstleistungen und Guter kdnnen nur in hoch entwickelten Zentren angeboten wer-
den, da eine gewisse Nachfrageintensitat geboten sein muss, damit das Angebot dieser sinn-
voll ist (Boustedt, 1975b; Christaller, 1933).

Der schon gefallene Begriff der ,Siedlungsstruktur setzt eine Definition des Siedlungsraums
voraus in der sich diese Struktur bilden kann. Laut Boustedt (1975b) beginnen die Begriffsbe-
stimmungen im weitesten Sinne mit der Auffassung darlber, dass dies den Raum beinhaltet,
der theoretisch durch den Menschen besiedelbar ware. Sie reichen bis zur Beschreibung des
Raums, der tatsachlich vom Menschen besiedelt ist. Im Zuge dieser Arbeit wird von einem
Siedlungsraum ausgegangen, der die Flacheninanspruchnahme fur tatsachliche Siedlungs-
zwecke beinhaltet und in der die Bevolkerungskonzentration durch Verdichtungsprozesse
uber die gesamte Siedlungsflache variiert.

Agglomerationen im Siedlungsraum lassen sich sowohl mit landlichem als auch mit stadti-
schem Charakter ausfindig machen. Der westeuropaische Siedlungsraum als Ganzes ist von
Streusiedlungen gepragt. Das hat zur Folge, dass sich auch Mischformen zwischen Stadt und
Land gebildet haben. Eine Differenzierung des Siedlungsraums in diesem Graubereich kann
man am Lebensstil der Bewohner:innen und an der Lage im rdumlichen Geflge feststellen.
Fir ersteres Unterscheidungsmerkmal argumentiert Boustedt, dass sich die HaushaltsgroRen
unterscheiden. Obwohl eine rlcklaufige Entwicklung erkennbar ist, lassen sich im landlichen
Raum tendenziell Mehrgenerationenhaushalte auffinden und das ,In Gemeinschaft leben® hat
einen hoéheren Stellenwert. Im urbanen Raum ist hingegen der Anteil der Einpersonenhaus-
halte héher. Grund dafir sind unter anderem die Ausbildungsmdglichkeiten an den Universi-
taten in den Stadten. Zwischen landlichem und urbanem Raum finden im Bereich der Sess-
haftigkeit Ortswechsel in Abhangigkeit von der Lebenslage der Personen statt (Boustedt,
1975b).

Abseits der Betrachtung von Verhaltensweisen stof3t man beim Versuch der raumlichen Diffe-
renzierung nach der Lage auf den Begriff der ,Suburbanitat®. Wenn das Siedlungsgebiet einer
Stadt mit der umliegenden Flache, durch Bebauung und der Nicht-Nutzung fir Landwirtschaft,
erganzt wird, spricht man von ,Stadterweiterung“. Es lasst sich zum einen die Tendenz be-
obachten, dass Personen vom Land in die Stadte ziehen. Eine gegenlaufige Tendenz stellt
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aber die Randwanderung dar. Hierbei wird der suburbane Raum aus der Stadt heraus im
Pendlereinzugsbereich besiedelt. War friher der Beruf des/der Landwirt:in fur den aulRerurba-
nen Raum weit vorherrschend, haben sich durch die Ausdehnung des Raums mit urbanem
Charakter die Berufsbilder geandert und Pendleraktivitdten deutlich erhéht (Boustedt, 1975b).

All den vorangehenden Gedanken zu Differenzierungsmerkmalen zum Trotz, stellt jedoch die
Einwohner:innendichte eine entscheidende Kennzahl zwischen eher stadtischem und landli-
chem Raum dar (Boustedt, 1975b). Es ist generell, gerade in dicht besiedelten Gebieten, wie
in den meisten Teilen Europas, schwer eine objektive Abgrenzung zwischen stadtischem und
landlichem Raum festzulegen. Die Untergrenzen der Einwohner:innendichte variieren von
Land zu Land stark. In Osterreich geht man ab einer Einwohner:innenzahl im Ortsgebiet von
Uber 10.000 von einer Stadt aus (Osterreichischer Stadtebund & STATISTIK AUSTRIA, 2014).
Es gibt dartiberhinausgehend eine Unterscheidung in die Statutarstadt, die auch fir die vorlie-
gende Arbeit als Unterscheidungskriterium zwischen urbanem und landlichem Raum wegwei-
send ist. In Osterreich existieren 15 Stadte, die mit einem eigenen Stadtrecht ausgestattet
sind. Die Agglomerationen Eisenstadt, Graz, Innsbruck, Klagenfurt, Krems, Linz, Rust, Salz-
burg, St. Polten, Steyr, Villach, Waidhofen/Ybbs, Wels, Wien und Wiener Neustadt werden im
Folgenden als urbaner Raum bezeichnet (Osterreichischer Stadtebund, 2023).

2.1.1.2 Boustedts Modell der Stadtregion

Boustedt hat mit seinem Modell der Stadtregion eine Einteilung des Siedlungsraums formuliert,
an der sich auch andere Abgrenzungen der Siedlungsstruktur orientieren.

Einerseits in das Kerngebiet unterteilt in die Kernstadt, also das eigentliche Stadtgebiet. An-
dererseits ist auch das Erganzungsgebiet, das Gemeinden rund um die Kernstadt und Gebiete
mit ahnlichem Siedlungscharakter beinhaltet, davon umfasst. Rund um das Kerngebiet er-
streckt sich eine aufgelockerte Siedlungsstruktur, in der die meisten dort ansassigen Personen
ihrer Erwerbsarbeit im Kerngebiet nachgehen. Diese Zone wird als die verstadterte Zone be-
zeichnet. In der Randzone befinden sich Siedlungsgebiete und Gemeinden, in denen die tber-
wiegenden Pendlerstrome auf das Kerngebiet ausgerichtet sind. In dieser Zone nimmt jedoch
die Landwirtschaft einen immer wichtigeren Stellenwert ein (Boustedt, 1975b).
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Legende:

A ... Kerngebiet:

Setzt sich aus Kernstadt (Verwaltungsgebiet der Stadt) und dem
Erganzungsgebiet (Umlandgemeinden) zusammen.

B ... Verstddterte Zone:

Besteht aus einer aufgelockerten Siedlungsstruktur mit
Freiflachenanteil. Starke Pendlerbeziehung der Bevolkerung zum
Kerngebiet.

C1... Engere Randzone:

Gebiet in dem der Erwerbstéatigenanteil in der Landwirtschaft nach
aulen hin immer weiter zunimmt und die Pendlerbeziehung zum
Kerngebiet abnimmt.

C2 ... Weitere Randzone:

In Bezug auf C1 nimmt der Erwerbstatigenanteil in der Landwirtschaft
weiter zu und die Pendlerbeziehung zum Kerngebiet weiter ab.

D ... Umlandzonen:

Setzen sich zusammen aus den umliegenden Zonen zum Kerngebiet.
E ... Aussenzonen:

Setzen sich zusammen aus den umliegenden Zonen zur Kernstadt.

F ... Trabantstadte:

Sind im Umland der Stadtregion gelegen und funktional stark mit dieser
verbunden.

Abbildung 2: Aufbau von Boustedts Modell der Stadtregionen

Quelle: (Boustedt, 1975b) um die Legende erganzt.

2.1.1.3 Die rdumliche Struktur Osterreichs im Mobilitétskontext

Osterreich weist einige fiir Mobilitatiiberlegungen entscheidende raumliche Charakteristika
und Entwicklungen auf. Durch die Alpen im westlichen Bereich Osterreichs beschrankt sich
der Wohn- und Arbeitsraum sowie die Mobilitat auf die Taler. Weiter dstlich ist hervorzustrei-
chen, dass vor allem die aus wirtschaftlicher und verkehrlicher Sicht europaisch bedeutende
West-Ost-Achse zwischen Salzburg, Linz, St. Pélten und Wien durch ihre urbanisierten Zen-
tren gepragt ist. Mit Wien verfugt Osterreich nur (iber eine Millionenstadt. Graz, Linz, Salzburg
und Innsbruck sind laut der Osterreichischen Raumordnungskonferenz (OROK) weitere Ag-
glomerate mit Einwohner:innenzahlen zwischen 150.000 und 290.000 Einwohner:innen (Ka-
nonier & Schindelegger, 2018).

Insgesamt steigen in Osterreich die Bevélkerungszahlen stetig. Wobei es hier zwischen Iand-
lichen und urbanen Raumen zu starken Unterschieden kommt. Auf der einen Seite weisen
Stadte und ihre Umlandregionen im Zeitraum von 2014 bis 2030 Wachstumsraten von mehr
als 10 % auf. Auf der anderen Seite kann fir denselben Zeitraum in landlichen Regionen,
insbesondere in den inneralpinen Talschaften, ein gegenlaufiger Trend mit ricklaufigen Be-
volkerungszahlen von Uber 10 % beobachtet und prognostiziert werden. Aufgrund dieser Ent-
wicklungen ist davon auszugehen, dass es in den urbanen Zentren Osterreichs und dessen
Einzugsgebieten zu einer weiter ansteigenden Nachfrage an Siedlungs- und Verkehrsflachen
kommen wird. Gleichzeitig besteht jedoch auch die Notwendigkeit, die hohe Flacheninan-
spruchnahme in Osterreich einzuddmmen. Laut OROK betrug diese zwischen 2013 und 2016
taglich 14,7 ha. Aus raumplanerischer Sicht besteht eine zentrale Aufgabe darin, Strategien
zu entwickeln, mit denen zukiinftig platzsparender den allgemeinen Bediirfnissen der in Os-
terreich lebenden Bevdlkerung Rechnung getragen wird (Kanonier & Schindelegger, 2018).

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur spielt Osterreich (iber seine Grenzen hinaus eine wichtige
Rolle in Europa. Sowohl auf der Schiene als auch auf der Stral’e werden im Personen- und
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Guterverkehr der Norden mit dem Siden Uber die Alpentransitrouten und der Westen mit dem
Osten uber die Westbahn und die Westautobahn verbunden. Mit einem maximalen jahrlichen
Transportaufkommen von 488 Millionen Tonnen vor dem Jahr 2018 auf Osterreichs Autobah-
nen, spielt das hochrangige Stralennetz im Guterverkehr die wichtigste Rolle unter allen Ver-
kehrstragern. Im Jahr 2018 betrug das Gesamttransportaufkommen aller Verkehrstrager 761
Millionen Tonnen im Jahr 2018 (Kanonier & Schindelegger, 2018; STATISTIK AUSTRIA,
2019). Im Personenverkehr spielt die Schiene im 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr eine be-
sondere Rolle. Die Osterreichischen Bundes Bahnen (OBB) weisen steigende Fahrgastzahlen
auf. Im Jahr 1924 sind etwa 120 Millionen Fahrgaste mit der Eisenbahn befoérdert worden. Im
Jahr 2022 waren es 253 Million Personen. In diesem grof3en Zeitraum hat es nur kurzfristige
gegenlaufige Entwicklungen gegeben. Das war beispielsweise in der jingsten Vergangenheit
ausgelost durch die Corona-Pandemie der Fall. 2021 wurden Fahrgastzahlen im OBB-Zugver-
kehr von 188 Million festgestellt (Kanonier & Schindelegger, 2018; OBB-Holding AG, 2023).
Gleichzeitig herrscht in Osterreich ein hoher und weiterhin ansteigender PKW-Motorisierungs-
grad. Im Zeitraum von 1990 bis 2022 stieg dieser um 58 %. Selbst bei Betrachtung eines
kleinen Zeitraums stieg der PKW-Bestand relativ zur Einwohner:innenzahl. Im Jahr 2016 ka-
men auf 1.000 Einwohner:innen 550 PKW und im Jahr 2022 565 PKW (Kanonier & Schin-
delegger, 2018; STATISTIK AUSTRIA, 2023b). Im Personenverkehr lasst sich des weiteren
ein deutlicher Unterschied im Modal Split zwischen urbanem und landlichem Raum erkennen.
Landliche Regionen zeichnen sich tendenziell durch eine hohe PKW-Abhangigkeit aus (Kano-
nier & Schindelegger, 2018).

In Abbildung 3 ist dargestellt, wo sich in Osterreich Ballungsrdume befinden. Unterschieden
wird hierbei in periphere Bezirke, zentrale Bezirke, urbane Rdume ohne Wien und Wien als
einzige Millionenstadt. Zur Einteilung der Bezirke wurde die Fahrtzeit zum nachstgelegenen
Uberregionalen Zentrum herangezogen. Betragt diese mit MIV oder OV unter 50 Minuten, wird
der Bezirk als zentral bezeichnet. Bei langeren Fahrtzeiten ist von einem peripheren Bezirk
die Rede (Klima Biindnis Osterreich, 2014).

Zuordnung der Bezirke zu den Raumtypen -dﬂ
- Wien terreic
I Grosstadte ohne Wien
Zentraler Bezirk

Peripherer Bezirk

Zentrale Bezirke: Baden, Bregenz, Dornbirn, Eisenstadt
(Stadt), Eisenstadt-Umgebung, Feldkirch, Graz-Umgebung,
Innsbruck-Land, Klagenfurt Land, Korneuburg, Krems a. d J g A~ e S~
Donau (Stadt), Krems (Land), Linz-Land, Mattersburg, 1 ‘ / &y o
Modling, Neusiedl am See, Rust (Stadt), Salzburg- > R < & i
Umgebung, Sankt Pélten (Stadt), Steyr (Stadt), Villach Land, k=4 ~ ™ 4 3 :
Villach (Stadt), Wels (Stadt), Wels-Land, Wiener Neustadt
(Stadt), Wien-Umgebung

o

Die Zuordnung basiert auf Erreichbarkeitsverhaitnissen (OROK 2005) von aberregionalen Zentren.

Ist der Anteil der Bevolkerung je Bezirk, der das ndchstgelegene iberregionale Zentrum sowohl mit dem MIV als auch mit dem OV
innerhalb von 50 Minuten erreichen kann, geringer als 73%, wurde der Bezirk der Gruppe der peripheren Bezirke zugeordnet.

*) Ausnahmen aufgrund von Winschen der Bundeslander

Abbildung 3: Darstellung der Ballungsriume in Osterreich

Quelle: (Klima Biindnis Osterreich, 2014).
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Bei der Betrachtung des Modal Split — auf Basis der alle 10 Jahre stattfindenden 6sterreich-
weiten Mobilitdtserhebung — ist in Abbildung 4 zwischen den Raumtypen (die in Abbildung 3
visualisiert sind) ein wesentlicher Unterschied bei der Verteilung der Verkehrsmittelwahl im
Modal Split erkennbar. In Wien ist der OV mit 38 % klar die praferierte Fortbewegungswahl,
gefolgt vom MIV und der Aktiven Mobilitat. Wobei der Fahrradanteil lediglich 4 % aller Wege
ausmacht. In Osterreichs GroRstadten (auler Wien) lasst sich eine Verschiebung vom OV
zugunsten des MIV und in leichtem Ausmal} auch zur Aktiven Mobilitdt erkennen. Die Ver-
schiebung fallt noch deutlicher in I&ndlichen Regionen aus, wobei hier der Anteil der Aktiven
Mobilitat sinkt und der des MIV ansteigt. Der Modal Split von zentralen und peripheren Bezir-
ken ist weitestgehend &hnlich. Wobei zu erkennen ist, dass der OV-Anteil in peripheren Bezir-
ken um 5 % geringer und der MIV um 5 % hoher ist als in Bezirken, die urbane Einzugsgebiete
darstellen (Klima Blndnis Osterreich, 2014).

Wie legen Osterreicherlnnen ihre Wege zuriick?
Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel und Raumtyp (Modal-Split)

3

100% 1

8%
900/0 | 17% m
13% .
0% e 13% e
70%
60% 4 8%
9/
R 7% = 51% 5%
miv-
30%
4% 13%
Nl - H n . : mm
10% A
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mIV: motorisierter Individualverkehr (PKW, Motorrad, Moped etc.);

Gliederung der Bezirke: siehe Karte zu den Raumtypen
Wochentag: Werktage; Jahreszeit: Gesamtiahr; Stichprobe n=145.483 Wege

Abbildung 4: Verteilung des Modal Split nach Wegen auf die Raumtypen in Osterreich im Jahr 2013/2014
(auf Basis der alle 10 Jahre stattfindenden Mobilitatserhebung)

Quelle: (Klima Biindnis Osterreich, 2014).

Laut dem Mobilitadtsmasterplan 2030 wird eine dsterreichweite Verlagerung im Modal Split vom
MIV zum OV und der Aktiven Mobilitat angestrebt. Bis 2040 soll der Motorisierte Individualver-
kehr um knapp 20 % reduziert werden. Es soll eine gleichmafige Verlagerung auf den Um-
weltverbund — also auf Offentliche Verkehrsmittel, das Fahrrrad und auf die zu FuR-Mobilitat —
erfolgen. Dies ist in Abbildung 5 dargestellt. Wie zuvor dargelegt, besteht vorwiegend in land-
lichen Gebieten Osterreichs ein erhebliches Potenzial, um mit VerlagerungsmaRnahmen eine
Veranderung im Modal Split anzustoRen (BMK, 2021).
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Modal Split im Personenverkehr nach Wegen
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Abbildung 5: Ist- Soll-Vergleich des Modal Split im Personenverkehr nach Wegen in Osterreich zwischen
den Jahren 2018 und 2040

Quelle: (BMK, 2021).

2.1.1.4 Mobilitdtsentwicklungen im Kontext des konstanten Reisezeitbudgets

Holz-Rau und Scheiner (2016) haben in ihrem Beitrag zusammengefasst welche Wechselwir-
kungen zwischen Raum und Verkehr bestehen, und dass es ndétig ist, raum- und verkehrspla-
nerische Interventionen umzusetzen.

Die letzten Jahrzehnte haben gezeigt, dass im Verkehr eine massive Beschleunigung stattge-
funden hat und sich gleichzeitig die zurlickgelegten Distanzen stark erhéht haben. So sind die
durchschnittlich zurGickgelegten Distanzen pro Person und Tag von 9 km im Jahr 1950 auf 40
km im Jahr 2013 um den Faktor 4 angestiegen. Zwei Aspekte sind hier besonders hervorzu-
heben. Zum einen lasst sich erkennen, dass die Wohnbevdlkerung in Grof3stadten signifikant
kirzere Distanzen zurlcklegt und sich auch hier die durchschnittlichen Distanzen von der
Wohnortwahl innerhalb der Stadt stark unterscheiden. Personen, die in Stadtrandgebieten
wohnen, legen durchschnittlich die doppelte Distanz bei ihren Alltagswegen zurick, als Per-
sonen, die im innenstadtischen Bereich wohnen. Zum anderen lasst sich im Zeitraum von 1950
bis 2013 ein noch deutlicherer Anstieg der Distanzen erkennen, wenn man nur den MIV be-
trachtet. Hier ist es zu einer Versiebzehnfachung der durchschnittlichen taglichen Personenki-
lometer von 1,8 km auf 31 km gekommen. Hauptgriinde dafir sind die Verfligbarkeit vom pri-
vaten PKW inklusive der daflr nétigten Infrastruktur und damit einhergehende raumstrukturelle
und gesellschaftliche Veranderungen (Holz-Rau & Scheiner, 2016).

Im Jahr 1983 ist in der Mikrozensuserhebung das Mobilitatsverhalten in Osterreich zum ersten
Mal flachendeckend und detailliert erfasst worden. Im Vergleich mit den im Jahr 1995 erhobe-
nen Zahlen zeigt sich, dass die Anzahl der taglichen Wege von Personen annahernd gleich-
geblieben, die mittlere Wegedauer minimal angestiegen ist und die mittlere Wegelange einen
deutlichen Anstieg erfahren hat. Bei Betrachtung der Wegezwecke ist erkennbar, dass in bei-
den Fallen etwa die Halfte der Wege im Berufs- und Ausbildungskontext zurlickgelegt werden.
Die zweite Halfte entfallt auf Wege im privaten Kontext. Im Vergleich zu Abbildung 5 zeigt sich,
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dass flr das Jahr 2040 ein ahnlicher Modal Split zum Jahr 1983 angestrebt wird (BMVIT,

2009).

Tabelle 1: Vergleich von zuriickgelegten Wegen im Personenverkehr in Osterreich zwischen 1983 und 1995

Mobilitatsmerkmal Mikrozensus 1983 Mobilitatserhebung 6sterreichi-
(neu gewichtet) scher Haushalte 1995

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

Wirtschaftsverkehr 1% 8 %
Berufspendlerverkehr 24 % 24 %
Ausbildungsverkehr 17 % 15 %
Erledigungsverkehr 30 % 30 %
Freizeitverkehr 18 % 21 %
Sonstiger Zweck - 3%
Verkehrsmittel

Zu FuB 30 % 27 %
Fahrrad 10 % 5%
MIV-Lenker:innen 34 % 40 %
MIV-Mitfahrer:innen 8% 1%
ov 19 % 17 %

Quelle: (BMVIT, 2009).

Bei Betrachtung des Zeitraums zwischen 1990 und 2018 und den unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln ist ein deutlich starkerer Anstieg der zurickgelegten Personenkilometer im PKW-Be-
reich erkennbar. Bis 2040 soll dieser Anteil laut BMK (2021) drastisch gesenkt und der Anteil
der Personenkilometer in Offentlichen Verkehrsmitteln und der Aktiven Mobilitat deutlich ge-
steigert werden. Dies ist ersichtlich in Abbildung 6.
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Abbildung 6: Zuriickgelegte Personenkilometer nach Verkehrsmittel in Osterreich seit 1990

Quelle: (BMK, 2021).

Um die Wechselwirkungen zwischen Raum und Verkehr besser verstehen zu kdnnen, haben
Holz-Rau und Scheiner (2016) den Regelkreis von Wegener herangezogen. Ihm liegt das Prin-
zip des ,induzierten Verkehrs* zugrunde. Dieses besagt, dass bei der Beschleunigung des
Verkehrs sich eine hohere Nachfrage und grofiere zurlickgelegte Distanzen ergeben werden.
Die tagliche durchschnittliche Reisezeit pro Person stellt eine Konstante von etwa 70 Minuten
dar (siehe dazu auch Tabelle 1). Werden nun Verkehrsangebote und Verkehrsinfrastruktur in
dem Sinne verbessert, dass Personen rascher an ihr Ziel kommen kdnnen, vergrofert sich de
facto nur ihr theoretischer taglicher Aktionsradius. Verkehrsstrukturelle Ma3nahmen, wie zum
Beispiel der Bau von neuer StralReninfrastruktur, haben zwar nicht zur Folge, dass die davon
betroffene Bevdlkerung unmittelbar einen Wohnorts- oder Arbeitsortwechsel durchfihren wird.
Doch es entsteht eine hdhere Raumdurchlassigkeit, wenn Wohnsituationsverdnderungen an-
stehen. Aber nicht nur Privatpersonen werden in ihren Standortentscheidungen flexibler und
groRraumiger. Auch angebotsseitig passen Gewerbe, Dienstleistungsanbieter, Arbeitgeber
und Industrie ihre Ansiedelungen an die groRrdumigeren Standortméglichkeiten, die durch das
konstant bleibende Reisezeitbudget ermdglicht werden, an. Die gesellschaftliche Ausdehnung
der Aktionsraume und die damit einhergehenden steigenden Distanzen konnen als der domi-
nierende Trend im Verkehrssektor identifiziert werden. Und obwohl dargelegt wurde, dass vor
allem die Bevolkerung in Innenstadten kurzere Alltagswege zurucklegt, weist diese tendenziell
hoéhere Fernreiseaktiviaten als die Landbevdlkerung auf. In Abbildung 7 ist zudem im Regel-
kreis von Wegener ersichtlich, wie sich Verkehr und Flachennutzung bedingen (Holz-Rau &
Scheiner, 2016).
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Abbildung 7: Der Regelkreis von Wegener

Quelle: (Holz-Rau & Scheiner, 2016).

Holz-Rau und Scheiner (2016) argumentieren, dass eine Veranderung der Entwicklungen im
Mobilitatsbereich nur mit einer integrierten Standort- und Verkehrsplanung gelingen kann, die
darauf abzielt, raumliche Strukturen kompakter zu gestalten. Sie sind so konzipiert, dass ver-
schiedene Raumnutzungsfunktionen gleichzeitig genutzt werden kénnen. Diese integrierte
Planung soll weiters darauf abzielen, dass hohe Lebensqualitat im stadtischen und landlichen
Raum sichergestellt und soziale Teilhabe aller gewahrleistet ist. Aulerdem soll sie sicherstel-
len, dass Verkehrssicherheit garantiert ist, Verkehrsemissionen minimiert werden, 6ffentlicher
Raum kommunikativer nutzbar gemacht wird und vor allem die allgemeinen Kosten fir zukinf-
tige Generationen gesenkt werden. Es wird darUber hinaus dargelegt, dass die Veranderung
von Entwicklungstrends im Verkehrssektor und die Erreichung von gesteckten Zielen nicht
allein durch die Forcierung von Pull-Faktoren erreicht wird. Eine Angebotsverbesserung von
erwlinschten Verkehrsmitteln wird nicht ausreichend sein. Push-Faktoren zur Einschrankung
von nicht-zielfihrendem Verkehrsverhalten sind zwar konfliktreicher, bergen aber ein héheres
Wirkungspotenzial. Obwohl Push-Faktoren nicht Gegenstand dieser Arbeit sind, ist hier expli-
zit auf die Wichtigkeit der Kombination dieser beiden Lenkungsgrof3en hingewiesen.

Holz-Rau und Scheiner (2016) haben vier Strategien formuliert, die von relevanten Akteur:in-
nen — gepaart mit realistischen Zielvorstellungen — umsetzenswert sind. Zum einen formulieren
sie, dass eine Erreichbarkeit aller Orte ohne PKW, die die soziale Teilhabe aller und die At-
traktivierung von Gemeinden und Regionen mitdenkt, wichtig ist. Auf gleicher Ebene mussen
verkehrsplanerische Interventionen zur Reduktion von Verkehrsemissionen gesetzt werden.
Dabei ist die Frage der Verkehrsvertaglichkeit stark von héherem ordnungspolitischem Han-
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deln auf EU- und Bundes-Ebene abhangig. Drittens soll eine integrierte Standort- und Ver-
kehrsplanung dazu fiihren, den Offentlichen Verkehr und Aktive Mobilitat auf lokaler Ebene
attraktiv zu gestalten. Das tragt auch dazu bei, dass Anschlussmobilitdtsangebote fir Uberre-
gionale Wege verbessert werden. Viertens muss die langfristige Vermeidung von Alltagswe-
gen gefordert werde. Auch laut BMK stellt die Vermeidung von Wegen ein zentrales Element
zur Erreichung von strategischen Zielen fur die Zukunft dar (BMK, 2021).

2.1.2 Aspekte der individuellen Verkehrsmittelwahl

Die Siedlungsdichte und die Lage im Raum werden in den Verkehrswissenschaften traditionell
als wichtige Einflussfaktoren fur die Ausgestaltung des Modal Splits gesehen. Mit ihr ergeben
sich namlich auch die Funktionsdichte und der Grad der Durchmischung von verschiedenen
Funktionen, sowie der Distanzen zwischen ihnen. Als Funktionen werden Aktivitaten oder das
Verweilen an Orten angesehen, die in der alltdglichen Mobilitat innerhalb der Wegeketten von
Personen enthalten sind. Sie bestimmen auch den Wegezweck, wofiir es notwendig ist einen
Weg zurlickzulegen. Als zentrale Funktion kann die des Wohnens festgelegt werden, die zu-
meist der Ursprung und das endgiltige Ziel alltaglicher Verkehrsleistung darstellt. Die Lage
dieses Orts ist oftmals der Haupteinflussfaktor fiir die Verkehrsmittelwahl von Personen. In
Lagen mit groRen Distanzen zum Arbeitsplatz, zur Ausbildungsstatte, zu Einkaufsmaoglichkei-
ten, Freizeiteinrichtungen und dergleichen, kdnnen Wege nicht oder fir Nutzer:innen nur un-
zufriedenstellend zu FuR, mit dem Fahrrad oder mithilfe von Offentlichen Verkehrsmitteln be-
waltigt werden. Es kommt auf diese Weise zu einer rdumlichen Trennung zwischen den unter-
schiedlichen Funktionen, mit einer gleichzeitigen Unterversorgung von Mobilitatsalternativen
zum PKW, die den MIV-Anteil gezwungenermalien erhdhen. Im Laufe eines Tages werden
dann, beeinflusst vom zeitlichen Stattfinden und der Dauer des Besuchs der Funktionen, ein-
zelne Wege in Wegeketten geformt. Hier wird zwischen drei Organisationsformen von Wege-
ketten unterschieden. Bei Sternfahrten werden die alltaglichen Wegeketten immer von einem
Ausgangspunkt aus bestritten. Das ist meist der Wohnort. Eine Wegekette wie diese konnte
also so aussehen, dass in der Frih vom Wohnort der Weg zum Arbeitsplatz angetreten wird.
Am Nachmittag erfolgt wieder die Rickkehr zum Wohnort, bevor eine Freizeiteinrichtung auf-
gesucht wird. Am Abend erfolgt wieder die Rickkehr zum Wohnort. Bei Rundfahrten kommt
es nicht zu einer Rickkehr zum Wohnort zwischen der Erfullung der einzelnen Funktionen.
Die Aktivitdten werden nacheinander erledigt. Und zu guter Letzt bestehen Rundwege lediglich
aus einem Weg, bei dem der Ausgangs- und Endpunkt derselbe ist. Beispielhaft ist im Abbil-
dung 8 die Wegekettenstruktur von Wien dargestellt (Macoun et al., 2016).
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Abbildung 8: Wegekettenstruktur in Wien

Quelle: (Macoun et al., 2016).

Entscheidend fur die Verkehrsmittelwahl ist, wie komfortabel erreichbar alle Funktionen in der
gesamten Wegekette sind. Durch die flachendeckend bequeme Verfligbarkeit des PKW, kann
dieser meist als Ruckfallebene genutzt werden. Es besteht damit die Situation, dass wenn eine
einzelne Aktivitat in einer alltaglichen Wegekette nicht onne dem PKW bestritten werden kann,
alle Wege der gesamten Wegekette mit dem PKW zurtckgelegt werden. Fur Wege, bei denen
derart weite Distanzen zuriickgelegt werden mussen, dass die Bewaltigung der Wege zu Ful®
oder mit dem Fahrrad nicht moglich ist, bleibt als Alternative zum motorisierten Individualver-
kehr nur der Offentliche Verkehr. Durch seine Existenz allein ist noch nicht ausreichend fir
eine Beeinflussung in Richtung eines héheren OV-Nutzungsanteil im Modal Split gesorgt. Fol-
gende Einflussfaktoren gilt es dartber hinaus zu beachten:

e Niedrige OV-Tarife mit einer degressiven Preisgestaltung, die die Nutzung des Offentli-
chen Verkehrsmittels fur langen Strecken begunstigt

o Kurze Reisezeiten durch das Anbieten von Direkt- und Expressverbindungen

e Attraktive Bedienungshaufigkeiten durch kurze Abfahrtsintervalle

e Bevorzugung von Bahn statt Bus, da diese von Nutzer:innen Ublicherweise bevorzugt wird,
insofern eine Wahlmaoglichkeit besteht

e Einfacher Zugang zum Offentlichen Verkehr. Die Haufigkeit der Verfligbarkeit und die Aus-
stattungsqualitat des OV und dessen Infrastruktur ist durch die Siedlungsdichte beeinflusst

o Die Parkplatzverfligbarkeit an den Zielorten bei alternativer PKW-Nutzung. Durch Park-
raumbewirtschaftungsmafnahmen, die die PKW-Nutzung einschranken, wird die Nutzung
des Offentlichen Verkehrs erhéht
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¢ Die zu erwartende Reisezeit bei alternativer PKW-Nutzung, die durch die Verfugbarkeit
von Autobahnen und die Stauhaufigkeit beeinflusst wird

e Wie einfach ein PKW alternativ zum Offentlichen Verkehr zur Nutzung zur Verfiigung steht

e Der Besitz von Zeitkarten des Offentlichen Verkehrs. Je ofter diese genutzt wird, desto
wirtschaftlicher ist dessen Erwerb pro Fahrt

e Sozio-6konomische Faktoren der Nutzer:innen (Macoun et al., 2016).

Funf entscheidenden Hauptfaktoren, die angebotsseitig die Verkehrsmittelwahl zu Ungunsten
des privaten PKW beeinflussen, wurden vom Schweizer ,Verband éffentlicher Verkehr” formu-
liert. Diese dienen in weiterer Folge als Grundlage zur Ableitung von MalRnahmen fir Hand-
lungsfelder. Die Hauptfaktoren sind Ergebnis der Analyse einer Vielzahl von Studien, die sich
mit der Verkehrsmittelwahl von Menschen beschaftigt haben (Citec Ingénieurs SA, 2021).

Dabei hat sich erstens gezeigt, dass die Qualitdt des Mobilitatsangebots einen wesentlichen
Faktor darstellt, damit sich Personen fiir ein Verkehrsmittel entscheiden. Es wurde ersichtlich,
dass sowohl die Entscheidung eine Reise anzutreten, als auch Offentliche Verkehrsmittel als
Hauptverkehrsmittel zu nutzen, in einem direkten Zusammenhang damit stehen, wie hoch die
gebotene Qualitat des Gesamt-Mobilitadtsangebots empfunden wird. Ausschlaggebend sind
hier etwa das zufriedenstellende Zusammenspiel von Abfahrtsfrequenzen, der Ausgestaltung
der Betriebszeiten, die Anzahl der angefahrenen Ziele und der gebotene Komfort.

Zweitens hat sich herausgestellt, dass der Faktor Reisezeit wesentlich dafur ist, dass sich
Personen dafur entscheiden ein Verkehrsmittel zu nutzen. Die wahrgenommene Zeit unter-
scheidet sich grundsatzlich unabhangig vom gewahlten Verkehrsmittel dadurch, wie die Fort-
bewegungszeit genutzt wird. Beeinflussend wirken, ob die Zeit aktiv genutzt wird, wie das Len-
ken eines Autos oder das Nutzen der Reisezeit im Offentlichen Verkehrsmittels. Oder aber
eine Person verhalt sich eher passiv, wie etwa das Warten im Stau oder an einer Haltestelle.
Es hat sich gezeigt, dass die im Offentlichen Verkehr verbrachte Zeit grundsatzlich liberschatzt
und die im Auto verbrachte Zeit tendenziell unterschatzt wird. Das Geflihl die Reisezeit be-
herrschen zu kénnen, kann nur im Auto nachgewiesen werden, jedoch nicht fir den Offentli-
chen Verkehr. Im Offentlichen Verkehr kénnen besonders lang empfundene Reisezeiten ein
Indikator dafur sein, dass die Qualitédt der gesamten Reisekette des Mobilitdtsangebots von
den Nutzer:innen als schlecht empfunden wird.

Drittens bestimmt der Preis wesentlich, ob sich Personen dafiir entscheiden ein Verkehrsmittel
zu nutzen. Zumindest fur die Schweiz kann festgehalten werden, dass die Kosten betreffend
die Nachfrage fiir die Nutzung von Offentlichen Verkehrsmittel nicht sehr elastisch sind. Etwas
elastischer — aber dennoch nicht sehr elastisch — verhalt sich die OV-Nachfrage auch bei Ver-
anderung der Reisezeit. Hier ist auch zu erwahnen, dass bei Vergleich der Kosten zwischen
dem MIV und dem Offentlichen Verkehr eine Wahrnehmungsverzerrung vorliegt. Fahrpreise
fur die Nutzung des Offentlichen Verkehrs werden grundséatzlich teurer wahrgenommen als
der Betrieb eines PKW (Citec Ingénieurs SA, 2021). Beim Auto ist die Kostenstruktur wesent-
lich komplexer als bei der Nutzung des Offentlichen Verkehrs. Die tatsachlich entstehenden
PKW-Kosten pro zurtickgelegtem Weg sind also nicht so leicht Uberblickbar, wie beim Ticket-
kauf fir eine Wegestrecke oder einen bestimmten Nutzungszeitraum mit Offentlichen Ver-
kehrsmitteln (Gorr, 1997).
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Viertens beeinflusst die empfundene Qualitat des Wegs der ersten und letzten Kilometer
wesentlich, sich fur die Nutzung eines Verkehrsmittels zu entscheiden. Wird die Qualitat des
ersten und letzten Fortbewegungsmittels eines Weges als schlecht empfunden, dann beguins-
tigt das die Nutzung des PKW fiir den gesamten Weg.

Und flnftens ist wesentlich, dass der Offentliche Verkehr in seiner Gesamtwahrnehmung
wettbewerbsfahig ist, damit sich Personen dafiir entscheiden ihn zu nutzen. Es ist also wich-
tig, wie die Einbettung zu anderen Verkehrstragern und -mittel als Gesamtsystem erlebt wird
und damit ist entscheidend, dass nicht nur Teilbereiche eines Mobilitatsangebots unabhangig
voneinander analysiert und weiterentwickelt werden. Dazu mussen etwa die gesamten Reise-
ketten der Nutz:innen oder die Summe der angebotenen Dienstleistungen betrachtet werden
(Citec Ingénieurs SA, 2021).

Ausgehend davon hat der Schweizer Verband éffentlicher Verkehr mehrere Handlungsfelder
formuliert, die jeweils MaRnahmen enthalten, wie ein Modal Shift vom MIV zum OV beginstigt
wird. Das erste Handlungsfeld beschreibt Mainahmen, wie bereits bestehender Offentlicher
Verkehr so weit verbessert werden kann, dass dieser zum privaten PKW konkurrenzfahiger
fur die alltagliche Mobilitat wird. Die hier beschriebenen MalRnahmen zielen speziell auf den
eher dinn besiedelten und traditionell weniger gut versorgten landlichen Raum auf3erhalb von
Ballungszentren ab. Dabei werden die folgenden drei Aktivitdten als besonders effektiv be-
schrieben.

Erstens: Verbesserungen beziiglich der Bedienfrequenz und der Betriebszeiten. Aquivalent
zu Osterreich gilt das als duRerst wichtig umzusetzen in den zentralen Bezirken.

Zweitens spielen die Haltestellen als Zugangsort in das OV-Netz eine entscheidende Rolle.
Die Festlegung des Haltstellenstandorts und seine Integrierung in das Liniennetz stellen einen
Balanceakt dar. Je mehr Haltestellen verflgbar sind, desto besser ist potenziell die Erschlie-
Bung des Offentlichen Verkehrs. Gleichzeitig darf bei der Linienfiihrung die Betriebsgeschwin-
digkeit nicht aulRer Acht gelassen werden, die niedriger wird, je mehr Haltestellen angefahren
werden. AuRerdem muss besonderer Wert darauf gelegt werden, dass Haltestellen fullaufig
erstklassig erreichbar sind. Das impliziert, dass die Infrastruktur und die Wegfindung in der
Umgebung einer Haltestelle entscheidend dafur sind, wie zuganglich und einfach nutzbar ein
OV-Netzwerk als Ganzes ist. In den Kapiteln 2.2.2.4 und 2.2.3.2 ist erlautert, wie in diesem
Sinne Wegweiser sowie Geh- und Radweganbindungen an Haltestellen ausgestaltet sein kdn-
nen. Gleichzeitig muss die Haltestelle im Zusammenspiel mit dem eingesetzten Wagenmate-
rial durchgehend barrierefrei sein, um Offentliche Verkehrsmittel fir alle nutzbar zu machen.

Drittens: Die Anpassung und Einfiihrung von Linien, die ein Mehr an Direktverbindungen bie-
ten. Den Schweizer Staatsbahnen zufolge kdnnen zusatzliche Umstiege Kund:innenverluste
von 20 % zur Folge haben. Obwohl auf die Verbesserung der Umsteigezeiten in der Schweiz
besonderen Wert gelegt wird, ist selbst hier ein aufschlussreiches Phanomen feststellbar: es
ist Fahrgésten generell wichtiger eine direkte Verbindung ohne Umstiege zu nutzen, als die
Gesamtreisezeit inklusive Umstiege zu reduzieren (Citec Ingénieurs SA, 2021).

Intermodale Umsteigeknotenpunkte September 23 Seite 20




FH |JOANNEUM

Masterstudiengang ,Energy and Transport Management*”

Weitere MaRnahmen, die einen Umstieg vom MIV zum OV begiinstigen:

e Priorisierung des OV gegeniiber dem MIV, insbesondere an allen Hauptverkehrsachsen
e Verbesserung des Informationszugangs und der Benutzer:innenfreundlichkeit des OV

e Offenheit zur Verwendung neuer Technologien

e Erhohung der Fahrzeug- und Streckenkapazitaten

e Kontinuierlichen Ausbauaktivitdten der Liniennetze (Citec Ingénieurs SA, 2021).

Das zweite Handlungsfeld bezieht sich auf die Entwicklung von neuen Produkten des Offent-
lichen Verkehrs. Diese erganzen das bestehende OV-Angebot dort sinnvoll, wo bisher die
Freizeitmobilitat und die Mobilitatslogik — im speziellen (aber nicht nur) der Jungen — vernach-
lassigt worden ist. Folgende MalRnahmen werden diesbezuglich als besonders effektiv ange-
sehen.

Erstens: Die Bereitstellung von OV-Probeangeboten von Zeitkartenservices, mit der die damit
einhergehende Reisefreiheit hautnah spurbar gemacht wird. Besonders wichtig wird hier das
gezielte Ansprechen von einzelnen Personengruppen angesehen. Hier stechen bespielge-
bend junge Menschen heraus, die gerade vor der Entscheidung stehen einen Flhrerschein zu
erwerben. Mit einem OV-Probeangebot, wie in anderen Bereichen des Konsumlebens hinlang-
lich bekannt, wird vermittelt, wie Mobilitat ohne den Besitz eines eigenen Autos maglich ist und
damit kdnnen gezielt Einstiegsbarrieren abgebaut werden.

Zweitens: Eine Fokussierung auf die Entwicklung von Produkten speziell fir den Freizeit- und
Tourismusverkehr. Dies beinhaltet das bedarfsgerechte, mit hoher Bedienfrequenz und grol3-
zugigen Transportkapazitaten ausgestattete Betreiben von Strecken zu Freizeitzielen. Das ist
besonders bei Outdoor-Freizeitangeboten zu Randzeiten, Wochenenden und bei glinstigen
Wetterlagen der Fall und kann daher sinnvollerweise aus Kostengriinden bedarfsabhangig be-
plant werden. Gerade bei Freizeitaktivitaten im Freien, wie dem Wandern und bei Fahrradtou-
ren, ist der Offentliche Verkehr dem MIV (berlegen, da bei diesen Aktivitaten unterschiedliche
Start- und Zielorte gewahlt werden kénnen. Darliberhinausgehend ist die Integration des Of-
fentlichen Verkehrs in Ticketpreise von GroRveranstaltungen und Eintrittspreise von Freizeit-
orten ein effektiver Schritt, dass Personen in der Freizeit OV-Angebote nutzen. Im Tourismus
tragen Gastekarten, die die Nutzung von Offentlichen Verkehrsmitteln fiir die gesamten Auf-
enthaltsdauer méglich machen, zu einer héheren OV-Nutzung auch schon bei der Anreise bei
(Citec Ingénieurs SA, 2021).

Weitere MaRnahmen, die dazu beitragen den MIV-Anteil zugunsten der OV-Nutzung zu redu-
zieren, sind die Schaffung von Mobilitdtsangeboten, die ...

e das Einkaufen in die Wege der Alltagsroutine integriert

e Spezialpreise fur Tageszeiten mit geringen Auslastungen bereitstellt

e die Erweiterung des OV-Portfolios von Multimodaler Mobilitat férdern

e BegleitmalRnahmen vorsehen, die auf ,Wendepunkte“ im Lebenslauf zugeschnitten sind
(Citec Ingénieurs SA, 2021).
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2.1.3 Inmitten der Mobilitatswende

,Mobilitat* ist nicht nur begrifflich wandel- und gestaltbar. Nun folgend ist dargelegt, wie Mobi-
litat in Form von physischer Ortsveranderung gestaltbar wird. Weiters wird aufgezeigt, dass
die Mobilitdtswende durch physische und digitale Vernetzung vorangetrieben wird und welche
Grundsatze fur die Gestaltung von zukunftsfahiger Mobilitat gelten.

2.1.3.1 Die Mobilitat und seine Gestaltbarkeit

Der Mobilitatsbegriff findet in vielerlei Hinsicht Verwendung und hat sich im Lauf der Zeit ver-
andert. Heutzutage wird der Begriff der ,Mobilitat* vorwiegend im Kontext der physischen Orts-
veranderung — und das meist im kurzfristigen Sinne — verwendet. Wie Knoflacher erkannt hat,
war das aber nicht immer so. In der Ausgabe von 1975 der Brockhaus-Enzyklopadie findet
man den Begriff der ,Mobilitat“ ausschlieBlich in Verbindung der Beschreibung der Haufigkeit
des Wohnsitzwechsels oder im Kontext von sozialer oder geistiger Mobilitat. Die physische
Mobilitat im Sinne der Verkehrswissenschaften, die Folge dessen mit dem Verkehrsbegriff
stark verknupft ist und im Fokus dieser Arbeit steht, hatte noch nicht den Stellenwert, den sie
heute hat (Knoflacher, 1996).

Die Gestaltung von Mobilitdt und Verkehr stellt eine herausfordernde planungspolitische Auf-
gabe dar. Wahrend fir die Gestaltung von Verkehr in der Verkehrsplanung technisches Hand-
werk zur Verfligung steht, fehlt dieses fur den Bereich der Mobilitdt noch. Sichtbar wird das
schon dadurch, dass eine Abgrenzung der beiden Begriffe nicht eindeutig gegeben ist. Ein
klares Verstandnis darlber, wie sich der Mobilitatsbegriff zusammensetzt, ist Grundvorausset-
zung zur Gestaltung von zukunftsfahiger Mobilitat. Nach Schwedes und Rammert (2021) las-
sen sich beide Begriffe wie folgt definieren und damit gleichzeitig in ihrer Verbundenheit ab-
grenzen:

»Im Gegensatz zum Verkehr als tatséchliche Ortsverdnderung beschreibt die Mobilitat
den individuellen Mdglichkeitsraum fiir Ortsverdnderungen. Dieser Méglichkeitsraum
beschreibt die vielfédltigen Chancen, die einem Individuum oder einem Kollektiv zur Ver-
fligung stehen, um zwischen Orten zu wechseln oder an der Gesellschaft teilzuhaben.“
(Schwedes & Rammert, 2021).

Schwedes und Rammert (2021) haben das Verkehrssystem in seinen Einzelteilen betrachtet
und dabei drei funktionale Element identifiziert. Als Grundlage flr alle Verkehrsbewegungen
wird dabei die ,Struktur” als das raumliche Element im System identifiziert. Autobahnen, Schie-
nen, Flughafen und ahnliche Infrastrukturen dienen zur Verbindung von Rdumen als Grund-
funktion. Ohne sie ist ein Fortbewegen mithilfe von entsprechenden Verkehrsmitteln nicht
moglich. Unter dem ,Prozess” wird die Beschreibung von tatsachlich durchgefihrten Ortsver-
anderungen von Personen und Gutern angesehen. Zusatzlich zur raumlichen Dimension
kommt hier die der zeitlichen hinzu. Die vom Menschen initiierte Bewegung ist hier als Grund-
funktion formuliert. Der ,Mensch” stellt das dritte funktionale Element im Verkehrssystem dar.
Durch seine Grundfunktion, der Handlung, legt er fest, wann, wo und wie er sich bewegt. Alle
Elemente bedingen einander und sind im Zusammenspiel entscheidend, wie Mobilitatsverhal-
ten z.B. im Bereich der Verkehrsmittelwahl zustande kommt. Fir planungspolitisches Handeln
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soll laut Schwedes und Rammert (2021) sichtbar werden, welche mobilitatsbezogenen Dimen-
sionen gestaltbar sind.

Verbindung Bewegung Handlung

7 e

Verkehrsverbindung Verkehrsbewegung Mobilitatsverhalten
[transport connection] [traffic movement] [mobility behavior]

Infrastruktur Mobilitat

Abbildung 9: Die Gestaltungsdimensionen des Verkehrssystems nach Schwedes und Rammert

Quelle: (Schwedes & Rammert, 2021).

Beim Versuch bestehende Gegebenheiten im Verkehrssektor zu verandern, mag die Darstel-
lung von Schwedes und Rammert (2021) zwar auf Papier gedruckt hilfreich sein. Doch bei
Uberlegungen, Wege aus den Verkehrskrisen der letzten Jahrzehnte zu finden und die dabei
entstandenen multiplen Herausforderungen bewaltigen zu kénnen, wird schnell bewusst, wie
hochkomplex das betrachtete System ist. Es besteht aus einer steigenden Anzahl an Ver-
kehrsteilnehmer:innen mit stetig steigenden zurtckgelegten Distanzen bei unterschiedlichen
Teilnahmemotiven am Verkehrsgeschehen, auf festgelegten Infrastrukturen aber uneinheitli-
chen zeitlichen und rdumlichen Verkehrsstromen. Und dafir stehen ihnen meist eine Vielzahl
von unterschiedlichen Verkehrsmitteln mit variierenden Eigenschaften zur Verfigung. Eine
Besonderheit an diesem System ist laut Maurer und Koll-Schretzenmayr (2000), dass keiner
dieser Teilbereiche isoliert betrachtet werden kann. Schon vor Gber 20 Jahren haben sie zu-
sammenfassend die folgenden sechs MaRnahmenschwerpunkte festgestellt, die dazu beitra-
gen sollen, die Verkehrs- und Mobilitatslandschaft von ,morgen“ zu gestalten und sind in Ta-
belle 2 ersichtlich.
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Tabelle 2: Die sechs MaBnahmenschwerpunkte zur Verbesserung der Verkehrs- und Mobilitatslandschaft
von "morgen"

Mafnahmenschwerpunkte Anwendungsbeispiele:
aus dem Jahr 2000

Verkehrstechnik Reduktion von Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen,
Leitsysteme, Sicherheitstechnik, Magnetschwebetech-
nik, Navigationssysteme, ...

Infrastrukturausbau Bau von neuen Verkehrswegen und -infrastrukturanla-
gen wie Stralen, Schienen, Wasserwege, Flughéafen,
Parkplatze, Radwege etc. sowie Ausbau des OV, ...

Raumstrukturelle Anpassungen | Nutzungsdurchmischung, Wiedernutzung und Verdich-
tung von innerstadtischen Flachen, Konzentration publi-
kumsintensiver Nutzungen an Knotenpunkten des ov,

Substituierung physischer Ver- | Dazu wurden im Jahr 2000 noch keine Beispiele ge-
kehrsbewegungen durch Tele- | nannt. Aus heutiger Sicht ist klar, dass Videokonferen-
kommunikation und Teleprasenz | zen und Homeoffice an der Tagesordnung stehen und
Ausdruck dessen sind. ...

Fiskalische Einflussnahme Road Pricing, Straflenbenutzungsgebihren, Kfz-Steu-
ern, Treibstoffsteuern, ...

Organisatorische Eingriffe Verkehrsiiberwachung, Verkehrsberuhigung, Tarifver-
bundsysteme im OV, Carsharing, Vorfahrt fir Busse und
StralRenbahnen, Sperrung von Straf’en flr den Durch-
gangsverkehr, Neuordnung der Luftkorridore, ...

Quelle: leicht adaptiert und basierend auf (Maurer & Koll-Schretzenmayr, 2000).

2.1.3.2 Die Stral3enlogik: ,Mehr ist mehr*

Ein seit jeher in der Verkehrswissenschaft kontroversiell diskutierter Aspekt ist der Ausbau von
zusatzlicher StralReninfrastruktur. So einfach die Mallnahme der Schaffung von neuer Stra-
Renkapazitat auch scheint, wenn die bestehende dem wachsenden Verkehrsaufkommen nicht
mehr Herr wird. Wie sich in der Literatur zeigt, 16st der Bau von Straflten langfristig keinen
Kapazitatsengpass auf. Es zeigt sich, dass die Logik des StralRenausbaus langfristig teuer ist.
Finanzielle Aufwande entstehen nicht nur fir den Neubau. Der Erhalt von errichteter Infra-
struktur bindet Gber Jahre und Jahrzehnte hinweg finanzielle Mittel. Weiters wurde schon spa-
testens zur Jahrtausendwende, also vor Uber 20 Jahren erkannt, dass Stralenausbauten das
falsche Mittel zur Problemlésung von steigendem Verkehrsaufkommen sind. Bei damaliger
retrospektiver Betrachtung des Zeitraums 1980 bis 1992 I3sst sich erkennen, dass bei einer
Zunahme der Strafl3eninfrastruktur um 5 % die Anzahl allein der PKW um 40 % gestiegen ist.
Das fuhrt zum nachsten wesentlichen Punkt: Mehr StralBen bedeutet mehr Verkehr — und nicht
weniger. Zusatzlich gebaute StralReninfrastruktur tendiert nicht dazu einen Flaschenhals im
Stralennetz langfristig zu durchbrechen. Grund dafir ist das hinlanglich bewiesene Konzept
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des ,Induzierten Verkehrs®. Einhergehend mit dem Ausbau von Verkehrswegen kommt es
meist zu einer Beschleunigung des Verkehrs. Wie bereits oben mithilfe des Phanomens des
konstanten Reisezeitbudgets beschrieben, wird durch eine Erhéhung der Reisegeschwindig-
keit, die tagliche Reisezeit von Personen nicht reduziert. Es erhoht sich lediglich der theoreti-
sche Aktionsradius (Holz-Rau & Scheiner, 2016). Das beansprucht infolgedessen mehr Ver-
kehrsinfrastruktur. Das ,Auflésen“ von Problemstellen im StralRennetz durch mehr Fahrbah-
nen, fuhrt nicht zu flissigerem Verkehr, sondern insgesamt zu einer héheren Anzahl an Autos
und langer zurlickgelegten Distanzen im StraRennetzwerk (Maurer & Koll-Schretzenmayr,
2000).

Das hat auch raumstrukturelle Effekte, die sich wechselwirkend bedingen und wird besonders
im landlichen Raum sichtbar. Backereien, Post- und Bankfilialen sowie weiteres Gewerbe des
taglichen Lebens siedeln nach und nach in Lagen, in denen es aus Gewerbesicht lukrativer
erscheint — in Richtung Stadt und Hauptverkehrsachsen. Alltagliche Erledigungen sind dann
abhangig von der zuvor groRzligig geschaffenen StraReninfrastruktur. Doch Alt (2021) hebt
auch folgenden Aspekt hervor: ,Wer immer mehr Stral3en baut, erntet immer mehr Autos.” In
Osterreich kam es Folge dessen im Zeitraum von 1990 bis 2022 zu einem Anstieg der Anzahl
von angemeldeten PKW um 58 %. Das sind in absoluten Zahlen 2,2 Millionen mehr angemel-
dete Autos im Bestand in etwas mehr als 30 Jahren (STATISTIK AUSTRIA, 2023b). Viele
Autos bedeuten auch mehr Verletzte und Tote im Straenverkehr. Wie gefahrlich Stralenver-
kehr wahrgenommen wird, Iasst sich sehr plakativ daran beobachten, wie Schiler:innen ihren
Schulweg zurticklegen. In Deutschland sind vor 35 Jahren noch etwa 60 % der sechs- bis
zehnjahrigen Schulkinder zu Ful zur Schule gegangen. Heute sind es gerade einmal 6 %. Die
Angst der Eltern, dass ihre Kinder von Autos verletzt oder getotet werden, stellt die Hauptur-
sache fur diese Entwicklung dar. Das Absurde daran ist, dass das fatalerweise zu mehr Autos
auf den StraRen fuhrt, in denen Kinder zur Schule gebracht werden. Vor dem Hintergrund,
dass jedes vierte tote Kind in Deutschland und jedes 200. heute geborene Kind im Stralen-
verkehr stirbt, [asst sich die Flucht in einen Safe Space nachvollziehen. Strallen und Lebens-
raume werden jedoch durch mehr Autos nicht sicherer (Alt, 2021).

Der PKW ist des weiteren auch energieintensiv. In den vergangenen 30 Jahren sind Autos
zwar isoliert betrachtet, energieeffizienter geworden. Doch dieser Effekt wird dadurch verspielt,
dass immer mehr PKW auf immer mehr Stra3en unterwegs sind. Langfristig wird es darauf
hinauslaufen, dass der Verbrennungsmotor nicht mehr zum Antrieb von PKW genutzt werden
wird, da dieser im Betrieb zu energieintensiv und nicht mit festgelegten Umwelt- und Klimazie-
len vereinbar ist. Doch wie sich schon in der bisherigen Arbeit gezeigt hat, ist die verwendete
Antriebstechnologie nicht das einzige Problem, das im Stralenverkehr vorwiegend vom PKW
verursacht wird. Rein rational betrachtet, ist es nicht nachvollziehbar, weshalb es eines 1,5
Tonnen schweren Fortbewegungsmittels bedarf, um 70 kg Menschenmasse von A nach B zu
beférdern. Es lassen sich Verwendungszwecke dafir finden, doch fur den Grof3teil der zurlick-
gelegten Wege, wird die Benutzung des Automobils in Zukunft zu energieintensiv und schlicht-
weg nicht zweckmaRig sein. Das bedeutet nicht, dass es in der Mobilitdtslandschaft von mor-
gen keinen Motorisierten Individualverkehr geben wird. Die Nutzung wird aber anders aus-
sehen und vor allem weniger werden. Dabei wird sie einige Eigenschaften erflllen missen um
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zukunftsfahig zu sein: emissionsfrei, automatisiert, geteilt und vernetzt mit Offentlichem Ver-
kehr und Aktiver Mobilitat. Das birgt viele Herausforderungen fur alle involvierten Organisatio-
nen und Akteur:innen, die die nétigen Weichen flur die unausweichliche Zukunft stellen (Alt,
2021).

Wie die Geschichte des klassischen Verbrennerautos gezeigt hat, vollziehen sich technologi-
sche Durchbriche und weitreichende Veranderungen von Systemen aus der Notwendigkeit
der vorgefundenen Umstande heraus. Als ausschlaggebendes Ereignis flr die Durchsetzung
des benzinbetriebenen Verbrennungsmotors wird der erste Weltkrieg angesehen. Die Erfolgs-
geschichte des Verbrennungsmotors war nicht von Beginn an abzusehen. Im Jahr 1900 waren
namlich in New York hauptsachlich Elektroautos anzutreffen. Benzin hatte jedoch im Krieg
zwei entscheidende Vorteile. Es weist erstens eine hohe Energiedichte auf und zweitens liefl3
sich gleichzeitig relativ einfach genligend Nachschub davon an die Front transportieren. Das
heutige menschliche Mobilitatsverhalten ist also unbewusst immer noch stark von Kriegsstra-
tegie und -technologie beeinflusst (Alt, 2021). Doch ist der damals eingeschlagene Pfad nicht
uberholt?

Auch das Setzen auf andere Technologien wird veraltete und nicht zukunftsfahige Mobilitats-
muster nicht verandern. Die Automobilindustrie befindet sich gerade im Wandel und versucht
in der Antriebstechnologie vom Verbrennungsmotor auf den Elektromotor umzusteigen. Zuvor
hat nicht nur sie stark von der Nutzung fossiler Energien profitiert. Diese ist weltweit Grundvo-
raussetzung fiur globale Wohlfahrtsgewinne und hat dabei eine Gesellschaft geformt, die
Wachstumslogiken folgt, die von Energie- und Ressourcenverbrauch zutiefst abhangig ist und
anwachsende CO2-Emissionen verursacht. Der generierter Wohlstand ist gleichzeitig h6chst
ungleich verteilt (K. Becker et al., 2019).

2.1.3.3 Die Verkehrswende mittels physischer und digitaler Vernetzung

Wie auch schon in der Ausgangssituation in Kapitel 1 beschrieben, stellen die Entwicklungen
im Verkehrsbereich eine Diskrepanz zu gesetzten Zielen und vertraglichen sozialen, 6kologi-
schen und 6konomischen Grenzen dar. Grundvoraussetzung fur die Veranderung von nicht
zielfuhrenden eingeschlagenen Pfaden ist die Erkenntnis, dass es zu einer Richtungsveran-
derung — einer Wende kommen muss. Die notige Wende im Verkehrsbereich wird als die Ver-
kehrswende bezeichnet. Wie Hesse (1993) beschreibt, ist zentrales Element, dass eine Um-
kehr von einer Mittel-Zweck-Bindung zu einer Zweck-Mittel-Bindung vollzogen wird. Die Ver-
kehrswende gelingt mit der Verfolgung von zwei Zielsetzungen. Einerseits spricht Hesse
(1993) von der Reduzierung der Notwendigkeit motorisiert Strecken zurticklegen zu mussen
und adressiert damit raumplanerische Handlungsnotwendigkeiten. Und andererseits formu-
lierte er, dass es Ziel einer Verkehrswende sein muss, eine von Nutzer:innen ausgehende,
bedurfnisorientierte Verbesserung von bestehenden Mobilitdtsangeboten in einem konkreten
Raum zu schaffen und adressiert damit die damals wie heute universelle Verwendung des
PKW im Personenverkehr. Als Hauptaufgabe, neben der Reduktion von zuriickgelegten Dis-
tanzen mit motorisierten Fortbewegungsmitteln, identifiziert er die Gestaltung von Mobilitats-
angeboten, die ein adaquates Verkehrsmittel fir jeden Wegezweck bereithalten. Zentrales
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Element fur eine gelingende Verkehrswende stellt der Systemverbund von Aktiver Mobilitat
(zu FuR gehen und Radfahren), Offentlichem Verkehr und Motorisiertem Individualverkehr dar.
Die immer komplexer werdenden Mobilitdtsbedurfnisse kénnen nur in Symbiose abgedeckt
werden. Den Bedurfnissen der Ortsveranderung von Personen und Gltern muss ein ganzheit-
liches Mobilitdtsangebot gegeniibergestellt sein, das Freiheit in der Verkehrsmittelwahl und -
kombination bietet (Hesse, 1993, 2010).

Die kombinierte Nutzbarmachung von Verkehrstragern und Verkehrsmitteln ist eine der wich-
tigen Aufgaben in Bezug auf die Verkehrswende. Besonders hohes Verlagerungspotenzial
vom Motorisierten Individualverkehr hin zum OV liegt beispielsweise im Regional- und Fern-
personenverkehr, mit der Kombination von Fahrrad und Bahn. Radfahren ist eine Fortbewe-
gungsart, die minimalen Ressourcenaufwand bendtigt, das Einzugsgebiet von Bahnhofen er-
heblich erhoht, aber in seiner Reichweite, die gesamte Strecke betrachtend, doch limitiert ist.
Fir die weite, Uberregionale Teilstrecke zwischen dem Start- und Zielbahnhof, wird die Bahn
verwendet. Am Zielbahnhof angekommen, muss dann ein Angebot zur Verfigung stehen, wel-
ches die restliche Distanz bis zum tatsachlichen Ziel Uberbruckt. Dieses kleine Beispiel legt
nahe, dass der liberregionale Offentliche Verkehr allein nicht die gesamte Wegestrecke abde-
cken kann. Sind keine erganzenden Angebote verfugbar, stellt der MIV zumeist die rasch ver-
fugbare Ruckfallalternative fur die Gesamtstrecke dar (Syberg et al., 2021).

Im Sinne der Verkehrswende ist es notwendig, dass Nutzer:innen immer ein umfangreiches
Mobilitdtsangebot zur Verfligung steht. Nur so ist es mdglich, dass diese auch eine bedarfs-
orientierte Verkehrsmittelwahl fur alle ihre Wegezwecke treffen kdnnen. Bei Betrachtung der
Markttrends im Mobilitatsbereich, lassen sich vier Schwerpunkte ausfindig machen und sind
in Abbildung 10 ersichtlich. Die Mobilitatsangebote der Zukunft werden automatisierter (Auto-
nomous), vernetzter (Connected), elektrisch betrieben (Electric) und haufiger mit anderen Per-
sonen geteilt sein (Shared) um Multi- und Intermodale Mobilitat im Sinne einer funktionieren-
den Verkehrswende nutzbar zu machen. Dazu mussen jedoch zuerst diese Mobilitatsformen
definiert und zu anderen abgegrenzt werden. Wird von Nutzer:innen fur eine Strecke aus-
nahmslos dasselbe Verkehrsmittel verwendet, ohne es mit einem anderen innerhalb der We-
gestrecke zu kombinieren, ist von ,Monomodaler Mobilitat" die Rede. Bei , Tur-zu-Tur-Mobilitat*
wird ebenfalls nur ein Verkehrsmittel fir eine Wegstrecke genutzt. Da diese Form des unge-
brochenen Verkehrs im Kontext der Nutzung von Mobilitat als Dienstleistung (MaaS) angese-
hen wird und nicht beinhaltet, dass immer dasselbe Verkehrsmittel fir die Bewaltigung der
Strecke von A nach B verwendet wird, ist sie der Multimodalen Mobilitdt zuzuordnen (Rehme
et al., 2021).

,Multimodale Mobilitat“ und deren Sonderform, die ,Intermodale Mobilitat®, wird eine Schliis-
selrolle bei der Verlagerung im Modal Split spielen. Mit diesen beiden ist es mdglich die Star-
ken der unterschiedlichen Verkehrsmodi bedarfsabhangig nutzen zu kénnen. Dabei meint Mul-
timodale Mobilitat die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel in zeitlicher Hinsicht. Bei Inbe-
zugnahme der raumlichen Dimension kann Intermodale Mobilitat definiert werden:

,Wird fiir eine Wegestrecke mehr als ein Verkehrsmittel verwendet, ist eine Person
intermodal mobil.“ (Rehme et al., 2021).
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Da in der vorliegenden Arbeit beschrieben wird, wie Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen
Strallennetz aus der Nutzer:innenperspektive innerhalb ihrer zuriickgelegten Wegestrecken
ausgestaltet sein sollen, werden diese dem intermodalen Mobilitatsbegriff zugeordnet.

Autonomous Connected

Mobility as a Service (MaaS)

Mono-
:| modale |:
| Mobilitat |

start Gl T3 Ul 113 50, Ziel | e

Electric Shared
Abbildung 10: Schwerpunktsetzung zur Ermdglichung einer multi- und intermodalen Mobilitdatslandschaft

Quelle: (Rehme et al., 2021).

Die Ausgestaltung des Verkehrsmittelangebots entlang der Schwerpunkte ,Autonomous®,
,Connected®, ,Electiric“ und ,Shared” werden auf der einen Seite einen Einfluss darauf haben,
wie flexibel, zuverldssig und komfortabel Mobilitdtsangebote nutzbar sind. Auf der anderen
Seite beeinflusst das auch das ausschépfbare Nachhaltigkeitspotenzial. Die Einsatzmdglich-
keiten von Mobilitatsangeboten werden durch die Weiterentwicklung von automatisierter Mo-
bilitdt deutlich steigen. Das ist beispielsweise deswegen moglich, da keine Dienstpléane von
Fahrer:innen der Fahrzeuge des Offentlichen Verkehrs mehr berlicksichtigt werden missen.
Der Betrieb von Verkehrsmitteln, die mithilfe von Strom betrieben werden, werden — verglichen
zu fossilen Energietrédgern — minimale Emissionen erzeugen. Allen voran sind hier Luftschad-
stoffemissionen, aber auch Aspekte wie die Reduzierung von Larmbelastungen gemeint. Mo-
bilitdt wird weiters haufiger Synergien von Wegeketten nutzen. Die Bundelung von Fahrten ist
jedoch nur dann mdéglich, wenn ein System geschaffen wird, in dem klar ist, wer, wann und
wohin eine Strecke fahren wird. Fur die Steuerung bedarfsorientierter Mobilitdtsangebote ist
die digitale Vernetzung eine wichtige Voraussetzung und gleichzeitig eine der groRen Heraus-
forderungen in technischer, finanzieller und organisatorischer Hinsicht. Damit Nutzer:innen
uber ihre vielfaltigen Optionen fir ihre Verkehrsmittelwahl informiert sind und tber den ge-
wilnschten Zweck zum gewinschten Zeitpunkt verfligen kdnnen, muss ein Zugang zu digitalen
Portalen geschaffen werden (Rehme et al., 2021). Bedarfsorientierte Mobilitatsangebote sind
in den Einsatzbereichen des Offentlichen Verkehrs dadurch gekennzeichnet, dass sie in einem
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festgelegten Betriebsgebiet ohne vorgegeben Route und ohne fixen Fahrplan betrieben wer-
den. Fahrten werden von den Nutzer:innen telefonisch mittels Anruf oder der Verwendung
einer App vorangekiindigt. Die Anfragen werden vom Betreiber des Mobilitdtsangebots ge-
sammelt und mittels festgelegter Algorithmen auf die verfugbaren Fahrzeuge der Flotte im
Betriebsgebiet aufgeteilt und geblndelt. Zum Einsatz kommen meist Shuttlebusse mit gerin-
geren Kapazitaten als Busse des traditionellen Offentlichen Verkehrs. Besonders im landlichen
Raum spielt dieses Mobilitatsangebot eine besondere Rolle als Zubringer zu OV-Hauptach-
sen. Durch die voranschreitenden Entwicklungen im Bereich des autonomen Fahrens und der
digitalen Vernetzung werden nachfrageorientierte Sammel- und Bringdienste ein groRer wer-
dendes Potenzial zur flexiblen Flachenabdeckung im landlichen Raum aufweisen (Knie et al.,
2019).

Die Mobilitatswende wird jedoch nicht ausschlieRlich mithilfe physischer und digitaler Vernet-
zung durchgefiihrt werden kénnen. Markl (2021) beschreibt, dass die Vision einer zukunftsfit-
ten Mobilitat nur erreicht werden kann, wenn kurzfristig klare Handlungsanleitungen zum Auf-
hoéren von umweltschadlichen und sozial unvertraglichen Gewohnheiten und MaRnahmen for-
muliert werden. Langfristig ist es aus seiner Sicht notwendig das Konkurrenzdenken verschie-
dener Verkehrsmittel zu Gberwinden und in einem Miteinander eine Mobilitatslandschaft zu
gestalten, die Grundsatzen folgt, die den Mobilitdtsproblemen der heutigen Zeit und der Zu-
kunft gerecht werden:

»1. Alle Menschen miissen unabhéngig vom sozialen Status mobil sein kbnnen.
2. Mobilitat und Umwelt sind in Einklang zu bringen.

3. Mobilitat muss lberall méglich bleiben.

4. Mobilitat muss zuverldssig und sicher sein.”

Das stellt politische, planerische und organisatorische Vorhaben zur Entwicklung einer zu-
kunftsfitten Mobilitat vor umfangreiche Herausforderungen. Neben der Kreativitat und Innova-
tionsfreude identifiziert Markl (2021) Offenheit und Transparenz als entscheidende Kriterien,
um einen Entwicklungspfad fir die Zukunft vorgeben zu kénnen, der von moglichst vielen Be-
teiligten mitgetragen wird. Teil dessen ist eine klare Offenlegung, welche Ziele es zu verfolgen
gilt und vor allem wie die Prioritdtensetzung ausgestaltet ist. Das schlief3t im Sinne der Mobi-
litatswende auch ganz besonders mit ein, welche Einschrankungen wann und wieso notwen-
dig sind. Exemplarisch ist hier die Umgestaltung von 6ffentlichem Raum durch die Umnutzung
von Parkplatzflachen zu nennen. Dort entstehen stattdessen beispielsweise Grinflachen,
Gastgarten und Fahrradwege. Paris geht hier als eine von bereits vielen Stadten besonders
entschieden voran. Die Reduktion von verfligbaren Parkflachen im gesamten Stadtgebiet
kommt dabei allen Einwohner:innen und Personen in Paris zugute. Gleichzeitig werden auch
international offentlichkeitswirksame Umgestaltungen durchgefihrt. So wird die Champs-
Elysées verkehrsberuhigt und begriint. MaRnahmen wie diese haben direkten Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten von Personen, die in den betreffenden Bereichen unterwegs sind. Zum
einen wird die Aufenthaltsqualitat erheblich gesteigert. Zum anderen wird dort, wo zuvor Platz
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fur flieRenden oder ruhenden Autoverkehr zur Verfiigung gestanden hat, frei flir andere Ver-
weil- und Mobilitatsformen. So etwa fiir den Offentlichen Verkehr, Radfahren oder zu FuR ge-
hen (Markl, 2021).

Eine Verschiebung der Prioritdtensetzung birgt die Chance auf vielfaltigeres Fortbewegen und
Verweilen. Im landlichen Raum kommt den Vorhaben und Investitionen im Mobilitatsbereich,
aufgrund anderer Gegebenheiten als im stadtischen Umfeld, eine besondere Bedeutung zu.
Wegen langerer Distanzen und Zeitinanspruchnahme zur Raumuberwindung und gleichzeitig
niedrigerer Bevolkerungsdichte sind technologische Entwicklungen im Bereich der Digitalisie-
rung besonders relevant (Markl, 2021).

Das Verlagern von Verkehr hin zu einer umweltfreundlicheren Ausgestaltung muss jedoch um-
fassender betrachtet werden und geht Uber eine reine Verbesserung durch Technologiewei-
terentwicklung hinaus. Eine Weiterentwicklung von Mobilitdtsangeboten und die daftr notwen-
digen Rahmenbedingungen, Infrastrukturen und Investitionen missen im Sinne der Nutzer:in-
nen bedurfnisorientiert vollzogen werden und dabei im Einklang mit gesamtgesellschaftlichen
Strategie- und Zielvorstellungen stehen (Garde et al., 2020).

21.4 OV-Netzgestaltung

Der Ausbau von OV-Netzwerken bildet einen wichtigen Bestandteil in der Mobilitatswende.
Folgend werden einige Grundlagen zur OV-Netzgestaltung dargestellt. AnschlieRend wird an-
hand von drei Beispielen erlautert, wie Netzwerke international ausgestaltet werden. In Irland
wird der Fokus auf Zubringersysteme gelegt. In Amsterdam erfolgt eine konsequente Entflech-
tung und gezielte Priorisierung von Verkehrsmitteln. In der Schweiz werden die Umsteigezei-
ten in Wegestrecken durch integrale Taktfahrplane abgestimmt und reduziert.

2.1.4.1 Die Grundlagen der OV-Netzgestaltung

Fir die Gestaltung eines OV-Netzwerks werden in der Literatur drei Ziele beschrieben, mit
denen die Mobilitatsbedrfnisse im beeinflussenden Bereich des OV-Netzwerks erfiillt werden.
Erstens soll die Summe der Reisezeiten aller Fahrten im gesamten OV-Netzwerk minimiert
werden. Zweitens sollte in einem OV-Netzwerk die Summe aller Umsteigezeiten aller Reisen-
den minimiert werden. Und drittens wird danach gestrebt, die Summe der zurlickgelegten
Fahrzeugkilometer zu minimieren. Uber die Inbezugnahme von Mobilitatsbedirfnissen hinaus-
gehend spielt die bestehende Infrastruktur von Liniennetzen eine entscheidende Rolle. Fur die
Adaptierung dieser Infrastruktur sind in der Regel hohe Investitionen notwendig, damit auf sich
andernde Mobilitatsbedurfnisse reagiert werden kann (Lebktchner & Kehrer, 2016).

Es werden weiterfolgend drei Einflussfaktoren auf die Ausgestaltung von OV-Netzwerken iden-
tifiziert. Als erster Faktor flr eine an Nutzer:innenbedurfnisse ausgelegte Angebotsgestaltung
eines OV-Netzwerks sind nachfrageorientierte Faktoren zu nennen. Aus der Siedlungsstruk-
tur, die sich — vereinfacht gesagt — aus der Siedlungsdichte und der Siedlungsgrof3e des be-
trachteten Raums zusammensetzt, ergibt sich eine potenzielle Verkehrsnachfrage fir ein OV-
Netzwerk. Abhangig davon ist in Osterreich ein MindestmaR in Bezug auf Haltestellennetz-
dichten formuliert. In diinn besiedelten Gebieten sollten Haltestellen in 700 bis 1.000 Metern
fuBlaufig erreicht werden kénnen. In dicht besiedelten Gebieten sollte diese Distanz 500 Meter
nicht Gbersteigen. Damit Offentliche Verkehrsmittel in der Flache groke Gebiete abdecken,
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kénnen Zubringerlinien eingesetzt werden. Diese stellen die OV-Anschlussmobilitat zu den
Hauptlinien dar. Je grof3er die betrachtete Siedlungsstruktur ausfallt, desto mehr Bedeutung
erfahrt die Unterscheidung zwischen der Kombination von Zubringerlinien, die durch eine hohe
Flachenabdeckungsfunktion gekennzeichnet sind und von Ubergeordneten Hauptachsen, die
eine hohe Leistungsfahigkeit und Reisegeschwindigkeit aufweisen (Lebkichner & Kehrer,
2016).

Die technische Ausgestaltung eines OV-Netzwerks beinhaltet Faktoren wie den Aufbau der
Verkehrssysteme und welche Trassierungs- und Wirtschaftlichkeitsgrenzen definiert werden.
Bei Zubringerlinien wird es als essenziell angesehen, dass diese eine hohe Flexibilitat in Be-
zug auf die Verfugbarkeit von Abfahrzeiten aufweisen. Hier kénnen einerseits klassische Bus-
linien eingesetzt werden, wenn eine Auslastung erreicht werden kann, die aus wirtschaftlichen
Gesichtspunkten sinnvoll ist. Andererseits konnen auch flexiblere Formen, wie bedarfsorien-
tierte Mobilitdtsangebote, eingesetzt werden. Diese verfiigen ublicherweise Uber keine fixen
Routen und Fahrplane. Nutzer:innen kénnen in einem definierten Bediengebiet innerhalb der
Betriebszeiten telefonisch vorbestellen. Wie flexibel ein solches Angebot genutzt werden kann,
hangt von der nétigen Vorlaufzeit des Systems ab. Diese Vorlaufzeiten, die angewandten Ta-
rifsysteme und der Grad der Integration in den OV-Verbund variieren von System zu System
(Knie & Ruhrort, 2020; Lebkichner & Kehrer, 2016). Erganzend als Zubringer zu Hauptachsen
sollten alle Fortbewegungsarten in Betracht gezogen werden, da diese das gesamte Netzwerk
attraktiver machen (Citec Ingénieurs SA, 2021). Die Hauptachsen werden dahingehend als
leistungsfahig beschrieben, da sich dort hohe Nutzer:innenzahlen pro Zeiteinheit fortbewegen.
Dadurch ist es mdglich in einem dichten Takt, mit groRkapazitiven Fahrzeugen, die einen ho-
hen Besetzungsgrad aufweisen und gut ausgebauten Haltepunkte anfahren, umzusetzen. An
S-Bahn-Hauptachsen ist auf diese Weise eine Leistungsfahigkeit von 30.000 bis 36.000 Per-
sonen pro Stunde mdoglich. Bussysteme mit einer hohen Leistungsfahigkeit werden als Bus-
Rapid-Transit (BRT) bezeichnet. BRT-Systeme verfligen tber eigene Fahrstreifen und ausge-
baute Stationen mit optimierten Zu- und Abgangsbedingungen. Sie verfigen Uber eine Leis-
tungsfahigkeit von 1.500 bis 2.700 Personen pro Stunde bei einer minimal mdglichen Taktzeit
von 2 bis 3 Minuten (Kehrer, 2016; Ostermann & Rollinger, 2016). Im Vergleich dazu weist
eine dreispurige Richtungsfahrbahn mit einer Steigung von bis zu 2 % eine stlundliche Leis-
tungsfahigkeit von 5.200 (20 % Schwerverkehrsanteil) bis 5.900 Fahrzeugen (0 % Schwerver-
kehrsanteil) auf. Bei einem Besetzungsgrad von 1,3 Personen ergibt sich ein Leistungsfahig-
keit von 2.253 bis 2.556 Personen pro Fahrspur pro Stunde (BMVIT, 2016; FSV, 2012). BRT-
Systeme erbringen damit bei einer dichten Taktzeit eine Leistungsfahigkeit, die sich in etwa
mit der einer Fahrspur einer Richtungsfahrbahn vergleichen Iasst.

Als dritte Art von Faktoren gelten jene im Interesse der Allgemeinheit. OV-Netzwerke lassen
sich in der Realitat aufgrund vielfaltiger Faktoren nicht immer in der Art und Weise umsetzen,
wie eine OV-Netzgestaltung idealerweise implementiert werden kénnte. Es finden politische
Verhandlungs- und Kompromissprozesse statt die Einzel- und Allgemeininteressen abwagen
(Lebkichner & Kehrer, 2016). Wie ein Liniennetz rund um ein urbanes Zentrum, bestehend
aus Haupt- und Zubringerlinien theoretisch aussehen kann, ist im Abbildung 11 zu sehen.
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Abbildung 11: Liniennetzausgestaltung rund um urbane Zentren

Quelle: eigene Darstellung basierend auf (Lebkiichner & Kehrer, 2016).

2.14.2 Die Linien- und Liniennetztypen

Fr die ErschlieBung eines Raumes mit OV-Linien gilt es die Linienflihrung so auszugestalten,
dass die Nutzer:innebedurfnisse bestmdglich erflllt werden. Aus der Perspektive der Betriebs-
abwicklung ist dafiir Sorge zu tragen, dass dies auch kosten- und ressourceneffizient von stat-
ten geht. In Einklang wird das dadurch gebracht, indem die Linienflihrung so gewahlt wird,
dass moglichst viele Nutzer:innen mdglichst direkte Verbindungen fiir inre Wegestrecken vor-
finden, was aus betrieblicher Sicht zu einer hohen Auslastung fihrt. Grundsatzlich kénnen drei
Linientypen unterschieden werden, die nun folgend vorgestellt werden (Lebkichner & Kehrer,
2016).

Radiallinie Durchmesserlinie Tangentiallinie

- OV-Linien

. Zentrumskern

Zentrale Siedlungsstruktur

Abbildung 12: Linientypen an zentralen Siedlungsstrukturen

Quelle: eigene Darstellung basierend auf (Lebkiichner & Kehrer, 2016).
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2.1.4.2.1 Radiallinien

Diese Linien verbinden einen peripheren Siedlungsbereich mit dem Zentrumskern und dienen
gleichzeitig auch als Verbindung fir Wegestrecken mit Start- und Zielort innerhalb des Zent-
rums. Charakteristisch und gleichzeitig herausfordernd fiir die Implementierung eines solchen
Linientyps ist die Errichtung der Wende- und Haltestelleninfrastruktur sowie Abstellflachen fur
Fahrzeuge des Linienbetriebs. Durch beengte Platzverhaltnisse in urbanen Zentrumskernen
weisen Neubauten von Wendemdglichkeiten hohe Problempotenziale in der Umsetzung auf.
Es ist daher empfehlenswert bereits bestehende zentrale Verkehrsknoten zu nutzen und ge-
gebenenfalls zu adaptieren. Diese Knoten eignen sich besonders gut zur Verknupfung von
innerstadtischem Linienbetrieb und Linien, die den aullerstadtischen regionalen Raum er-
schlieen (Lebkichner & Kehrer, 2016).

2.1.4.2.2 Durchmesserlinien

Dieser Linientyp durchlauft ein Zentrumsgebiet, ohne in diesem zu wenden, sondern er ver-
bindet periphere Siedlungsgebiete miteinander. Vorteilhaft wird bei diesem Linientyp erachtet,
dass in Zentrumskernen keine Wendeinfrastruktur geschaffen werden muss. Als nachteilig
kann sich herausstellen, dass die Zuverlassigkeit dieses Linientyps durch tendenziell langere
Liniendistanzen abnimmt. Um die Stérungsanfalligkeit des Linienbetriebs zu reduzieren, ist die
Fihrung auf vom MIV abgetrennten Trassen besonders wichtig. Weiters ist darauf zu achten,
dass beide Seiten der Linienaste in einem vergleichbar starken Ausmalf} ausgelastet sind. Ist
dies nicht der Fall, haufen sich Leerfahrten (Lebklchner & Kehrer, 2016).

2.1.4.2.3 Tangentiallinien

Auflerhalb von Zentrumsgebieten und zur Entlastung von in Zentren verlaufenden Radial- und
Durchmesserlinien, ist der Betrieb von Tangentiallinien sinnvoll. Sie besitzen die Eigenschaft,
dass periphere Siedlunsgebiete mittels kurzer Fahrzeiten verbunden werden kénnen. Durch
die tendenziell geringere Nutzer:innennachfrage von Wegen dieser Art — im Vergleich zu We-
gen, die eine starkere Zentrumsbeziehung aufweisen — ist die Auslastung meist geringer. Die-
ser Art der Linienfuhrung kommt jedoch eine wichtige Zubringerfunktion zu, wenn die Umstei-
gepunkte zu querenden Hauptachsen attraktiv ausgestaltet sind (Lebkichner & Kehrer, 2016).

2.1.4.2.4 Liniennetze

Liniennetze setzen sich aus den zuvor beschriebenen Linientypen zusammen. Im monozent-
rischen urbanen Raumen setzen sich Radialnetze aus Radial- und Durchmesserlinien zusam-
men und sind dabei so ausgestaltet, dass sie mdglichst eine Direktverbindung fir Nutzer:innen
darstellen. Als Radialringnetz kann der Radialnetz-Typ durch eine Sonderform von Tangenti-
allinien erganzt werden, den Ringlinien. Diese dienen als Zubringer fur die Radiallinien und
tragen zu einer umfangreicheren Erschlief3ung bei. Auflerdem dienen sie als Direktverbindung
fur Wege, die nicht zentrumsorientiert sind. Fir die polyzentrische Verbindung mittels OV-Li-
nien sind Rasternetze geeignet. Diese Art der Linienfihrung ist aufgrund der dort vorhandenen
Siedlungsstruktur vermehrt in Nordamerika vorzufinden. In Ergdnzung mit anderen Linien- und
Liniennetztypen sind Rasterliniennetze Uberall dort vorzufinden, wo zentrale Orte miteinander
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verbunden werden. Ausgehend von der vorhandenen und angestrebten Siedlungsstruktur soll-
ten Linienflhrungen fortlaufend evaluiert und angepasst werden, damit die Nutzer:innenbe-
durfnisse nachhaltig erfillt sind und die betriebliche Sinnhaftigkeit gewahrleistet ist (Lebkuch-
ner & Kehrer, 2016).

e OV-Linienfiihrung

Zentrale Siedlungsstruktur

Abbildung 13: Liniennetze zwischen zentralen Siedlungsstrukturen

Quelle: eigene Darstellung basierend auf (Lebkiichner & Kehrer, 2016).

2.1.4.3 Hierarchie im Busverkehr: Local Link in Irland

In Irland wurde im Jahr 2007 das ,Connecting Ireland Rural Transport Programme® ins Leben
gerufen. Die urspriingliche Zielsetzung war es, den Offentlichen Verkehr auch in Bereichen
des Landes verfugbar zu machen, wo dies aus marktwirtschaftlicher Sicht nicht profitabel ist.
Irland hat in den vergangenen Jahrzehnten starke demografische Veranderungen durchlebt.
Tendenziell ist ein Grof3teil der jungen und gebildeten Bevdlkerung aus den ohnehin immer
schon dinn besiedelten landlichen Gebieten in die Ballungszentren wie Dublin, Cork, Galway,
Limerick und Waterford gezogen. Hauptmotive dafirr sind die hdhere Verfugbarkeit von Ge-
werbe und Dienstleistungen, Ausbildungsmdglichkeiten und besser bezahlte Arbeitsplatze.
Das hatte jedoch in den zurlickgelassenen Gebieten zur Folge, dass private und 6ffentliche
Angebote wie etwa Gesundheitsversorgungseinrichtungen oder Banken aufgrund von Nach-
fragemangel zu SchlieBungen gezwungen waren und sich stattdessen vermehrt in Ballungs-
zentren niedergelassen haben. Das hatte zur Folge, dass die Distanzen fur die verbleibende
Bevolkerung immer gréRer wurden, um an die gewinschten Zielorte zu gelangen (Carroll et
al., 2021).

Einhergehend mit diesem Phanomen geht auch das des ,aufgezwungenen Autobesitzes®, das
dann entsteht, wenn Angebote des Offentlichen Verkehrs nicht den Bediirfnissen der Bevol-
kerung nachkommen — etwa durch schlechte Erreichbarkeit, lange Taktfolgen oder zu hohe
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Fahrpreise. Folge davon ist eine Verschlechterung der sozialen Teilhabemoglichkeiten am ge-
sellschaftlichen Leben. Carroll et al. (2021) weisen des weiteren darauf hin, dass eine Vielzahl
von Untersuchungen zum Ergebnis kommen, dass Autobesitz und -benitzung haufig nicht auf
einer freien Entscheidungsbasis erfolgen. Dabei steht die Autoabhangigkeit meist in Zusam-
menhang mit einer landlichen Raumstruktur, die eine geringe Bevdlkerungsdichte und ver-
streute Siedlungen aufweist. Weiters wird festgestellt, dass es zwei Hauptfaktoren fir Mobili-
tatsbenachteiligung gibt, die mit der Autoabhangigkeit zusammenhangen. Zum einen treten
Benachteiligungen durch den Verzicht auf ein Auto in einem Gebiet mit eingeschranktem Of-
fentlichem Verkehr auf. Zum anderen missen Haushalte im landlichen Raum ohne (ausrei-
chende) Anbindung an den Offentlichen Verkehr, die finanzielle Belastung des Besitzes und
die Instandhaltung eines Autos stemmen kdnnen. Mit dem Motiv die Autoabhangigkeit in land-
lichen Gebieten zu reduzieren und damit vor allem einkommensschwache Haushalte zu ent-
lasten, sind die Vorhaben des ,Connecting Ireland Rural Transport Programms*® von stark so-
zialpolitischem Charakter gepragt (Carroll et al., 2021).

Gemeinsam mit dem Vorhaben ,BusConnects®, das auf die Verbesserung des o6ffentlichen
Busverkehrs in Irlands Stadten abzielt, wird eine flachendeckend bessere Vernetzung des ge-
samten Landes angestrebt. Zur Erreichung dessen wird systematisch versucht Licken im be-
stehenden Offentlichen Verkehrsnetz zu identifizieren und dann zu schlieRen. Leitend wird das
Kriterium der akzeptablen Fahrzeit herangezogen und mit einer raumlichen Einteilung kombi-
niert. So sollen lokale Zentren innerhalb von 30 Minuten erreicht werden konnen, Bezirks-
hauptstadte innerhalb von 60 Minuten, regionale Zentren innerhalb von 90 Minuten und Grof3-
stadte innerhalb von zwei Stunden. Um das auch kosteneffizienten in einer attraktiven Art und
Weise mit einer akzeptablen Haufigkeit an Verbindungen leisten zu kdnnen, hat man sich dafur
entschieden, kein traditionelles flichendeckendes Regionalbusnetzwerk aufzubauen (NTA,
2021). Stattdessen setzt man auf eine flexible Kombination. Fir die Verbindung von Zentren
und fur den Intercity-Verkehr zwischen Gro3stadten werden Buslinien mit fixer Linienfihrung
und Fahrplanen eingesetzt. Fur den umliegenden landlichen Raum erfolgt eine Abdeckung mit
nachfrageorientierten Zubringerservices. Diese verkehren in einem festgelegten Betriebsge-
biet, aber ohne fixer oder nur teilweise fixer Routenflihrung und ohne Fahrplan. Eine Fahrt mit
flexiblem Abfahrts- und Zielort im Betriebsgebiet erfolgt auf Anfrage der Fahrgaste. Die einge-
setzten Fahrzeuge sind dabei zumeist Kleinbusse. Laut der National Transport Authority hat
sich der hybride Einsatz von beide Systemen sehr gut bewahrt (NTA, 2018). Das wird unter
anderem damit begrundet, dass zwischen den Jahren 2012 und 2019 das jahrliche Fahrgast-
aufkommen im Offentlichen Verkehr in Irland um 40 % gestiegen ist. Diese Kombination
scheint Potenzial dafur aufzuweisen, die Konnektivitat innerhalb des landlichen Raums und in
Richtung von Ballungsraumen zu erhdhen (NTA, 2021).

2.1.4.4 Systematische Priorisierung von Verkehrsmitteln: Stral3eninfrastruktur in Amster-
dam

Die Niederlande sind dafiir bekannt, sehr konsequent in der Errichtung von anreizorientierter
Infrastruktur zu sein. Eine Besonderheit, die in Amsterdam Anwendung findet, ist die Einteilung
des gesamten StralRennetzwerks in ein Basisnetz, Hauptnetz und Plusnetz. Das Besondere
daran ist, dass mit dieser Einteilung eine klare Priorisierung von unterschiedlichen Verkehrs-
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mitteln durchgefiihrt wird. Wahrend das Hauptnetz die Funktion einnimmt eine sichere Anbin-
dung zu den besonders attraktiven Zielen der Stadt darzustellen, dient das Basisnetz zur Er-
reichung aller weiteren Ziele in der Flache. Die besondere Priorisierung von unterschiedlichen
Verkehrsmitteln findet dann aber im Plusnetz statt. In diesem wird festgelegt, auf welchen
Stralen welchen Verkehrsmitteln konsequent Vorrang gegeben wird. Damit alle Wohn- und
Verkehrsfunktionen an einer Stral3e den nétigen Platz finden, mussen in Amsterdam Straf3en
eine Breite von 36 Metern aufweisen. Da zwischen Geb&uden und Grundstiicken dieser Platz
haufig nicht zur Verfligung steht, dient die seit 2015 stattfindende Priorisierung zur systemati-
schen Kompromissfindung. Wenn die StralReninfrastruktur eines StralRenstiicks erneuert oder
verandert wird, wird die Priorisierung handlungsleitend, die aufgrund des Plusnetzes vorgege-
ben wird. Wichtigstes Kriterium stellt dar, dass die Priorisierung in der gesamten Netzbetrach-
tung Sinn ergibt. Fur die Umgestaltungsmafnahmen wird nicht auf standardisierte Infrastruk-
turelemente zurtickgegriffen. Es werden individuell passende Lésungen unter Bezugnahme
auf die Richtlinien der Zentralen Verkehrskommission umgesetzt. So wird gewahrleistet, dass
ein flexibler Planungs- und Bauprozess stattfindet. Diese Vorhaben sollen die Qualitat des
gesamten Netzwerks und aller Fortbewegungsarten verbessern. Dementsprechend dient die
Priorisierung im Plusnetz fur den FuRverkehr zur Verbesserung von Komfort und Qualitat. Im
Plusnetz zur Bevorrangung des Radverkehrs dient sie zur Schaffung von durchgehend schnel-
len und sicheren Radrouten. Das Plusnetz fiir den Offentlichen Verkehr dient zur Erhéhung
der Geschwindigkeit und dem Durchfluss in hoher Frequenz. Das Plusnetz fur den PKW-Ver-
kehr gilt der Sicherstellung von gro3en Verkehrsstromen. Damit kommt es zu einer Entflech-
tung der Verkehrsmittel Gber das gesamte Stadtgebiet und einer Verbesserung der Nutzungs-
qualitat des gesamten Verkehrs-Netzwerks (Randelhoff, 2021).

- Legende:
W, / Auto
\ [ — @ Plusnetz Auto
/ === Plusnetz Auto (auBerhalb der Gemeindegrenze)
‘ Y Plusnetzkorridor Auto

Plusnetzkorridor Auto (auRerhalb der Gemeindegrenze)
Hauptnetz Auto

Fahrrad

Plusnetz Fahrrad

Plusnetz Fahrrad (auRerhalb der Gemeindegrenze)
Hauptnetz Fahrrad

Fahren

Offentlicher Verkehr

Plusnetz StraBenbahn

Plusnetz StraBenbahn (aukerhalb der Gemeindegrenze)
Hauptnetz Straenbahn

Basisnetz StraBenbahn

Plusnetz Bus

Plusnetz Bus (auRerhalb der Gemeindegrenze)
Hauptnetz Bus

Hauptnetz Bus (auBerhalb der Gemeindegrenze)
U-Bahnnetz

FuBgdnger

Plusnetz FuRganger

Plusnetz FuRganger (platze mit Wohnfunktion)
Plusnetz FuBganger (Parks)

Abbildung 14: Darstellung des Haupt- und Plusnetzwerks in Amsterdam

Quelle: (Gemeente Amsterdam, 2023) um die ins Deutsche Ubersetzte Legende erganzt.
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2.1.4.5 Koordinierte Umstiege: Schweizer Integraler Taktfahrplan

Eine wichtige MaRnahme von Offentlichen Verkehrsnetzwerken stellt die Reduktion von Ge-
samtfahrzeiten von Fahrgasten dar. Personen, die im urbanen Raum oder an Hauptverkehrs-
achsen das OV-Angebot in Anspruch nehmen, miissen entweder keine Umstiege zwischen
Linien machen oder mit ohnehin nur geringen Umsteigezeiten rechnen, da eine hohe Taktfre-
quenz an den Linien besteht. Doch je landlicher die Region, desto geringer wird auch die Ver-
fugbarkeit des Offentlichen Verkehrs und der Direktverbindungen. Regionale OV-Angebote
sind haufig durch unregelmafiige und lange Abfahrtsintervalle gekennzeichnet. Das macht die
Nutzung des OV unattraktiv. Mithilfe von Taktfahrplanen kénnen fiir Nutzer:innen ansprechen-
dere Verbindungen durch Ubersichtlichere und regelmafig stattfindende Abfahrtszeiten ge-
schaffen werden. Besonders fir Verbindungen, die den landlichen Raum anbinden, sind auf-
einander abgestimmte Umstiege zwischen Linien essenziell, um die Gesamtreisezeit zu ver-
ringern. Besonders bekannt fir die konsequente und flachendeckende Umsetzung eines Takt-
fahrplans ist die Schweiz. Ein Taktfahrplan wurde hier 1982 eingefihrt, alle zwei Jahre ange-
passt und mit dem kontinuierlichen Ausbau von Infrastruktur und OV-Angebot abgestimmit.
Kernstuck und Taktgeber sind die Eisenbahnverbindungen. Besonders attraktiv wird der Takt-
fahrplan durch die Integration von anderen Verkehrsmitteln. So sind Busverbindungen und
unterschiedliche private Anbieter in die Fahrplangestaltung stark eingebunden und machen
damit das Gesamtnetzwerk besonders nutzungsfreundlich. Zugute kommt der Schweiz die
praktische Entfernung zwischen den vier Hauptknotenpunkten im Netzwerk mit Basel, Bern,
Olten und Zurich. Wie in Abbildung 15 ersichtlich, liegen diese jeweils 30 Minuten Fahrzeit
voneinander entfernt. Das macht das aktuell verbreitete 30-Minuten-Intervall als Taktgeber auf
den Hauptachsen mdglich. Sind einheitlich getaktete Abfahrtszeiten im 30-Minuten-Schema
aufgrund abweichender Fahrzeiten nicht méglich, dann werden die Abfahrtszeiten an den End-
bahnhofen, die nicht die Haupttaktgeber sind, angepasst. Dies ist in Biel und Lausanne mit 45
bzw. 75 Minuten Fahrzeit zu einem Hauptknotenpunkt der Fall (Thoma, 2021).
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Abbildung 15: Darstellung der Taktgeber im Integralen Taktfahrplan in der Schweiz

Quelle: (Thoma, 2021).

2.2 Intermodale Umsteigeknotenpunkte

Ein wesentlicher Bestandteil von OV-Netzwerken sind die Haltestellen. Diese stellen den ers-
ten physischen Kontakt von Fahrgasten zum genutzten OV-Mobilitatsangebot her und bieten
damit den ersten Eindruck zum Reiseerlebnis. Unterschiedliche Siedlungsstrukturen, Verflug-
barkeiten von Mobilitadtsangeboten, sich andernde Nutzer:innenbediirfnisse sowie inter- und
multimodale Mobilitdt machen die Anforderungen an Haltestellen und Umsteigeknotenpunkte
komplex (VCO, 2014). Traditionell variieren Haltestellenausstattungen nach ihrem Standort,
der Umsteigebedeutung und der Fahrgastfrequenz. So sind meist bei einfachen Haltestellen
ein Mast mit einem analogen Fahrplanaushang vorhanden. In fiir den OV giinstig gelegenen
Lagen mit Umsteigemoglichkeiten zu anderen Linien oder Mobilitatsangeboten sowie hohem
Fahrgastaufkommen sind umfangreichere Aspekte zu beachten. Diese beinhalten bauliche
MaRnahmen, die einen Witterungsschutz bieten, Sitzgelegenheiten bereitstellen, Sicherheits-
anforderungen durch Beleuchtung und eine helle Ausgestaltung der Anlagen entsprechen und
Fahrplaninformationen zur Verfiigung stellen (Kirchhoff & Tsakarestos, 2007). Im Folgenden
wird darauf eingegangen, wie Haltestellen aus rechtlichen Gesichtspunkten in Osterreich aus-
gestaltet sein mussen und welche Haltestellenelemente grundsatzlich an Haltestellen vorhan-
den sein kénnen, um potenziell die Nutzung von Offentlichen Verkehrsmitteln positiv zu beein-
flussen.
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221 Rechtliche Anforderungen an Haltestellen im StraBenverkehr

Im nun folgenden Teil wird ein Uberblick dariiber gegeben, welche rechtlichen Anforderungen
Haltestellen des Offentlichen StraRenverkehrs erfillen miissen. Dazu wird hauptsachlich auf
das Kraftfahrliniengesetz (KflG) Bezug genommen. Erganzend dazu wird die erste Kraftfahrli-
niendurchflihrungsverordnung 1952, die Stralenverkehrsordnung (StVo) und ein in der Zeit-
schrift fur Verkehrsrecht erschienener Bericht Gber haltestellenrechtliche Bestimmungen des
Rechtsanwalts Dr. Wolfgang Stock herangezogen.

Wie Stock (2007) beschreibt, ist im Kraftfahrliniengesetz keine Legaldefinition der Haltestelle
gegeben. Diese lasst sich jedoch aus § 1 Abs 1 KflG durch Definition des Kraftfahrlinienver-
kehrs ableiten. Diese lautet wie folgt:

LKraftfahrlinienverkehr ist die regelméfige Beférderung von Personen mit Kraftfahrzeu-
gen durch Personenkraftverkehrsunternehmer in einer bestimmten Verkehrsverbin-
dung, wobei Fahrgéste an vorher festgelegten Haltestellen aufgenommen und abge-
setzt werden.”

Haltestellen fungieren also schon aus ihrer rechtlichen Definition heraus als essenzieller Be-
standteil in einem Liniennetz, indem sie als Zu- und Austrittstelle des Systems fungieren. In §
33 Abs 1 KfIG ist zudem geregelt, wie die Festsetzung eines Haltestellenstandorts zustande
kommt. Die zustandige Behorde ist die Landeshauptfrau bzw. der Landeshauptmann und
diese:r kann eine Haltestelle nach einem Lokalaugenschein und einer damit verbundenen
mundlichen Verhandlung bescheidmaflig genehmigen. Dieser Verhandlung hinzuzuziehen
sind der Unternehmer der Kraftfahrlinie (der an der Haltestelle halt), der Strallenbaulasttrager,
die Strallenaufsichtsbehoérde, die Bezirksverwaltungsbehodrde im Gebiet einer Gemeinde, fur
das die Landespolizeidirektion zugleich Sicherheitsbehoérde erster Instanz ist, auch die Lan-
despolizeidirektion und die Gemeinde. Die Festsetzung von Haltestellen im Sinne des KflG ist
laut StVo auch in Halteverbotsbereichen zuldssig. Nach § 2 Abs 1 Z 26 StVO handelt es sich
dadurch, dass die Haltestelle und der Fahrplan der Kraftfahrlinie von der Behdérde genehmigt
wird, nicht um ein ,Halten“, sondern um ein gezwungenes ,Anhalten des Kraftfahrzeuges
(Stock, 2007). Fir intermodale Umsteigeknotenpunkte ist betreffend des § 33 KflG weiters
relevant, dass Haltestellen mit mehreren Linien oder Unternehmern in unmittelbarer Nahe zu-
einander zusammengefasst werden missen und gemeinsam gekennzeichnet und einheitlich
bezeichnet werden. Ist es aus betrieblichen Griinden notwendig, dass eine Haltestelle mehrere
Haltestellenbereiche aufweist, dann ist davon abzusehen. Das kdnnte beispielsweise dann
relevant werden, wenn sich OV-Linien kreuzen, aber dabei unterschiedliche Stralkennetze be-
fahren. Bei Umsteigeknotenpunkten im hochrangigen StralRennetz wirde das bedeuten, dass
Busse, die die Autobahnen oder Schnellstralen befahren einen eigenen Haltestellenbereich
zugesprochen bekommen. Dadurch missten sie das hochrangige StralRennetz nicht verlassen
und es wurde zu keiner unnétigen Fahrzeitverlangerung kommen. Zubringerbusse wirden an
einem separaten Haltestellenbereich halten, der nicht Uber das hochrangige Straflennetz an-
gefahren wird, aber fur Nutzer:innen fuRlaufig nahtlos miteinander verbunden ist (siehe dazu
Kapitel 2.2.3.1).

In § 33 Abs 4 KfIG ist festgelegt, dass die Behérde dem Unternehmer der Haltestelle die Aus-
stattung in einem wirtschaftlich zumutbaren Mal} vorschreiben darf. Stralenbauliche Ma3nah-
men sowie Reinigungs- und Schneerdumungsarbeiten sind davon ausgeschlossen. Weitere
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Angaben zu Ausgestaltungselementen sind in den rechtlichen Bestimmungen nicht vorhan-
den. Laut Stock (2007) ist unter Haltestellenausgestaltung in § 33 Abs 4 KfIG die Schaffung
von Wartebereichen mit Sitzmdglichkeiten und Witterungsschutz zu verstehen.

§ 34 KfIG befasst sich mit der Kennzeichnung von Haltestellenbereichen. Ein Haltestellenzei-
chen ist laut § 34 Abs 3 KflG so anzubringen, dass es quer zur Fahrtrichtung gut ersichtlichen
ist. Es ist mindestens 30 Zentimeter vom Fahrbahnrand entfernt und in einer Héhe von min-
destens 2,40 Metern, gemessen zwischen Erdboden und unterem Rand des Zeichens, anzu-
bringen. In § 30 der Kraftfahrliniendurchfiihrungsverordnung 1952 ist die Anbringung der Tafel
im Detail geregelt. Wie die Haltestellentafel auszusehen hat, ist in § 27 Abs 2 bis 4 derselben
Verordnung ausgefiihrt und lautet wie folgt:

»(2) Das Haltestellenzeichen [...] ist ein gelbes, griinumrandetes Schild in Form einens
Signalarmes, dessen kreisrunde Scheibe ein ,H" und dessen Arm die ndhere Bezeich-
nung des Unternehmers, beides in griiner Schrift, enthélt. Der Durchmesser der
Scheibe betrdgt 250 mm. Die Lénge des Armes bis zur Mitte des Buchstabens ,H"
betragt 500 mm.

(3) Die Haltestellenzeichen sind mit wetterbesténdiger Farbe oder mit reflektierendem
Material zu belegen. Sie kénnen auch in gleicher Form und Farbe als beleuchtete
Transparente ausgebildet werden.

(4) Als Farbténe sind zu verwenden
furgelb ......... Farbton RAL 1012
fur grin ......... Farbton RAL 6001.

Bei Verwendung von reflektierendem Material ist in erster Linie die richtige Farbténung
bei Tageslicht malRgebend.”

Auf der Fahrbahnflache im Haltestellenbereich ist auf die Bestimmungen aus § 27 der Boden-
markierungsverordnung zu achten. Stocker (2007) fasst diesbezliglich zusammen, dass wei-
testgehend darauf zu achten ist, dass der Buchstabe ,H“ oder das Wort ,BUS* anzubringen
ist.

Zusatzlich kénnen laut § 34 Abs 2 KflG noch weiterfuhrende Informationen im Haltestellenbe-
reich angebracht werden, sofern diese nicht grof3er als die eigentlichen Haltestellenkennzeich-
nung sind. Die zusatzlich angebrachten Informationen kénnen die Bezeichnung des Berechti-
gungsinhabers, die Haltestellennummer und zuséatzliche Hinweise auf Verkehrsverblinde, de-
ren Zonen sowie auf die Bedienung durch Rufbusse oder Anrufsammeltaxis enthalten. Dar-
uber hinaus ergibt sich aus § 10 Abs 2 der Kraftfahrliniendurchfihrungsverordnung 1952 die
Aushangpflicht des Fahrplans an der Haltestelle. Der gesamte Fahrplan oder Ausziige dessen,
die die Abfahrts- und Ankunftszeiten enthalten, missen in gut lesbarer Form unter Angabe
des Kraftfahrlinien betreibenden Unternehmens im Haltestellenbereich angebracht werden.
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2.2.2 Bauliche Elemente einer Haltestelle

Eine Haltestelle kann nicht nur seine grundlegendste Funktion des Wartens auf das benétigte
Verkehrsmittel erfullen. Um nicht nur einen Platz des Wartens zu errichten, hat die National
Association of City Transport Officials einen Design Guide entwickelt, der Ausgestaltungsprin-
zipien beschreibt, die zur Errichtung von Bushaltestellen beitragen sollen, die von Nutzer:innen
als attraktiv empfunden werden (NACTO, 2016).

Prinzip Nummer 1 beschreibt die Zuganglichkeit. Wichtig ist die Integration und anspre-
chende Gestaltung der angrenzenden Umgebung zu einer Haltestellte. Je fulRgangerfreundli-
cher diese ist, desto komfortabler wird diese auch empfunden. Als wichtige Elemente werden
hier Unterstellméglichkeiten, Sitzgelegenheiten, schattenspendende Baume und nahe-
gelegene Geschifte angesehen. Aber es ist hier nicht nur die physische Zuganglichkeit ge-
meint. Hier mitgemeint ist auch der Zugang im Sinne der Wahrnehmung des Erscheinungs-
bilds und der Informationsbereitstellung der Haltestelle. Eine einheitliche und markante archi-
tektonische Haltestellenausgestaltung tragt zur Wahrnehmung als Markenzeichen des gesam-
ten Mobilitatsnetzwerks bei. Wichtig ist auch die Ubersichtliche Platzierung von relevanten Rei-
seinformationen.

Prinzip Nummer 2 beschreibt die Intermodalitat. Haltestellen sind Orte, an denen verschie-
dene Fortbewegungsarten zusammenfinden. Durch deren gewahlte Lage und die Ermdgli-
chung von Umstiegen zwischen Verkehrsmitteln konnen die Gesamtreisezeiten verkiirzt
und die Reisezufriedenheit von Nutzer:innen erhéht werden. Zusatzlich zur Ermdglichung
von raschen Umstiegen zwischen OV-Linien ist die Ausgestaltung und Betrachtung von Hal-
testellen als Mobilitatsknotenpunkte wichtig. Das beinhaltet die Bundelung von Mobilitatsan-
geboten wie Bike- und Car-Sharing sowie Abstellmoglichkeiten von Fahrradern und PKWs.

Prinzip Nummer 3 beschreibt die Gleichberechtigung. Das Design der Haltestelle und des-
sen Umgebung soll die Bedirfnisse aller potenziellen Nutzer:innen in den Mittelpunkt stellen.
MaRgebend fur die gleichberechtigte Gestaltung sind die Anforderungen von betagten sowie
korperlich und geistig beeintrachtigen Personen. Wenn der Zugang fir diese Personengrup-
pen leicht moglich ist, kommt das allen Nutzer:iinnen — unabhangig von deren personlichen
Fahigkeiten — zugute und tragt zur Steigerung der Reisezufriedenheit aller bei.

Prinzip Nummer 4 beschreibt die Sicherheit. Einen fundamentalen Beitrag, ob sich Perso-
nen fur die Nutzung eines Verkehrsmittels entscheiden, stellt die sichere Ausgestaltung dar.
Damit Offentliche Verkehrsmittelangebote genutzt werden, missen deren Haltestellen sicher
sein. Das beinhaltet sichere und bequeme FuBgédnger:innenzugédnge, eine belebte Umge-
bung, flichendeckend einladende Beleuchtung und transparente Wartebereiche.

Prinzip Nummer 5 beschreibt die integrierte Bussteiggestaltung. Um barrierefreies, si-
cheres, komfortables und schnelles Ein- und Aussteigen zu erméglichen, muss das Zusam-
menspiel zwischen Bussteig, den verwendeten StraBenbelegen und den zum Einsatz
kommenden Fahrzeugen aufeinander abgestimmt sein. Bei der Errichtung von Haltestellen
muss darauf geachtet werden, dass eine integrierte Bussteiggestaltung mit bestehendem und
zukunftig angeschafftem Wagenmaterial gegeben ist.
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Diese Prinzipien sollen weiterfliihrend in die Ausgestaltung der einzelnen baulichen Haltestel-
lenelemente einflieBen. Zusatzlich gilt zu beachten, dass im Gegensatz zu Direktverbindun-
gen, Fahrten an denen Umstiege zwischen Verkehrsmitteln stattfinden, Fahrgasten besondere
Anstrengungen abverlangen. Wenn zum Beispiel der Umstieg zwischen zwei Offentlichen Ver-
kehrsmitteln erfolgt, dann muss die wahrend der Fahrt vollzogene Tatigkeit unterbrochen wer-
den. Fahrgaste werden dann eventuell aus Entspannungsphasen herausgerissen, um in ein
anderes Fahrzeug zu wechseln. Das 16st physische Anstrengungen aus, die je nach korperli-
cherer Verfassung und sonstigen Kontexten unterschiedlich heftig erlebt wird. Alteren und kér-
perlich beeintrachtigten Personen fallt der Umstieg schwerer. Wenn viel Gepack mitgefuhrt
wird oder Familien mit Kindern zwischen Verkehrsmitteln umsteigen mussen, 16st das zusatz-
lichen Stress aus. Unter der Voraussetzung, dass eine zuverlassige Anschlussverbindung ge-
geben ist, tragt die bauliche Ausgestaltung des Umsteigeknotenpunktes zur Erhéhung der Ak-
zeptanz der Umsteigenotwendigkeit bei. Es muss besonderes Augenmerk darauf gelegt wer-
den, dass dieser hochst fahrgastfreundlich ausgestaltet ist. Bauliche Elemente, die die Orien-
tierung erleichtern, fir den Umstieg relevante Informationen bereitstellen und den Aufenthalts-
komfort erhéhen, mildern Stresssituationen ab und wirken sich positiv auf die Zufriedenheit
des Gesamtreiseerlebnisses aus. Beispielhaft zu nennen ist hier der durchgehende Witte-
rungsschutz wahrend des gesamten Umsteigevorgangs oder eine Haltestellenausgestaltung,
die eine einfache Uberwindung von Héhenunterschieden maéglich macht (Sterzenbach, 2001).
Weitere wichtige Gesichtspunkte sind nun weiterfolgend genauer beschrieben.

2.2.2.1 Bussteig

Die Flachen fur den Ein- und Ausstieg, sowie der Wartebereich stellen das Kernelement von
Haltestellen dar. Um den Abstand zwischen Bus und Plattform mdglichst gering zu halten,
muss ein besonderes Augenmerk auf die Ausgestaltung der Randsteine gelegt werden. Ziel
muss es sein, fur einen weitgehend angenehmen Zu- und Ausstieg der Fahrgaste zu sorgen,
indem die Lucke zwischen den eingesetzten Fahrzeugen und der Bussteigkante geringgehal-
ten wird. Damit ein Bus mdglichst nahe an den Bussteig heranfahren kann, eignen sich be-
sonders konkav geformte Beton-Randsteine des Kassel-Typs oder Randsteine, die mit Hart-
gummi versehen sind. Bilder dazu sind im Anhang in Kapitel 6.1.1 ersichtlich. Betreffend der
Bussteigmindestbreite werden 2,5 bis 3 Meter als notwendig erachtet, um einen komfortablen
Ein- und Ausstieg fur alle Fahrgaste, besonders flir bewegungseingeschrankte Personen, zu
ermdglichen (NACTO, 2016).

2.2.2.2 Wartebereich

Der, den freizuhaltenden Bewegungsflachen des Bussteigs angrenzende, Wartebereich erfillt
mehrere wichtige Funktionen einer Haltestelle. Er bietet physischen Schutz zwischen dem Ein-
und Ausstiegsbereich und anderen daran vorbeifiihrenden Verkehrsstrémen. Der Wartebe-
reich kann dabei entweder wie ein Wartehduschen direkt auf dem Bussteig angebracht sein
oder in eine Gebaudestruktur integriert werden. Fur die Funktion des Witterungsschutzes ist
die Ausgestaltung der Uberdachung von groRer Bedeutung. Besonders ist darauf Wert zu le-
gen, dass zwischen Bussteigdach und Fahrzeug kein Wasser hinabflie’en kann. Dazu ist die
Neigung des Daches anzupassen und die Lange dermalien zu wahlen, dass sie leicht tber
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den Ubergang zwischen Bussteig und Bus hinausragt. Um auch die Funktion der sozialen
Sicherheit im Warteberich zu erflllen, hat es sich bewahrt, transparenten Materialien einzu-
setzen. Durch gut einsehbare Wartebereiche erhdht sich das wahrgenommene Sicherheits-
empfinden erheblich (NACTO, 2016).

2.2.2.3 Sitzgelegenheiten

Diese sind ublicherweise im Wartebereich einer Haltestelle vorzufinden und stellen eines der
wichtigsten Elemente des gesamten Haltestellenbereichs dar. Sie bieten darUber hinaus die
Moglichkeit ein attraktives Design und langlebige Materialien in eine Haltestelle zu integrieren.
Bequeme Sitzgelegenheiten sollen erheblich dazu beitragen, den empfundenen Komfort einer
Haltestelle fur eine moglichst groRe Anzahl an Fahrgasten zu verbessern. Grundsatzlich wird
empfohlen, Haltestellen mit maRigen und hohen Fahrgastzahlen mit Sitzgelegenheiten auszu-
statten. Besonders wichtig ist dies, wenn lange Wartezeiten und hohe Fahrgastaufkommen
von Kindern und alteren Personen zu erwarten sind. Bei der Platzierung ist darauf Wert zu
legen, dass diese nicht an Bewegungsflachen angebracht werden und idealerweise in einem
besonders geschutzten Abschnitt des Wartebereichs der Haltestelle befestigt sind. Zu allen
Seiten, an denen passierende FulRganger:innen erwartet werden, empfiehlt sich ein Mindest-
abstand von einem Meter. Die NACTO (2016) empfiehlt weiters, dass Sitzgelegenheiten im
Form von Banken eine Mindestlange von einem Meter, eine Mindestbreite von 50 - 60 Zenti-
meter und einem Hohe der Sitzflache von 43 - 48 Zentimeter aufweisen. Gleichzeitig soll beim
Design vermieden werden, dass sich Wasser in den Sitzmdglichkeiten ansammeln kann und
darauf geachtet werden, dass Materialien zum Einsatz kommen, die warmeabweisend sind.
Bei Standorten mit direkter Sonneneinstrahlung fuhrt die Verwendung von Metall an Sitzmdg-
lichkeiten zu keiner Komfortsteigerung und sollte dort nicht eingesetzt werden.

An Haltestellen mit geringem Fahrgastaufkommen bietet sich die Verwendung von mehreren
Einzelsitzen oder einer Bank mit erhdhtem Sitzabstand an. Bei Haltestellen an der hohe Fahr-
gastzahlen — vor allem zu StoRzeiten — erwartet werden, kdnnen anstatt oder ergéanzend zu
Sitzmdglichkeiten auch Anlehnstangen platzeffiziente Moglichkeiten zum Ausruhen bieten. Die
Anlehnelemente sollten in einer H6he zwischen 76 und 96 Zentimetern angebracht werden.
Anlehnstangen kénnen neben der Komfortfunktion zusatzlich noch dazu beitragen, FuRgan-
gerbewegungen zu kanalisieren, wenn sie im hinteren Bereich des Bussteigs angebracht sind.

2.2.24 Fahrgastleitsystem und Wegweisung

Im Betriebsablauf von stark frequentierten Linien des Offentlichen Verkehrs stellt das Ein- und
Aussteigen von einer groRen Anzahl von Fahrgasten auf engem Raum eine Ursache fur Ver-
spatungen dar. Durch das Anbringen von Bodenmarkierungen, die anzeigen wo sich die Fahr-
gaste vor den Eingangsbereichen des Fahrzeugs aufstellen sollen und welche Bereiche
Durchgangszonen darstellen, kann der Einstiegsprozess effizienter gestaltet werden. Generell
kann im Offentlichen Verkehr die Entflechtung von Bewegungskonflikten bei Bus- oder Bahn-
steigen flur grofRe Verkehrsmittel mit mehreren Eingangsturen, die Aufenthaltszeit von Fahr-
zeugen in Haltestellen drastisch verringern. Selbst wenn der Einstieg nur an einer Ture mdg-
lich ist, wird durch die Verteilung der wartenden Personen uber den gesamten Wartebereich
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der Einstiegsprozess beschleunigt. Erganzend konnen Anlehnbugel zur Wegweisung einge-
setzt werden. Besonders geeignet fir Leitsysteme sind Haltestellen mit einem Spitzenfahr-
gastaufkommen von tGber 100 Einstiegen pro Stunde. Im Anhang in Kapitel 6.1.2 ist ersichtlich
wie ein am Boden angebrachtes Leitsystem bespielhalft aussehen kann (NACTO, 2016).

Des Weiteren ist die Wegfindung wichtig, um den Komfort und die Zufriedenheit fir die Ver-
wendung von Offentlichen Verkehrsmitteln zu steigern. Diesbeziiglich sind die Information zu
Umsteigemdglichkeiten in der Umgebung besonders hervorzuheben. Diese sollten so visuali-
siert sein, dass klar verstandlich ist, wo sich relevante Ziele in einem definierten Aktionsradius
befinden und wie weit diese vom aktuellen Standort entfernt sind — also die Gehzeit dorthin
abschatzbar wird (NACTO, 2016). Im Anhang in Kapitel 6.1.3 wird gezeigt, wie die Wiener
Linien in ihren U-Bahnstationen dies visualisiert haben. In diesem ist ersichtlich, welche Ziele
in der ndheren Umgebung innerhalb von 5 Minuten fuRRlaufig erreichbar sind. Der Fokus liegt
auf der Visualisierung der Umsteigeangebote und dem Hinweis, wo weiterfiihrende Informati-
onen eingeholt werden kdnnen, insofern dies fur die Nutzer:innen von Bedeutung ist (is-design
e.U,, 2015).

2.2.2.5 Fahrkartenautomat

Der Vorabkauf von Einzelfahrkarten ermdglicht einerseits den Ticketkauf vom Einstiegspro-
zess zu entkoppeln und andererseits die Verwendung aller Turen des Busses fiir das Ein- und
Aussteigen. Erstens beschleunigt dies den Einstiegsprozess, tragt zweitens zur Einhaltung der
Puanktlichkeit bei und ermdglicht drittens den Einsatz von mehreren Zahlungsmaoglichkeiten
durch Bankomat- und Kreditkartenzahlungsfunktionen. Fur das Vorab-Ticketing kénnen mo-
bile Systeme Uber Smartphones genutzt werden. Die Entscheidung kann aber auch derart
ausfallen, dass Ticketautomaten an den Haltestellen zur Verfigung gestellt werden. Egal, ob
per App Uber das Smartphone oder mittels Fahrkartenautomaten — es muss dafir gesorgt
sein, dass der Kaufprozess einfach, intuitiv und barrierefrei ausgestaltet ist. Nachteilig an Vor-
verkaufsmaoglichkeiten ist, dass die Beschaffung und Instandhaltung beider Varianten kost-
spielig und daher nur fir hochfrequentierte Korridore sinnvoll einzusetzen ist. Speziell an die-
sen ist aber eine geringe Aufenthaltsdauer in Haltestellen besonders wichtig (NACTO, 2016).

2.2.2.6 Informationsbereitstellung

Wie bereits in Kapitel 2.3.1 beschrieben, setzen die gesetzlichen Bestimmungen in Osterreich
klar voraus, welches Mindestmalf} an Haltestellenkennzeichnung und Fahrgastinformation vor-
handen sein muss. Um die Zufriedenheit zur Nutzung eines Offentlichen Verkehrsmittels zu
steigern, mussen jedoch mehr als ein Versehen der Haltestelle mit einer Haltestellentafel und
einem Fahrplanaushang geschehen. Essenziell ist es, Fahrgasten Informationen bereitzustel-
len, die bei Nicht-Verfugbarkeit Unsicherheiten ausldsen wirden. Als besonders wichtig hat
sich hier das zur Verfligung stellen von Echtzeit-Ankunfts- und Abfahrtsinformationen heraus-
gestellt (NACTO, 2016). Wie eine Studie aus Tampa und Atlanta in den USA zeigt, sind 70 %
der Fahrgaste zufriedener und 71 % der Personen empfinden die Wartezeit als kiirzer, wenn
sie Uber das Smartphone eine App benutzen, die Echtzeit-Informationen zur Reiseroute liefert
(Brakewood et al., 2014). Unabhangig davon, ob Echtzeitinformationen tUber das Smartphone
oder uber Monitore an der Haltestelle selbst bereitgestellt werden, ist im Sinne des Prinzips
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der Gleichberechtigung (siehe Kapitel 2.3.2) dafir zu sorgen, dass auch sehbeeintrachtigte
Personen Zugang zu den Infos erhalten. Bei der Informationsbereitstellung an der Haltestelle
kann auf akustische Hinweise oder Smartphone-Apps, die sehbeeintrachtigte Personen be-
nutzen, zurlickgegriffen werden (NACTO, 2016).

2.2.2.7 Begriinung

Eine weitere Moglichkeit das Warten an Haltestellen fur Fahrgaste angenehmer und kurzwei-
liger zu gestalten, stellt die Errichtung von Elementen, die die Umgebung begriinen, dar. In
einer Untersuchung der Universitat von Minnesota wurde die tatsachliche Wartezeit mit der
empfundenen verglichen. Bei einer 10-minltigen Wartezeit haben Personen die Zeitspanne
im Durchschnitt als 2 Minuten langer empfunden, wenn sie schlechten Luftverhaltnissen und
StralRenlarm ausgesetzt waren. Sind an der Haltestelle jedoch ausgewachsene Baume vor-
handen gewesen, dann wurde die Wartezeit im Durchschnitt um 3 Minuten unterschatzt (La-
gune-Reutler et al., 2015). Begriinungen spenden Schatten, bilden eine sichere Barriere zu
vorbeiflieRenden Verkehrsstromen und werten gleichzeitig das asthetische Erscheinungsbild
einer Haltestelle auf (NACTO, 2016).

2.2.3 Elemente der Anschlussmobilitat

Damit OV-Nutzer:innen an ihr Ziel gelangen, ist es oft ndtig, dass Umstiege aufgrund der Lini-
enfuhrung der verwendeten Verkehrsmittel in Kauf genommen werden mussen. Jeder Umstieg
ruft Unbehagen bei Fahrgasten hervor und fiihrt dazu, dass das gesamte OV-Angebot als
unattraktiver wahrgenommen wird. Der Ort, an dem die Umstiege stattfinden, kann entschei-
dend dazu beitragen, dass diese angenehm und stressfrei wahrgenommen werden. Bei Be-
trachtung der Transportfunktion eines Umsteigeknotenpunkts kénnen folgende vier Aspekte
zusammengefasst werden, die fur ein komfortabel empfundenes Umsteigen wichtig sind
(Hernandez & Monzon, 2016).

Aspekt 1 stellt die Reduktion der Wartezeit dar. Das kann einerseits operativ dadurch er-
folgen, dass Fahrplane fiir Umstiege zwischen Offentlichen Verkehrsmitteln aneinander ange-
passt werden. Andererseits kann baulich dafiir gesorgt werden, dass die Gehdistanzen zwi-
schen den Umstiegen von Verkehrsmitteln moglichst kurz sind. Dem ist bei Erstellung des
Layouts eines intermodalen Umsteigeknotenpunktes ein besonderes Augenmerk zu schen-
ken.

Aspekt 2 stellt die einfache Nutzung des Umsteigeknotenpunkts dar. In Umsteigesituati-
onen wirkt die zur Verfugungstellung von essenziellen Reiseinformationen und Wegweisern
zur besseren raumlichen Orientierung fur Nutzer:innen stresslindernd und erhéht den empfun-
denen Komfort. Wichtig ist dabei, dass alle bereitgestellten Information mdglichst leicht ver-
standlich und barrierefrei sind.

Aspekt 3 stellt die Schaffung einer Umgebung, die die Aufenthaltsqualitat steigert, dar.
Dazu tragen ein ansprechendes Design der baulichen Strukturen, gute Luftqualitat, ange-
nehme Temperaturen und ein niedriger Larmpegel bei.

Aspekt 4 stellt die Verbesserung der nutzbaren Zeit an Umsteigeknotenpunkten dar.
Dazu tragen bei, dass eine gute Telekommunikations-Netzabdeckung gewahrleistet ist und
W-Lan sowie Verpflegungs- und Serviceangebote zur Verfligung gestellt werden.
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Erganzend zu den angefihrten Aspekten werden folgende vier Hauptziele bei der Wahl des
Layouts und Designs vom Department of Transport Victoria (2008) in Australien, genannt, die
fur die operative Umsetzung von intermodalen Umsteigeknotenpunkten zu beachten sind:

e Maximierung der Kapagzitat fiir Fahrgaste und Fahrzeuge des Offentlichen Verkehrs

¢ Maximierung von Qualitat, Sicherheit und Schutz der Fahrgast- und Betriebsumgebung

e Minimierung des Konfliktpotenzials zwischen Fuflganger:innen-, Radfahrer:innen- und
Fahrzeugbewegungen

e Minimierung der FuRwege innerhalb des Knotenpunkts und zu nahe gelegenen Attraktio-
nen

In Abbildung 16 ist ersichtlich, wie das Layout eines intermodalen Umsteigeknotenpunktes
aussehen kann, das die beschriebenen Aspekte und Hauptziele einbezieht. In dieser sind
ebenfalls Elemente der Anschlussmobilitdt abgebildet, die weiterfolgend in diesem Kapitel be-
schrieben werden. In dem in Abbildung 16 beispielhaft herangezogenen Umsteigeknotenpunkt
fungiert nicht der Bus, sondern die Eisenbahn als das Verkehrsmittel, welches die Hauptver-
kehrsachse des Offentlichen Verkehrs abdeckt. Uber Auf- und Abgange gelangen die Fahr-
gaste vom Bahnsteig (siehe ,rail station® in Abbildung 16) zu den Anschlussmobilitdtsangebo-
ten. Im besonders nahen Umfeld zum Bahnsteig befinden sich Fahrradabstellmdglichkeiten
(~bicycle parking“) und Anschluss-Bussteige (,bus interchange®). Etwas weiter entfernt ange-
ordnet sind die Kiss & Ride-Zone (,drop off zone®) und PKW-Abstellmdglichkeiten (,car-par-
king). Ebenfalls ersichtlich ist, dass Radwege direkt an den Umsteigeknotenpunkt angeschlos-
sen sind, Grunflachen und Baume fir Begrinung sorgen und angrenzendes Gewerbe nicht
durch Autoabstellflachen abgeschirmt wird.
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Abbildung 16: Darstellung eines moglichen Layouts eines intermodalen Umsteigeknotenpunktes

Quelle: (Department of Transport Victoria, 2008).
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2.2.3.1 Nahtlose OV-Anschlussangebote

Ob (iberregionale OV-Angebote von Nutzer:innen als attraktiv empfunden werden, hangt von
den ersten und letzten Kilometern eines Weges ab. Ist die Qualitat des Verkehrsmittels fir den
Weg zur und von der Haltestelle schlecht, fallt die Verkehrsmittelwahl fir den gesamten Weg
haufig zugunsten des privaten PKWs aus. Damit tiberregionale OV-Angebote hoch ausgelas-
tet sind, muss der Anschlussmobilitat ein besonderes Augenmerk geschenkt werden (Citec
Ingénieurs SA, 2021).

Um am intermodalen Umsteigeknotenpunkt die Voraussetzung dafir sicherzustellen, dass
OV-Anschlussverbindungen angeboten werden kénnen, muss ausreichend Platz dafiir ge-
schaffen werden. Die dafiir nétigen Bussteige sollten dabei so angeordnet sein, dass sie ful3-
laufig moglichst rasch vom iberregionalen OV-Angebot aus erreicht werden kénnen. Die Rei-
sezeiten in denen Wege zwischen Regionen mit Offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt
werden, lassen sich in unterschiedliche Abschnitte einteilen. Ein Weg beginnt mit der Zugangs-
zeit. Die zumutbaren Luftliniendistanzen stellen 300 bis 600 Meter dar. Ist diese Vorausset-
zung erfullt, ist fur die meisten Personengruppen ein Erreichen der Haltestelle in weniger als
10 Minuten mdglich. Danach sollte es zu einer Wartezeit von maximal 5 Minuten kommen. Ist
die Fahrzeit durch einen Umstieg unterbrochen, dann hat dieser so nahtlos als mdglich zu
erfolgen. Das bedeutet, dass Fahrplane aufeinander abgestimmt werden mussen. Um die Um-
steigezeit kurz zu halten, muss auch die Gehdistanz an der Umstiegshaltestelle so gering als
moglich ausfallen. Bei Fortsetzung des Weges kommen anschliefsend noch die restliche Fahr-
zeit und die Abgangszeit — in 8hnlichem Ausmalf} wie die Zugangszeit — zum endguiltiger Zielort
hinzu, um die Gesamtreisezeit zu erhalten (Ackermann, 2016; Buffat et al., 2018). Wie ein
dementsprechender Weg exemplarisch aussehen kann, ist in Abbildung 17 zu sehen.
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Abbildung 17: Einteilung der Reisezeit

Quelle: (Buffat et al., 2018).
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2232 Anbindung an Geh- und Radwege

Nicht nur in der Stadt, sondern auch in landlichen Gebieten sind viele Wege, die im Alltag
zurlickgelegt werden, relativ kurz. In den peripheren Bezirken in Osterreich, sind die Hélfte
aller Alltagswege kurzer als 5 Kilometer und in 18 % der Falle kirzer als einen Kilometer.
Obwohl diese Distanzen optimal zu Ful® oder mit dem Fahrrad zurlickzulegen sind, liegt der
Fahrradanteil im Modal Split nach Wegen in landlichen Gebieten nur bei 6 % und beim zu Ful
gehen bei 15 % (BMVIT, 2016; VCO, 2019). Dass der Anteil nicht hdher ist, liegt an der unzu-
reichenden Verfugbarkeit von Geh- und Radweginfrastruktur. Gerade im landlichen Raum gilt
es fur aktive Mobilitadtsformen einige Hindernisse zu Uberwinden. Die hohen Geschwindigkei-
ten des vorbeifahrenden motorisierten Verkehrs an stark befahrenen Strallen ohne ausrei-
chend geschutzter Geh- und Radinfrastruktur, lange Wartezeiten an geregelten Querungs-
moglichkeiten, schmale Gehwege und durchgehend hohe Gehsteigkanten verhindern eine
Veranderung im Modal Split. Damit es zu einem Anstieg der FuRganger:innen-Zahlen kommt,
ist eine konsistent qualitativ hochwertige Infrastruktur notwendig. Das bedeutet breite Geh-
wege mit ebenen Oberflachen. Im Kreuzungsbereich ist besonders darauf zu achten, dass
Bordsteinhéhen auf das Stralenniveau angeglichen sind. Fir Radwege ist insbesondere zu-
satzlich wichtig, dass Rampen einen sanften Niveauunterschied aufweisen, Kurvenradien
grofRziigig bemessen werden und die StralRenreinigung sowie der Winterdienst verlasslich er-
folgen (VCO, 2019). Die Ausgestaltung der Geh- und Radinfrastruktur ist fir den Offentlichen
Verkehr insbesondere dann relevant, wenn sie sich im Einzugsbereich einer Haltestelle befin-
det. Fur FuRganger:innen ist hier die Infrastrukturbeschaffenheit in einem Umkreis von zumin-
dest 700 Metern relevant. Da mit dem Fahrrad und dem E-Bike der Einzugsradius drastisch
erweitert werden kann, ist eine sichere und attraktive Fahrradinfrastruktur in einem Radius von
zumindest 3,6 Kilometern wichtig fiir die positive Beeinflussung des OV-Nutzungsanteils am
Modal Split (Reiter et al., 2009).

Einzugsbereich von Haltestellen bei einer
Wegdauer von 10 Minuten

Durchschnitts- in 10 min zuriick- Einzugs-
geschwindigkeit gelegte Strecke gebiet

V. 2
T8 AB pedelec 4kmih 07km  ca.1,5km?
0,7 km H 3,6 km
ﬁ 2,5 km AN 15km/h 2,5 km ca. 20 km?
AN, 22kmlh 3,6 km ca. 40 km?
pedelec

Quelle: Reiter / Pressl, FGM-AMOR 2009

Abbildung 18: Darstellung des Einzugsbereichs rund um eine Haltestelle

Quelle: (Reiter et al., 2009).
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2.2.3.3 Kiss & Ride-Zone

Das Holen und Bringen von Personen stellt in der Planung von intermodalen Umsteigeknoten-
punkten einen immer wichtiger werdenden Aspekt dar. Die Notwendigkeit, dass Kiss & Ride-
Flachen, also Bereiche an denen Personen mittels eines Privat-PKWs zu einem OV-Knoten-
punkt hingebracht oder abgeholt werden kdnnen, besteht sowohl im urbanen Raum als auch
in landlichen Lagen. Besonders wichtig ist die Mdglichkeit geholt und gebracht zu werden fur
Personengruppen, die nicht selbststandig mit einem eigenen PKW zu Haltestellen fahren kon-
nen oder wollen und Alternativen nicht verfugbar sind. (Bell, 2019; Pfaffenbichler &
Vorstandlechner, 2016). Pfaffenbichler und Vorstandlechner (2016) beschreiben weiters, dass
das Holen und Bringen von Personen in unterschiedlichen Zusammenhangen erfolgt. Dies ist
abhangig davon, ob es sich um einen gewdhnlichen Alltagsweg handelt oder einen nicht all-
taglichen Weg. Im alltdglichen Kontext erfolgen Mithahmen oft, wenn sich Wege von unter-
schiedlichen Personen bequem kombinieren lassen. Das ist zum Beispiel dann der Fall, wenn
die Haltestelle ohnehin auf dem Weg von einer Person liegt und dann die Mithahme einer
anderen Person als praktisch empfunden wird. Es erfolgt also ein gemeinsames und privates
Organisieren der Anschlussmobilitat meist im familiaren Umfeld, im Freundeskreis oder zwi-
schen Arbeitskolleg:innen. Das ist auch bei nicht alltaglichen Wegen der Fall. Hier entstehen
jedoch meist Hol- und Bringbedarfe, die nicht auf dem Weg liegen, der ohnehin mit dem Auto
zurlickgelegt werden wirde. Bei privaten Besuchen und Geschéftsreisen ist das Bringen und
Holen daher eine haufig gewahlte Option, bei der Personen von Verwandten, Freund:innen
oder Kolleg:innen extra zur tiberregionalen OV-Verbindung hingebracht und abgeholt werden.

Der Privat-PKW stellt hier meist das erste oder letzte Verkehrsmittel eine Wegekette dar. Da-
mit empfiehlt sich auch hier, dass die Kiss and Ride-Zone mdglichst unmittelbar zum Bussteig
des Uberregionalen Verkehrsmittels angeordnet ist (Ackermann, 2016). In Abbildung 16 ist
eine mogliche Ausgestaltungsvariante symbolhaft dargestellt. Hier gilt es jedoch die Kiirze der
Gehdistanz mit potenziellen Konfliktpotenzialen und Sicherheitsrisiken abzuwagen. Es muss
darauf geachtet werden, dass private PKW den Offentlichen Zubringerfahrzeugen, Radfahren-
den und FuBRganger:innen nicht in die Quere kommen (Department of Transport Victoria,
2008).

2.2.3.4 Park & Ride-Parkplétze

Mit der Errichtung von Park and Ride-Anlagen lassen sich Wege vom Umland in die Kernstadt
mit dem MIV und dem OV kombinieren. Attraktiv ist die Nutzung, wenn durch den Umstieg
vom PKW zum Offentlichen Verkehrsmittel Staus umgangen werden kénnen, dem Parkplatz-
mangel am Zielort entkommen werden kann, Kosten fir das Parken und Fahren der gesamten
Strecke mit dem PKW hoch sind oder die OV-Verbindung im landlichen Raum der Teilstrecke
nicht ausreichend vorhanden ist. Das Ausmal der Nutzung eines Park & Ride-Parkplatzes
hangt erstes von der Lage und zweitens von der Qualitat der OV-Bedienung an diesem ab.
Park and Ride-Abstellplatze fungieren als Schnittstelle zwischen MIV und OV. Werden gleich-
zeitig mit der Errichtung jedoch keine MaRnahmen zur Attraktivierung des OV gesetzt, kann
es auch zu unerwiinschten Verlagerungseffekten zum Nachteil der bereits vorhandenen OV-
Anschlussmobilitdtsangebote kommen. So kann die Errichtung von Park & Ride-Anlagen eine
Verlagerung vom OV zum PKW hervorrufen und die Autonutzung fiir Strecken erhéhen, die
zuvor beispielsweise mit einem Bus zum Bahnhof bewaltigt worden sind. Da weiters mit einer
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Bodenversiegelung von 20 bis 30 Quadratmetern pro Park & Ride-Abstellplatz gerechnet wer-
den muss, ist auf die sparsame Dimensionierung zu achten (Maurer & Koll-Schretzenmayr,
2000). Das gilt insbesondere deswegen, da mit der Errichtung von OV-Haltestellen im unmit-
telbaren Umfeld auch ein grolRes Potenzial fir attraktive Standorte von Wohnraum, Freizeit-
angeboten, Gewerbe und Dienstleistungen entstehen kann. Wird die Umgebung jedoch fur
Parkflachen genutzt, geht das gewonnene Nutzungspotenzial der mit dem Offentlichen Ver-
kehr erschlossenen Lagen verloren oder wird zumindest reduziert (Kirchhoff, 2002; Maurer &
Koll-Schretzenmayr, 2000). Die Errichtung von Park & Ride-Anlagen ist eine MalRnahme, die
zur Symptombekampfung von Verkehrsproblemen geeignet ist, die an Stadtrandern und im
l&ndlichen Raum ihren Ausgang nehmen. Zur nachhaltigen Verlagerung von Wegen im Modal
Split tragt dies jedoch nicht bei (Klihspies, 1999).

2.2.3.5 Fahrradabstellméglichkeiten

Bei der Ausstattung eines Umsteigeknotenpunkts mit Fahrradabstellmdglichkeiten ist die
Standortwahl das entscheidendste Kriterium zur Beeinflussung der Auslastung und Nutzer:in-
nenzufriedenheit. Der Standort an der Haltestelle ist derart zu wahlen, dass Nutzer:innen keine
Umwege fahren und gehen missen. Dies setzt erstens voraus, dass der Fahrradabstellplatz
vom StralRennetz in Anfahrtsrichtung direkt, und ohne vom Fahrrad absteigen zu missen, er-
reicht werden kann. Ist mehr als ein Zugang oder mehr als eine Anfahrtsrichtung zum OV-
Zugang einer Haltestelle vorhanden, dann empfiehlt es sich, mehrere Abstellanlagen anzu-
bringen. Eine solche Ausgestaltung ist beispielhaft in Abbildung 19 dargestellt. Radfahrer:in-
nen weisen eine hohe Umweg- und Distanzempfindlichkeit auf. Abstellanlagen werden dann
genutzt, wenn das anschlieBende Stra3ennetz als sicher zum Radfahren empfunden wird und
wenn die Distanzen zwischen Abstellmdglichkeit und dem Zugang zum Offentlichen Verkehrs-
mittel kurz sind. Um eine uneingeschrankte Akzeptanz zur Nutzung des Fahrrads fur die An-
schlussmobilitat zum OV zu gewahrleisten, wird eine maximale Distanz von 60 Metern vom
Abstieg des Fahrrads bis zum Einstieg in das Offentliche Verkehrsmittel empfohlen (LOB iC,
2010). Um die Gehdistanzen mdglichst kurz zu halten, kénnen auch Héhenunterschiede im
Haltestellenbereich genutzt werden. Beispielgebend dafir sind die Fahrrad-Abstellanlagen
des Bahnhofs ,Houten“ in den Niederlanden. Diese befinden sich direkt unter den Bahnsteigen
und sind uber eine feste Treppenanlage auf kirzest moglichem Weg miteinander verbunden
(Bonham & Johnson, 2015). Sind in der Umgebung des Umsteigeknotenpunkts auch Park &
Ride-Anlagen vorhanden, dann ist aufgrund der hohen Umweg- und Distanzempfindlichkeit
bei der Fahrradnutzung, die raumlich nahere Annordnung den Fahrradabstellanlagen zuzuge-
stehen. Gleichzeitig sollte naturlich darauf geachtet werden, dass Fahrradabstellanlagen der-
art angeordnet sind, dass sie keine Hindernisse fur Ful3ganger:innen und andere Verkehrs-
stréme darstellen (LOB iC, 2010). Die Uberdachung und Integrierung von Fahrradabstellfl&-
chen in die baulichen Strukturen der Haltestelle sollte au3erdem von Beginn an in die Planung
eines Umsteigeknotenpunkts miteingebunden werden (Kosok et al., 2020).
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Abbildung 19: Darstellung einer méglichen Anordnung von Fahrradabstellplatzen

Quelle: (LOBIiC, 2010).

2.2.3.6 Shared-Mobility-Angebote

Das Konzept von Shared-Mobility Iasst sich definieren als eine eigenstandige Fortbewegungs-
art, die die geteilte Nutzung von Fortbewegungsmitteln und Raum darstellt. Dadurch ist der
Besitz eines Fahrzeuges nicht mehr Voraussetzung fur dessen Nutzung. Shared-Mobility-An-
gebote sind in unterschiedlichen Formen auf dem Markt verfligbar. Das beginnt mit Carsharing
und Bikesharing und setzt sich fort mit geteilter Mikromobilitat, Mitfahrgelegenheiten und Fahr-
diensten auf Abruf. Die Angebote kdnnen dabei stationsgebunden oder stationsunabhangig
zur Nutzung bereitgestellt sein. Dabei sind sie entweder im Besitz eines gewerblichen Anbie-
ters oder im Besitz von Privatpersonen, die durch Online-Plattformangebote mit den Nutzer:in-
nen zusammengefiihrt werden. Personen, die Shared-Mobility-Angebote zu Verfligung haben
und diese auch regelmafig nutzen, fahren weniger mit dem PKW. Sie setzen diese zielgerich-
teter fur spezifische Zwecke ein. Damit eréffnet sich vor allem im Freizeitverkehr die Moglich-
keit vielfaltige neue Mobilitatsprodukte zu entwickeln, die Shared-Mobility und den Offentlichen
Verkehr kombinieren (siehe Kapitel 2.1.2: Zweites Handlungsfeld). Eine Veranderungswirkung
auf das Mobilitatsverhalten — durch die zur Verfugungstellung von Shared-Mobility-Services —
entfaltet sich jedoch generell nicht kurzfristig. Personen kénnen dabei unterstitzt werden ihr
Mobilitatsverhalten langfristig zu verandern, wenn ihnen Alternativen zum Autobesitz angebo-
ten werden. Das ermdglicht es Personen multimodaler mobil zu sein. Fir lange Uberregionale
Strecken bildet die Kombination von Shared-Mobility-Angeboten und traditionellen Offentli-
chen Verkehrsmitteln eine nachhaltige Losung, ohne vom Autobesitz abhangig sein zu mus-
sen (Karbaumer & Metz, 2022).
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2.24 Serviceangebote an Haltestellen

Die Elemente, die Kernaufgaben einer Haltestelle zur Erflllung von Mobilitdtsbedurfnissen
darstellen, sind oben bereits beschrieben worden. Darlberhinausgehende Serviceangebote
tragen dazu bei, den Komfort von Fahrgasten weiter zu steigern. Das kdnnen Einrichtungen
wie Geschafte oder Automaten mit Reisebedarfsartikeln sein. Weiters kdnnen Serviceange-
bote die Zufriedenheit von Nutzer:innen erhéhen, die Produkte oder Dienstleistungen anbie-
ten, die nicht unmittelbar zur Komfortsteigerung auf der Reise beitragen, aber sich im Rahmen
der Wegekette gut an der Haltestelle erledigen lassen. Das kbnnen Gewerbebetriebe wie Fri-
seure, Putzereien oder Supermarkte sein (J. Becker, 2005).

J. Becker (2005) hat Erhebungen zum Einfluss von Bahnhofselementen in Stationen des regi-
onalen Bahnverkehrs in Deutschland auf die Auswirkungen der Zufriedenheit von Bahnnut-
zer:innen durchgefiihrt. Diese Erkenntnisse sollen auch hilfreich fir intermodale Umsteigekno-
tenpunkte im hochrangigen Stralennetz sein. Er kommt zum Ergebnis, dass Fahrgasten im
Regionalverkehr nicht wichtig ist Einkaufsmoglichkeiten an Bahnhéfen vorzufinden. Das be-
deutet jedoch nicht, dass sie nicht dort eingerichtet werden sollen, wenn sie an einer Station
wirtschaftlich betrieben werden kdnnten. Es gibt lediglich keine Anzeichen dafir, dass ein
Nichtvorhandensein von Geschéaften und Dienstleistungen, die Zufriedenheit bei der Nutzung
eines Offentlichen Regionalverkehrsmittels senkt.

Ganz im Gegensatz dazu werden fehlende Toiletten als wesentlicher Mangel angesehen. Es
hat sich gezeigt, wenn keine Toilette an einem Regionalbahnhof vorhanden ist, dass die Er-
richtung von WC-Anlagen einen dringenden Verbesserungswunsch dargestellt. Teilweise
wurde auch die Errichtung von Toiletten gefordert, wo bereits 6ffentliche WC-Anlagen vorhan-
den waren. Dort hat sich herausgestellt, dass diese nicht ausreichend sichtbar platziert und
schlecht beschildert waren. Weiters ist es wichtig, dass die Toiletten wahrend der gesamten
Betriebszeit gedffnet, sauber und kostenlos sind. Wenn diese Kriterien von einer in der Nahe
gelegenen Gaststatte erbracht werden kénnen, wird das von Nutzer:innen ebenfalls als aus-
reichend angesehen (J. Becker, 2005). Bei Errichtung einer WC-Anlage ist dartiberhinausge-
hend festzulegen, wer zustandig fur den Betrieb und die Wartung ist. Im Sinne der Barriere-
freiheit missen rollstuhlgerechte Toiletten vorhanden sein. Auch die Trennung von Fahrgast-
und Personaltoiletten kann in Erwagung gezogen werden (Department of Transport Victoria,
2008).

2.2.5 Wichtige Aspekte fiir Autobahnhaltepunkte

Die bisher in Kapitel 2.2 ausgefuhrten Aspekte zu intermodalen Umsteigeknotenpunkten be-
schreiben deren mogliche allgemeine Ausgestaltung. Aufgrund der exponierten Lage an Au-
tobahnen und Schnellstral’en, kdnnen dort fir intermodale Umsteigeknotenpunkte besondere
Anforderungen gestellt werden. Das betrifft insbesondere das Sicherheitsgefihl von Nutzer:in-
nen und den niveauuberwindenden Zu- und Abgang von Fahrgasten zum sicheren Bussteig.
Die daflir zu beachtenden Aspekte sind weiterfolgend ausgefihrt.
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2.2.5.1 MaBnahmen zur Erhéhung des Sicherheitsgefiihls

In der Literatur wird beschrieben, dass das Unsicherheitsgefiihl im 6ffentlichen Raum ein kom-
plexes Phanomen ist. Geflihle der Unsicherheit kdnnen aus unterschiedlichen Griinden aus-
gelost werden. Erstens durch Unordnung und Verwahrlosung der Umgebung. Das wird bei-
spielsweise durch verfallene und desolate Gebaude und Grundstiicke in der Umgebung her-
vorgerufen und kann das Geflihl der Einsamkeit auslésen bzw. den Eindruck vermitteln, dass
im Notfall keine helfende Instanz erreichbar ist. Personen flihlen sich in solch einer Umgebung
sich selbst Uberlassen. Zweitens kénnen Unsicherheitsgefuhle im 6ffentlichen Raum durch
unberechenbares, belastigendes und als bedrohlich wahrgenommenes Verhalten von Mitmen-
schen ausgeldst werden (Rodlle, 2004).

Im Gegensatz dazu fuhlen sich Personen im o6ffentlichen Raum sicher, wenn dieser Uber-
schaubar ist und das Geflhl vermittelt, dass Gefahren frihzeitig visuell erkannt werden kon-
nen. Das Geschehen in der Umgebung muss also Uberblickbar sein. Gleichzeitig brauchen
Menschen in Gefahrensituationen Gegebenheiten, die Schutz und Geborgenheit vermitteln.
Rélle (2004) beschreibt, dass bei der meist unbewusst stattfindenden subjektiven Bewertung
des Sicherheitsgefiihl an einem 6ffentlichen Ort die Kriterien ,Uberblick® und ,Schutz* im Fokus
sind. Im nachsten Schritt erfolgt die Bewertung des Ortes nach gegebenen Fluchtmdglichkei-
ten.

An Haltestellen kann als besonders wichtig angesehen werden, diese baulich Gbersichtlich zu
gestalten und fur helle Beleuchtung zu sorgen. Besonders zu Tageszeiten, an denen es dunkel
ist, ist es daher wichtig, entsprechende MalRnahmen zu setzen. Zusatzlich zur Dunkelheit in
Morgen- und Abendstunden kommt hinzu, dass an Haltestellen oftmals kaum andere Men-
schen im Umfeld vorzufinden sind und sich Personen dann unangenehmen Einflissen eher
ausgeliefert fihlen. Das ist an exponierten Orten mit wenig sozialer Kontrolle, wie das tenden-
ziell entlang von Autobahnen der Fall ist, besonders zutreffend. Als MaRnahmen in Betracht
gezogen werden kénnen die Beauftragung von Sicherheitspersonal oder die Zusammenarbeit
mit der Polizei, die eine vermehrte Bestreifung der Haltestelle durchfiihrt. Alternativ kann auch
das Anbringen von Videokameras und Notrufsdulen das Sicherheitsgefiihl an Haltestellen stei-
gern. Besonderen Wert auf eine sicherheitserh6hende Gestaltung sollte bei Umsteigeknoten-
punkten gelegt werden, da sich hier viele Personen wegen des Umsteigens langer im Halte-
stellenbereich aufhalten missen (Roélle, 2004).

2.2.5.2 Niveautiberwindender Zu- und Abgang zum sicheren Bussteig

Die Zuganglichkeit von Stationen stellt einen der Hauptfaktoren in Bezug auf die Gesamtat-
traktivitat der Nutzung von Offentlichen Verkehrsmitteln dar (Ackermann, 2016). Da Autobah-
nen und Schnellstral’e schon per Definition sinnvollerweise Orte sind, die nicht fuRlaufig zu-
ganglich sein sollen, gilt es Zustiegsméglichkeiten zu dort angebotenem Offentlichen Verkehr
zu schaffen, die sowohl sicher als auch komfortabel erreichbar sind.
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§ 2. Abs 1 des Bundesstrallengesetz besagt:

,Das Bundesstrallennetz besteht aus den Bundesstral3en A (Bundesautobahnen, Ver-
zeichnis 1) und den Bundesstral3en S (Bundesschnellstral3en, Verzeichnis 2). Die Bun-
desstrallen eignen sich fiir den Schnellverkehr im Sinne der stral3enpolizeilichen Vor-
schriften, weisen keine héhengleichen Uberschneidungen mit anderen Verkehrswegen
auf und dienen nicht der lokalen AufschlieBung.*

Im Gesetz wird weiters ausgefiihrt, dass dieses Straflennetzwerk durch Anschlussstellen fir
Verkehrsmittel nitzbar gemacht wird. Wie ein Verkehrssystem, dass ausschlieR3lich fir die Be-
fahrung von motorisierten Verkehrsmitteln fiir Nutzer:innen des Offentlichen Verkehrs mag-
lichst nahtlos zuganglich gemacht werden kann, ist bei Eisenbahnstationen und in Abbildung
20 ersichtlich. Die roten Pfeile stellen die Gleisanlagen und die Fahrtrichtung dar. Analog zu
Bussteigen entlang von Autobahnen und Schnellstral3en, geben die Pfeilrichtungen die Rich-
tungsfahrbahnen an, an welche die Bussteige angebaut werden. Da eine niveaugleiche Uber-
querung der Fahrbahn von Fahrgéasten nicht moglich ist, muss diese entweder dariiber oder
darunter geschehen. Zwischen dem Bussteig und dem Ubergang oder der Unterfiihrung wer-
den feste Treppenanlagen, Fahrtreppen und Aufziige fiir die Uberwindung des Niveauunter-
schieds eingesetzt. Fahrtreppen steigern den Komfort der Fahrgaste, vor allem wenn grofte
Hohenunterschiede Gberwunden werden muissen. Besonders komfortsteigernd wirken sie ab
einer Forderhdhe von Uber 8 Metern. Sie sind jedoch auch teuer in der Anschaffung bzw. der
Instandhaltung und ihr Einsatz ist platzintensiv. Dennoch kann eine feste Treppenanlage durch
die Errichtung und den Betrieb von Fahrtreppen nicht ersetzt werden. Beide Arten von Trep-
penanlagen ermdglichen keinen barrierefreien Zugang. Dafur werden zusatzlich Aufzuganla-
gen bendtigt. Bei der Platzierung im Haltestellenbereich ist wichtig, dass diese gut erkennbar
und moglichst einsehbar gestaltet sind. Aufzuganlagen sollten sich auch auf3erhalb von Haupt-
fahrgaststromen befinden. Um die Gehdistanzen bei Haltestellen mit Niveauunterschieden flr
Zu-, Abgange und Umstiege moglichst kurz zu halten, ist zumindest der kombinierte Einsatz
von einer festen Treppenanlage und einer Aufzuganlage notwendig. Um den Komfort von
Fahrgasten weiter zu steigern, kdénnen zusatzlich Fahrtreppen zum Einsatz kommen
(Rollinger, 2016).
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Abbildung 20: Darstellung von méglichen Bussteigvarianten in Ableitung von Bahnsteigen

Quelle: (Rollinger, 2016).

Annlich wie bei Gleisanlagen sollte es Personen auch entlang von Autobahnen und Schnell-
stralden nicht méglich sein, die Fahrbahn betreten zu kdnnen. Wie in Abbildung 21 zu sehen,
wurde dies entlang von franzésischen Autobahnen dahingehend geldst, dass sich der War-
tebereich innerhalb einer baulichen Anlage befindet. Die Fahrgaste kénnen den Bussteig nur
betreten, sobald der Bus in die Haltebucht eingefahren ist. Die Haltebucht ist vom flieRenden
Verkehr baulich in Form eines Bypasses abgetrennt. Dieses Beispiel aus Frankreich zeigt eine
Vorgehensweise, die Verkehrsstrome, die einander behindern oder sogar gefahrden wirden,
wirksam abtrennt. Gleichzeitig muss der Bus mit der direkten Platzierung des Bussteigs an der
Autobahnfahrbahn keine Umwege fahren. Auch beim Abgang zum Wartehduschen ist der
FuRweg von Fahrgéasten kurz (ASFA, 2021).
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Abbildung 21: Darstellung einer moglichen Ausgestaltung einer Haltestellenbucht mit einem sicheren
Bussteig an einer Autobahn

Quelle: (ASFA, 2021).

2.2.6 Qualititskriterien im Offentlichen Verkehr

Der VCO (2014) hat herausgearbeitet, wie eine Einteilung der zu erfillenden Anforderungen
im Offentlichen Verkehr in Osterreich aussieht. Diese ist in Abbildung 22 ersichtlich. Bestand-
teile, aus denen sich die Nutzung des Offentlichen Verkehrs zusammensetzt, werden dabei in
Basisfaktoren, Leistungsfaktoren und Begeisterungsfaktoren eingeteilt.

Basisfaktoren bestimmen Unzufriedenheit —
Begeisterungsfaktoren bestimmen Zufriedenheit

Begeisterungsfaktoren

« Information in Echtzeit: e Individuelles Design * Infotainment, Gastrono-
Verspatungen, Anschlisse  schafft Identifikation von mie, Geschafte

§’ * Wian und Ladestellen Haltestellen, Fahrzeugen e Verkniipfung mit anderen
S Einheitliches und einfa-  ® Freundliches und qualifi-  Verkehrsmitteln
k=4  ches Ticketing Ziertes Personal
5
-fé * Komfortable Haltestellen e Vergiinstigung beim « Fahrradmitnahme im Zug =~
ﬁ  Speisen und Getranke Vielfahren  Gute und qualifizierte E
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Abbildung 22: Darstellung der Basis-, Leistungs- und Begeisterungsfaktoren im OV

Quelle: (VCO, 2014).
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Faktoren, die aus Nutzer:innensicht erflllt werden mussen, damit eine Leistung keine Unzu-
friedenheit auslést, werden als Basisanforderungen vorausgesetzt. Da das Vorhandensein
dieser Faktoren vorausgesetzt wird, steigern sie jedoch nicht die Zufriedenheit bezlglich des
betrachteten Angebots. Basisanforderungen wie beispielsweise Sicherheit, Sauberkeit, Plnkt-
lichkeit, Barrierefreiheit, aber auch die Verfugbarkeit von WC-Anlagen, mussen bei der Nut-
zung eines OV-Angebots erflillt sein, damit Nutzer:innen nicht unzufrieden sind.

Von vorhandenen Leistungsanforderungen ist dann die Rede, wenn die an die Leistung ange-
legten Soll-Kriterien erflllt sind. Hier steigt die Zufriedenheit proportional mit dem Erfillungs-
grad und stellt Elemente dar, die von Nutzer:innen klar artikuliert werden kénnen. Beispiels-
weise, wenn die Betreuung durch das Personal héflich und kompetent erfolgt, der Fahrpreis
den Preisvorstellungen entspricht oder die Ausgestaltung der Haltestelle als komfortabel er-
achtet wird.

Auf dem anderen Ende der Skala anzutreffen sind die Begeisterungsfaktoren, die zu einer
uberproportional hohen Zufriedenheit mit einer angebotenen Leistung fuhren. Die Erfullung
dieser Kriterien wird nicht erwartet und flhrt darum durch ein Nicht-Vorhandensein zu keiner
gesteigerten Unzufriedenheit. Das beinhaltet laut der Erhebung des VCO aus dem Jahr 2014
beispielsweise die Bereitstellung von Echtzeitinformation, WLan-Bereitstellung, integriertes Ti-
cketing oder besonders hochwertiges Design von Haltestellen und Fahrzeugen (Bruhn, 2016;
VCO, 2014).

Bei der Ausgestaltung von angebotenen Leistungen muss generell darauf geachtet werden,
dass keine einseitige Fokussierung auf die Begeisterungsfaktoren erfolgt und die Gefahr
dadurch entsteht, dass die Basisanforderungen vernachlassigt werden. Es geht vielmehr da-
rum, die angemessene Balance zwischen angebotener Qualitdt und dem betriebenen Auf-
wand zu finden (Bruhn, 2016).
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3 Fahrgastbefragung in Bussen der G1-Buslinie

Nach der theoretischen Auseinandersetzung folgt nun die empirische Bearbeitung der The-
matik. Dazu ist im Mai 2023 eine Fahrgastbefragung in Bussen der G1-Buslinie, die Uber die
Autobahn A2 das Sudburgenland und Wien miteinander verbindet, durchgefihrt worden. In
diesem empirischen Teil wird dargelegt, welche Anforderungen aus Nutzer:innensicht an in-
termodale Umsteigeknotenpunkte gestellt werden. Die Ergebnisse sind anhand der For-
schungsfrage interpretiert worden und es wurden damit die Voraussetzungen geschaffen —
gemeinsam mit den theoretischen Erkenntnissen — ein Anforderungsprofil fir intermodale Um-
steigeknotenpunkte im hochrangigen Stra3ennetz zu formulieren. Die Forschungsfrage lautet

wie folgt:

Wie miissen Umsteigeknotenpunkte zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln im hoch-
rangigen Stralennetz in einer zukunftsfdhigen &sterreichischen Personenverkehrsland-
schaft ausgestaltet sein, um einen entscheidenden Beitrag fiir die Implementierung eines
attraktiven Mobilitdtsangebots zu leisten, welches das Potenzial hat den MIV-Anteil im Mo-

dal Split zu verringern?
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Das Untersuchungsgebiet erstreckt
sich Uber den Bereich der G1-Busli-
nie, der mittels der Autobahn A2 das
Sidburgenland mit dem GrolRraum
Wien verbindet. Der betreffende
Streckenabschnitt ist in Abbildung 23
blau markiert.

Abbildung 23: Darstellung des Untersuchungsgebiets auf der Autobahn A2 zwischen Pinggau und Wien

Quelle: (OpenStreetMap, o. J.).
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Der G1-Bus wird auf der Stammstrecke zwischen Gussing und der Station ,Pinggau Sud P+R*
als Regionalbus geflihrt. Da primar im Fokus steht, wie Uberregionaler Busverkehr mittels in-
termodaler Umsteigknotenpunkte an Autobahnen verbessert werden kann, wird der vorgela-
gerte — rein regionale Busbetrieb — moglichst nicht miteinbezogen. Das Erhebungsgebiet er-
streckt sich somit auf den Abschnitt zwischen den beiden Haltestellen, an denen die Linien-
fuhrung der G1-Buslinie auf der Autobahn erfolgt. Diese beginnt in Richtung Wien bei der Hal-
testelle ,Pinggau Sud P+R" und in Richtung Stidburgenland beim Halt ,Wien Computerstrale“.
Da auf den Fahrten in Richtung Wien noch Zustiege von Fahrgasten aus dem Burgenland und
der Steiermark zu erwarten sind, die mit dem PKW zur Haltestelle ,Schaffern A2“ anreisen,
wurde der Fragebogen erst nach dieser Station an die Proband:innen ausgehandigt. In Abbil-
dung 24 ist ersichtlich, dass die Fragebogenausgabe nach Auffahrt auf die Autobahn erfolgt
ist. Damit werden nur Personen erreicht, die bereits jetzt schon mit dem G1-Bus einen Ex-
pressbus, der auf der Autobahn verkehrt, nutzen.

In Richtung Wien -->

E Wr. @
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.
Cant
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¢ .
s EsEEEEEEEEEEEEEEEEEEES
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-
»
-
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Abbildung 24: Schematische Darstellung des Untersuchungsgebiets und dem Zeitpunkt der Fragebogenausgabe

Quelle: eigene Darstellung.
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In Abbildung 24 wird ersichtlich, dass sich die Erschlieung des Offentlichen Verkehrs in allen
Bundeslandern, von der in Wien stark unterscheidet. Mithilfe von OV-Giiteklassen hat die Os-
terreichische Raumordnungskonferenz (OROK) eine Einteilung fiir Osterreich getroffen, mit
der Aussagen zur Verfligbarkeit von fuBlaufig erreichbarem Offentlichem Verkehr getatigt wer-
den kénnen. Aus Abbildung 24 I4sst sich erkennen, dass sich die Verteilung der OV-Giiteklas-
sen im Burgenland und der Steiermark im Vergleich zu Wien ebenso stark unterscheidet. Die
G1-Buslinie verbindet also Regionen, in denen die ErschlieRung des Verkehrs unterschiedlich
stark ausgepragt ist. Die OROK streicht in inrer Analyse hervor, dass das Burgenland mit 12,7
% den niedrigsten Bevolkerungsanteil im Verfiligbarkeitsbereich von hochrangigen Offentli-
chen Verkehrsmitten der OV-Giteklassen ,A“ bis ,C* aufweist. Ahnlich ist in Osterreich die
Verfligbarkeit an hochrangigem Offentlichen Verkehr in Karnten mit 14,8 % und Niederoster-
90%

reich mit 18,3 % (OROK, 2021).
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Abbildung 25: Anteil der Bevélkerung in OV-Giiteklassen in den Bundeslidndern Osterreichs

Quelle: (OROK, 2021).

Die raumliche Darstellung der OV-Giteklassen erfolgt grundsétzlich in zwei Schritten. Zum
einen durch die Ermittlung von Haltestellenkategorien. Diese ergeben sich aus den Abfahrts-
intervallen und aus dem Haltestellentypen. Unterschieden wird hier zwischen erstens Fernver-
kehr/ Regionalexpress, zweitens S-Bahn/ U-Bahn/ Regionalbahn/ Schnellbus/ Lokalbahn, drit-
tens StralRenbahn/ Metrobus, Wiener Lokal Bahn in Wien/ O-Bus und viertens dem Bus. Zum
anderen erfolgt die Festlegung von Distanzklassen, die sich aus den fuRlaufigen Entfernungen
zu den Haltestellen ergeben. Aus der Kombination der ermittelten Haltestellenkategorien und
Distanzklassen erfolgt die Zuordnung der OV-Giiteklassen. Die Giiteklassen ,A“ und ,B“ kdn-
nen dem urbanen Raum zugordnet werden und bilden die hochrangige OV-ErschlieRung ab.
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Von sehr guter bis guter OV-ErschlieRung ist in den Giiteklassen ,C* und ,D“ die Rede. Hier
handelt es sich um Bereiche, wo sich stadtische oder landliche OV-Achsen und Knotenpunkte
befinden. Die Kategorien ,E* bis ,G* bilden die graduell abgestufte OV-BasiserschlieRung im
landlichen Raum ab. Die Darstellung erfolgt auf Rasterzellenbasis mit Zellengréf3e 100x100
Meter. Bei der Rasterzellendarstellung ergibt sich die Zuordnung einer OV-Giiteklasse zur
Rasterzelle nach dem hdchsten Prozentanteil der Flache, sofern mindestens die Halfte der
Rasterzelle einer Glteklasse zugewiesen wird (OROK, 2022).

Um einen Uberblick zur derzeitigen OV-Verfiigbarkeit im Untersuchungsgebiet zu bekommen,
ist neben dem Streckenverlauf der G1-Buslinie in Abbildung 26 dargestellt, inwiefern zumin-
dest eine gute OV-ErschlieRung — also OV-Giiteklasse ,D* — vorhanden ist. In dieser Giite-
klassenabbildung werden die hochrangigen OV-ErschlieRungen im landlichen Raum ersicht-
lich. Hier lasst sich auch erkennen, dass das im gesamten Wiener Stadtgebiet fur Gber 80 %
der Rasterzellen der Fall ist. Dies gilt auch groBtenteils flr das angrenzende Einzugsgebiet.
Entlang der G1-Buslinie ist dies sudlich der Autobahnanschlussstelle Pinggau in Oberwart und
Pinkafeld bei 40 bis 80 % der Rasterzellen ebenso der Fall. Ansonsten kann hier laut der OV-
Glteklasseneinteilung vom restlichen Gebiet im Stidburgenland von einer mehrheitlich Iandli-
chen OV-Verfligbarkeit ausgegangen werden (OROK, 2021).

Qg ITLAS  Anteil der Bevélkerung mit mindestens guter OV-ErschlieBung (OV-Giiteklasse D und héher) 2021 (Stichtag:
MBEOBACHTUN 22.10.2021 (Freitag), normaler Werktag mit Schule)

Anteil in % (0: 51,1%)
Bl > 80,0% bis 100,0

- - t
B > 40,0% bis 60,0
/

www.oerok-atlas.at

Abbildung 26: Anteil der Bevolkerung mit mindestens guter OV-ErschlieBung in Osterreich

Quelle: (OROK, 2022) erganzt um den Stamm-Streckenverlauf der G1-Buslinie zwischen Wien und Giissing mit
Stand Mai 2023.
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3.2 Methodisches Vorgehen bei der Fahrgastbefragung

Fir die Fahrgastbefragung wurde an insgesamt funf Tagen in einer Woche im Mai 2023 eine
schriftliche Fragebogenerhebung durchgefihrt. Um Personen zu erreichen, die unabhangig
von den davor oder danach gelegenen Wochenenden den Bus nutzen, wurde die Befragung
werktags am Dienstag, Mittwoch und Donnerstag durchgefuhrt. Zur Einbindung der Wochen-
endnutzung ist zusatzlich auch am Samstag und am Sonntag befragt worden. Im Erhebungs-
zeitraum von 09.05.2023 bis 14.05.2023 sind im A2-Autobahnabschnitt zwischen Pinggau und
Wien in G1-Bussen insgesamt 297 Personen mittels eines Fragebogens beforscht worden. In
Tabelle 3 ist die Dokumentation zu den Erhebungsfahrten dargestellt. In dieser ist unter ande-
rem auch die Kurs-Nummer It. Fahrplan der Dr. Richard Linien ersichtlich. Bei der Planung der
Fahrgastbefragung ist darauf geachtet worden, dass sich zwischen den Erhebungstagen, die
Kurs-Nummern nicht wiederholen. Damit sollte erreicht werden, dass Personen moglichst nicht
doppelt befragt werden und eine grof’e Variation an befragten Personen erreicht wird. Zur
spateren Nachvollziehbarkeit wurden Wetterlage, Kennzeichen, relevante Uhrzeiten, die Ein-
und Ausstiegshaltestelle sowie die Anzahl der ausgegebenen und eingesammelten Fragebd-
gen festgehalten.

Im methodischen Vorgehen werden die Gutekriterien der empirischen Sozialforschung — also
der Validitat, der Reliabilitdt und der Objektivitat — erflllt. Hauptziel der Arbeit ist es, die Nut-
zungsanforderungen an intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen StraRennetz zu
erarbeiten. Validitat ist demnach dadurch gegeben, dass diese Nutzungsanforderungen in der
Fahrgastbefragung erhoben worden sind. Die Vorgehensweise dafur ist im vorliegenden Ka-
pitel detailliert beschrieben und erfiillt damit das Kriterium der Reliabilitat. Aufgrund des durch-
gehend vereinheitlichten Vorgehens in allen Phasen der Erhebung ist das Gutekriterium der
Objektivitat sichergestellt.

Far den Erhalt der Stichprobe konnten aufgrund der Themenstellung keine Verfahren der re-
prasentativen Stichprobenauswahl angewendet werden. Aus streng statistischer Sicht kénnen
die erhaltenen Ergebnisse daher nicht auf ganz Osterreich tibertragen werden. Durch die hohe
Ubereinstimmung der ermittelten Befunde zu den Erkenntnissen aus der Literaturrecherche
sind allgemeine Aussagen dennoch moglich und werden mit Hilfe des konsequenten Einhalt-
ens der Gutekriterien der empirischen Sozialforschung bestéarkt (Diekmann, 2014).
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Tabelle 3: Dokumentation zur Fahrgastbefragung

Fahrt: 1 2 3
Kurs-Nr.: 1820 120 3230
Datum: Dienstag, 9. Mai 2023 Dienstag, 9. Mai 2023 Dienstag, 9. Mai 2023
Wetterlage: Bewalkt, 7°C Sonnig, 8°C Bewdlkt, 10°C
Einstiegshaltestelle: Pinggau P+R| 1Z NO Siid/ Wendeschleife Pinggau P+R
Bus-Kennzeichen: GS 212 BI GS 817 BJ Nicht dokumentiert
Uhrzeit Einstieg: 06:40 08:25 09:25
Uhrzeit Beginn Fragebogenausgabe: 06:50 08:30 09:40
Anzahl ausgegebene Fragebdgen: 11 20 24
Anzahl eingesammelte Fragebogen: 11 20 23
Uhrzeit Ausstieg: 08:20 09:25 11:10
Ausstiegshaltestelle: 1IZ NO Siid/ Wendeschleife Pinggau P+R Wien Westbahnhof
Fahrt: 4 5 6
Kurs-Nr.: 1320 4430 2030
Datum: Dienstag, 9. Mai 2023 Dienstag, 9. Mai 2023 Mittwoch, 10. Mai 2023
Wetterlage: Sonnig, 16°C Sonnig, 12°C Bewolkt, 6°C
Einstiegshaltestelle: Wien Karlsplatz Pinggau P+R Pinggau P+R
Bus-Kennzeichen: GS 918 BG GS 686 BP GS 225 BI
Uhrzeit Einstieg: 13:15 16:45 07:10
Uhrzeit Beginn Fragebogenausgabe: 13:30 16:52 07:20
Anzahl ausgegebene Fragebogen: 33 29 18
Anzahl eingesammelte Fragebogen: 33 29 18
Uhrzeit Ausstieg: 14:29 18:10 09:00
Ausstiegshaltestelle: Pinggau P+R Wien Karlsplatz Wien Karlsplatz
Fahrt: 7 8 9
Kurs-Nr.: 330 430 1720
Datum: Mittwoch, 10. Mai 2023| Donnerstag, 11. Mai 2023| Donnerstag, 11. Mai 2023
Wetterlage: Sonnig, 15°C Bewdlkt, 11°C Bewdlkt, 16°C
Einstiegshaltestelle: Wien Karlsplatz Pinggau P+R Wien Karlsplatz
Bus-Kennzeichen: GS 687 BP OW 730 DW GS 686 BP
Uhrzeit Einstieg: 09:15 08:10 11:00
Uhrzeit Beginn Fragebogenausgabe: 09:40 08:20 11:20
Anzahl ausgegebene Fragebogen: 11 19 19
Anzahl eingesammelte Fragebogen: 11 19 19
Uhrzeit Ausstieg: 10:29 10:00 12:20
Ausstiegshaltestelle: Pinggau P+R Wien Karlsplatz Pinggau P+R
Fahrt: 10 11 12
Kurs-Nr.: 2036 3236 128
Datum: Samstag, 13. Mai 2023 Samstag, 13. Mai 2023 Sonntag, 14. Mai 2023
Wetterlage: Regnerisch, 9°C Bewdolkt, 11°C Bewdolkt, 11°C
Einstiegshaltestelle: Pinggau P+R Wien Karlsplatz Wien Karlsplatz
Bus-Kennzeichen: OW 732 DW OW 732 DW GS 686 BP
Uhrzeit Einstieg: 06:10 09:15 08:00
Uhrzeit Beginn Fragebogenausgabe: 06:20 09:35 08:25
Anzahl ausgegebene Fragebogen: 2 49 35
Anzahl eingesammelte Fragebdgen: 2 49 35
Uhrzeit Ausstieg: 07:30 11:10 09:29
Ausstiegshaltestelle: Wien Karlsplatz Oberwart Hauptplatz Pinggau P+R

Fahrt: 13
Kurs-Nr.: 3438
Datum: Sonntag, 14. Mai 2023
Wetterlage: Regnerisch, 9°C
Einstiegshaltestelle: Pinggau P+R
Bus-Kennzeichen: OW 731 DW
Uhrzeit Einstieg: 10:25
Uhrzeit Beginn Fragebogenausgabe: 10:35
Anzahl ausgegebene Fragebogen: 28
Anzahl eingesammelte Fragebogen: 28
Uhrzeit Ausstieg: 11:40

Ausstiegshaltestelle:

Wien Matzleinsdorferplatz

Quelle: eigene Darstellung.
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3.21  Vorbereitung und Durchfiihrung der Erhebung im Feld

Die Erhebungsphase kann in zwei Zeitrdume aufgeteilt werden. Erstens in die Vorbereitungs-
phase. Nach Abstimmung mit der ASFINAG, dem Land Burgenland und der Betreuung der
Masterarbeit von Seiten der FH Joanneum uber den Aufbau und den Inhalt wurde der Frage-
bogen erstellt. Zweitens musste die genaue Durchfiihrung mit dem Busunternehmen ,Stdburg
by Dr. Richard® im Vorfeld koordiniert werden. So wurden vorab mit dessen Geschéftsleitung
der Ablauf der Erhebung besprochen und festgelegt, die Kommunikationswege definiert und
ermittelt, wer im Unternehmen tber die Durchflihrung der Befragung informiert werden muss.
Das waren neben der Fahrdienstleitung und dem Kundenservice der Dr. Richard-Linien auch
die Busfahrer:innen. Wie sich bei der Durchflihrung herausgestellt hat, ist es essenziell fur
einen reibungslosen Erhebungsablauf, dass die Busfahrer:innen instruiert sind. Dartber hin-
aus wurde bei der Gelegenheit festgelegt, an welchen Tagen und in welchen Bussen die Er-
hebungsarbeit stattfinden kann. Oben in Tabelle 3 ist genauer ersichtlich, welche Fahrten ge-
wahlt worden sind und welche Daten zur Nachvollziehbarkeit der Durchflihrung dokumentiert
wurden.

Bei Busfahrten in Richtung Wien, wurde der Fragebogen immer nach der Haltestelle ,Schaf-
fern A2“ ausgeteilt. In Richtung Burgenland erfolgte die Ausgabe immer nach Auffahrt auf die
Autobahn nach der Stadtgrenze Wiens. Darauffolgend wurde bei den 13 durchgefuhrten Er-
hebungsfahrten darauf geachtet, dass immer moglichst gleiche Erhebungsbedingungen fur
jede einzelne Person im Bus vorgefunden wurden. Der in Tabelle 4 beschriebene Vorgang
wurde bei jeder Fahrt moglichst ident wiederholt.

Tabelle 4: Beschreibung des vereinheitlichten Erhebungsvorgangs der Fahrgastbefragung

Teilprozess Tatigkeitsbeschreibung

Dokumentationsbeginn Auf dem Dokument ,Dokumentation Erhebungen® (im Anhang in
Kapitel 6.2.2 ersichtlich) wurden die ersten Daten eingetragen be-
vor der Bus die Einstiegshaltestelle erreicht.

Ankunft Bus Bei Ankunft des Busses wurde allen anderen Fahrgasten Vortritt
fur den Einstieg gewahrt. Nachdem alle an der Haltestelle warten-
den Personen in den Bus zugestiegen sind, erfolgte auch der ei-
gene Einstieg.

BegriiBung des Busfahrper- | Da alle anderen Fahrgéaste bereits erfolgreich in den Bus zugestie-
sonals gen sind, bleibt nun etwas Zeit, um sich beim Buslenker bzw. der
Buslenkerin vorzustellen, gefolgt von einer kurzen Erklarung, dass
in diesem Bus eine Fahrgastbefragung durchgefihrt wird und wie
der Ablauf geplant ist.

Einrichten des Arbeitsberei- | Die erste Sitzreihe rechterhand zum:r Fahrer:in, wird als Biiro und
ches Ablageflache fir die Arbeitsutensilien herangezogen. Es werden
die zuvor vorbereiteten Klemmbretter, die mit jeweils einem Frage-
bogen und einem Kugelschreiber bestlckt sind, bereitgelegt.

Einheitliche BegriiBung der | Nach Passieren des Busses der Haltestelle ,Schaffern A2“ in Rich-
Fahrgaste tung Wien und auf der Autobahn in Héhe SCS in Richtung Burgen-
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land wird Uber das Audiosystems des Busses via Mikrofon ein Be-
gruBungstext vorgelesen. Dieser war immer gleich und lautete wie
folgt:

»Einen wunderschénen guten Morgen/Tag.

Mein Name ist Manuel Slupetzky und im Namen von Stidburg Dr.
Richard darf ich Sie herzlich willkommen an Board dieses G1-Bus-
ses heillen.

Diese heutige Fahrt in Richtung Wien/Stidburgenland ist keine ge-
wohnliche Fahrt. Neben unserem Busfahrer werde auch ich die
Fahrt begleiten wo wir bzw. ich auf Ihre Mithilfe angewiesen bin.

In Zusammenarbeit mit der ASFINAG und Stidburg Dr. Richard un-
tersuche ich in meiner Masterarbeit, wie man die G1-Buslinie weiter
verbessern kann.

Dazu werde ich gleich durchgehen und einen Fragebogen an Sie
austeilen, und Sie bitten mir ca. 10 Minuten lhrer Reisezeit zu
schenken und den Fragebogen ausfiillen.

Ich freue mich (ber Ihre Mithilfe, wiinsche noch eine angenehme
Fahrt und wir sehen uns gleich.”

Austeilen der Fragebdgen

Die Ausgabezeit wird dokumentiert. Die zuvor bereitgelegten Fra-
gebdgen werden nun ausgeteilt. Begonnen wird mit dem unteren
Bereich des Doppelstockbusses, ehe der Fragebogen darauffol-
gend von vorne beginnend an die Passagiere im Oberdeck verteilt
wird. Im Bus wird jeder Person ein Fragebogen mit den Worten
,Darf ich auch Ihnen einen Fragebogen geben?“ angeboten.

Ausfiillphase

Nun wird 10 Minuten abgewartet, bis die Fragebdgen ausgefiillt
werden. Die Anzahl der ausgegebenen Fragebdgen wird dokumen-
tiert.

Einsammeln der Fragebdgen

Die Klemmbretter mit den ausgefiillten Fragebdgen werden abge-
sammelt. Die ausgefilliten Bogen werden in einem Kuvert gesam-
melt. Auf die nun frei gewordenen Klemmbretter werden neue Fra-
gebdgen eingeheftet und gegebenenfalls auch mit neuen Kugel-
schreibern versehen. Die Anzahl der eingesammelten Fragebdgen
wird dokumentiert.

Abschluss der Busfahrt

Alle Materialien werden weggerdumt, bevor die Ausstiegshalte-
stelle erreicht ist. An der Ausstiegshaltestelle werden die restlichen
Daten zur Fahrt dokumentiert. Das ausgeflllte Dokumentations-
blatt wird in das Kuvert mit den abgesammelten Fragebdgen mit-
eingelegt und verschlossen. Die Erhebung fir diese Fahrt ist damit
beendet.

Quelle: eigene Darstellung.

Als Fazit Iasst sich festhalten, dass durch dieses genau vorbereitete und immer idente Vorge-
hen, die Ricklaufquote unerwartet hoch ausgefallen ist. Anstatt der im Vorbereitungsprozess
festgelegten Mindestteilnehmer:innenzahl von 150 Personen, haben 297 Fahrgaste an der
Befragung teilgenommen. In den meisten Bussen haben sich — bis auf wenige Ausnahmen —
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fast alle Fahrgaste bereiterklart einen Fragebogen auszufillen. Der Modus der persdnlichen
Ansprache hat sich bewahrt. Das l8sst sich daraus ableiten, dass die meisten Fragen von
mehr als 90 % der teilnehmenden Personen ausgefullt wurden.

3.2.2 Aufbau des Fragebogens

Fir die Fahrgastbefragung ist ein Fragebogen erstellt worden, der im Anhang in Kapitel 6.2.1
ersichtlich ist. Unterteilt ist dieser in folgende sechs Abschnitte: Im ersten Teil wurden die Nut-
zungsgewohnheiten bezuglich der G1-Buslinie abgefragt. Darauf folgten Fragestellungen zur
Anschlussmobilitdt rund um die G1-Buslinie. Von diesen spezifischen, die G1-Busliniennut-
zung ausgerichteten Fragen, sind die Fragen ab dem dritten Abschnitt allgemeiner gehalten,
um grundsatzlichere Erkenntnisse gewinnen zu konnen. In diesem werden die generellen Pra-
ferenzen zur Ausgestaltung von Haltestellen mithilfe von Item-Batterien abgefragt. Ergadnzend
zum zuvor Erhobenen werden im vierten Abschnitt Fragen zum alltaglichen Mobilitatsverhalten
gestellt. Mit der Erfassung der allgemeinen Angaben zur Person wurde im funften Abschnitt
der quantitative Teil des Fragebogens abgeschlossen. Darauf folgten im sechsten und letzten
Abschnitt noch zwei abschlielende offene Fragen zur Erganzung und Vertiefung der zuvor
gewonnenen Erkenntnisse.

3.2.3 Auswertung des Fragebogens

Zur digitalen Auswertung der Rohdaten wurden die Angaben zu den geschlossenen Fragen in
das Computerprogramm ,,SPSS* Ubertragen. Die Antworten der offenen Fragen sind mithilfe
von ,Excel” inhaltlich analysiert und in Kategorien zusammengefasst worden.

Far die quantitative Analyse der ersten funf Abschnitte des Fragebogens werden univariate
Verteilungen interpretiert. Erkenntnisse beziglich der Forschungsfrage werden aus den Ver-
teilungen der Variablenauspragungen der nominalen und ordinalen Items gewonnen. Beim
nominalen Skalenniveau werden die Auspragungen zu Zahlenwerten zugeordnet. So wurde
zum Beispiel bei der Frage des Kapitels 3.3.1.3 fir die Antwortmoglichkeiten zum Wegezweck
fir ,Fahrt zur Arbeit” mit dem Wert ,1“ codiert, ,Dienstfahrt* mit dem Wert ,2%, ,Fahrt zur Aus-
bildung“ mit dem Wert ,3%, ,Private Besuche® mit dem Wert ,4“, ,Einkaufe und Unterhaltung*
mit dem Wert ,5“ und ,,Zubringer zu einem anderen VM* mit Wert ,6“. Bei der Auswertung von
nominalen Variablen lassen sich Aussagen Uber Gleichheiten und Ungleichheiten treffen.
Wenn bezuglich Auspragungen von Variablen Aussagen zu Rangrelationen moglich sind, liegt
ein ordinales Skalenniveau vor. Die den Auspragungen zugeteilten Zahlenwerte missen der
Rangrelation entsprechen. So kann etwa bei der Frage zur Nutzungshaufigkeit in Kapitel
3.3.1.1 ausgesagt werden, dass Personen, die ,Taglich“ (= Wert ,1%) als Antwort gegeben
haben die G1-Buslinie haufiger nutzen, als Personen, die die Buslinie ,Mehrmals pro Woche*
(= Wert ,2%), ,Mehrmals pro Monat® (= Wert ,3“) oder ,Mehrmals pro Jahr“ (= Wert ,4“) nutzen.
Da im Fragebogen keine metrischen Variablen mit einer gro3en Anzahl an Auspragungen ent-
halten sind, ist eine strukturierte Aufarbeitung und Analyse der Haufigkeitsverteilungen ge-
wahlt worden. Wo es als sinnvoll zur Beantwortung der Forschungsfrage angesehen wird, wird
die Bearbeitung durch bivariate Auswertungen erganzt. Zu diesem Zweck wurden auf Basis
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von Kreuztabellen grafische Interpretationen der Zusammenhange zwischen zwei Variablen
sichtbar gemacht und diskutiert (Benninghaus, 2007; Kuckartz et al., 2013).

Zuséatzliche Aspekte aus den offenen Fragen am Ende des Fragebogens werden im qualitati-
ven Teil der Auswertung vorgestellt. Zu diesem Zweck wurde eine qualitative Inhaltsanalyse
durchgefuhrt. Dabei wurden die handschriftlich dargelegten Angaben der befragten Personen
im ersten Schritt digital festgehalten, bevor in den darauffolgenden Arbeitsschritten das Wie-
dergegebene systematisch zusammengefasst worden ist. Daflir wurde das Datenmaterial zei-
lenweise untersucht und die einzelnen gegebenen Statements sind sinnvoll erscheinenden
Kategorie-Dimensionen zugeordnet worden. Innerhalb dieser Dimensionen sind anschlieRend
reprasentative Unterkategorien gebildet worden. Wenn ein Statement nicht einer bereits ge-
bildete Unterkategorie zugeordnet werden konnte, wurde eine neue Kategorie erstellt. Nach
jeweils etwa 50 % des Materialdurchgangs der beiden Fragen, ist das Zuordnungssystem eva-
luiert und angepasst worden. Danach wurde das restliche Datenmaterial fertig ausgewertet.
Die fur die Forschungsfrage und Zielsetzungen der Arbeit relevanten Aussagekategorien wur-
den dann zur weiterfihrenden Analyse herangezogen (Diekmann, 2014; Mayring, 2016). Zu-
satzlich wurden die Ergebnisse aus dem quantitativen Teil des Fragebogens abgeglichen und
versucht die Erkenntnisse weiter zu vertiefen. Eine Zusammenfiihrung erfolgt in Kapitel 3.4,
der Diskussion der Ergebnisse der Fahrgastbefragung.

3.3 Ergebnisse der Fahrgastbefragung

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Fahrgastbefragung dargelegt und interpretiert. Fir
die Darstellung der quantitativen Ergebnisse sind Diagramme erstellt worden. Die Auswertun-
gen, auf denen die Darstellungen basieren, sind zur Nachvollziehbarkeit im Anhang in Kapitel
6.2.3 ersichtlich. Die ersten flinf Unterkapitel umfassen die uni- und bivariaten Ergebnisse aus
der quantitativen Auswertung. In Kapitel 3.3.6 wird auf die qualitativen Ergebnisse eingegan-
gen.

3.3.1 Ergebnisse zu den Variablen: G1-Buslinie

Der erste Fragenblock der Fahrgastbefragung hat sich auf die G1-Buslinie bezogen. Dazu sind
Variablen zur Nutzungshaufigkeit im Lauf des vergangenen Jahres, die wochentagsabhangi-
gen Nutzungsgewohnheiten, der hauptsachliche Wegezweck und die Erfiillung von Nutzungs-
faktoren abgefragt worden.

3.3.1.1 Nutzungshéufigkeit der G1-Buslinie

Bei Betrachtung der Nutzungshaufigkeit zeigt sich in Abbildung 27 eine recht gleichmaRige
Verteilung der Auspragungen. Mit 32,5 % nutzen etwas weniger als ein Drittel der befragten
Personen die G1-Buslinie taglich oder mehrmals pro Woche. 29,2 % der befragten Personen
geben an, dass sie das OV-Angebot mehrmals pro Monat in Anspruch zu nehmen. Mit 38,3 %
nutzen die meisten Befragten die Buslinie selten und damit mehrmals im Jahr. Wie unten in
Abbildung 31 ersichtlich, ist auch ein Zusammenhang zwischen der Nutzungshaufigkeit und
dem Wegezweck erkennbar.
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Abbildung 27: Nutzungshaufigkeit der G1-Buslinie laut Fahrgastbefragung im Mai 2023, n = 295

3.3.1.2 Wochentagsabhéngige Nutzungsgewohnheiten der G1-Buslinie

Im Zuge dieser Fragestellung war es den befragten Personen moéglich Mehrfachantworten zu
geben. 296 Personen haben 625 Antworten ausgewahlt. Wie in Abbildung 28 ersichtlich, ge-
ben 112 Personen (entspricht 37,8 %) an, die G1-Buslinie nur unregelmafig und nicht in einem
gewohnten Muster an bestimmten Wochentagen zu nutzen. Wenn Personen alle Wochentage
ausgewahlt haben, sind sie ebenso der Kategorie ,UnregelmafRig“ zugeordnet worden. Der
Grolteil der befragten Personen, also die restlichen 184 (entspricht 62,2 %) geben an, dass
ihre Nutzung der G1-Buslinie auf einer wochentags basierenden Routine beruht. Von diesen
184 Personen (siehe Abbildung 29) sind die am haufigsten genannten Tage, an denen sie den
G1-Bus nutzen der Freitag mit 18,3 % und der Sonntag mit 16,0 %. Am Wochenende wird die
Buslinie von Personen mit wochentagsabhangigem Nutzungsverhalten geringer am Samstag
als am Sonntag in Anspruch genommen. Mit 10,3 % ist der Mittwoch der Tag an dem Personen
die Buslinie sowohl unter der Woche, als auch insgesamt, eindeutig am wenigsten nutzen.

Regelmassigkeit in der Nutzung der G1-
Buslinie

Unregelmstie I 37,3

RegelmaRigkeit

Regeimatc M ) 2

0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0 70,0
Glultige Prozente

Abbildung 28: RegelmaBigkeit in der wochentagsabhangigen Nutzung der G1-Buslinie laut Fahrgastbefra-
gung im Mai 2023, n = 296
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Abbildung 29: Wochentagsverteilung in der wochentagsabhidngigen Nutzung der G1-Buslinie laut Fahr-
gastbefragung im Mai 2023, n = 184

3.3.1.3 Hauptséchlicher Wegezweck bezliglich der G 1-Buslinie

Der am haufigsten genannte Grund fiir die hauptsachliche Nutzung der G1-Buslinie ist mit 45,8
% jener der privaten Besuche. Gemeinsam mit den 7,7 % Eink&dufe und Unterhaltung nutzt
damit der Gberwiegende Teil der befragten Personen die G1-Buslinie hauptsachlich fur private
Zwecke. Etwa 30 % der befragten Personen geben eine Nutzung im Zusammenhang mit ihrer
Erwerbstatigkeit aus Hauptnutzungsgrund an. 13,7 % verwenden die G1-Buslinie, um zu ihrer
Ausbildung zu gelangen. 2,8 % geben an, dass die G1-Buslinie fiir sie einen Zubringer zu
einem anderen Verkehrsmittel darstellt.

Hauptsachlicher Wegezweck bei Nutzung der G1-
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Abbildung 30: Hauptsachlicher Wegezweck bei Nutzung der G1-Buslinie laut Fahrgastbefragung im Mai
2023, n =284

3.3.14 Verteilung der Nutzungshéaufigkeit pro Wegezweck

In Abbildung 31 wird der Zusammenhang zwischen der Nutzungshaufigkeit und dem Wege-
zweck grafisch dargestellt. Als unabhangige Variable wird dabei die Nutzungshaufigkeit aus
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Kapitel 3.3.1.1 festgelegt. Da immer nach der unabhangigen Variablen prozentuiert wird, er-
folgt die Darstellung dermal3en, dass die Prozentwerte spaltenweise abgelesen werden und
einer Analyse unterzogen werden kdnnen. Als abhangige Variable ist der Wegezweck aus
Kapitel 3.3.1.3 festgelegt worden.

Bei Betrachtung der Nutzungshaufigkeit zeigt sich ein Zusammenhang zum Wegezweck in
Abbildung 31. Es lasst sich erkennen, dass fur private Zwecke generell mehr Personen die
G1-Buslinie mit einer selteneren Haufigkeit nutzen. Auf der anderen Seite nutzen flr berufliche
und ausbildungstechnische Zwecke weniger Personen das G1-Busangebot, daflr aber mit
einer héheren Haufigkeit. Das wird sichtbar bei der Auspragung ,Fahrt zur Arbeit”, bei der 68,8
% der Personen angeben, die G1-Buslinie taglich oder mehrmals pro Woche zu nutzen. Etwas
geringer, jedoch ahnlich haufig, fallt das bei der Auspragung ,Fahrt zur Ausbildung“ mit insge-
samt 61,6 % aus. Fur die Kategorie ,Dienstfahrt“ wird die Expressbuslinie jedoch eher seltener
gewahlt. 75 % der Personen, die ,Dienstfahrten als Hauptwegezweck angegeben haben, nut-
zen das OV-Angebot nur mehrmals pro Jahr. Fir den Hauptwegezweck ,Private Besuche®,
sowie ,Einkaufe und Unterhaltung” nutzen jeweils tber 90 % der befragten Personen die G1-
Buslinie mehrmals im Jahr oder mehrmals im Monat. Aufgrund dessen, dass mehr Personen
die Buslinie fur private Zwecke nutzen, als im Kontext von Arbeit und Ausbildung, scheint es
sinnvoll die Angebotsgestaltung verstarkt auf den Freizeitbereich zu fokussieren. Das wirde
dazu beitragen Personen einen Umstieg vom privaten PKW zu Offentlichen Verkehrsmitteln
auch im landlichen Raum fur die Deckung ihrer alltdglichen Mobilitatsbedurfnisse, die eben
nicht nur aus der Fahrt zur Arbeit bestehen, zu ermdglichen.

Verteilung Nutzungshaufigkeit pro Wegezweck
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Abbildung 31: Verteilung Nutzungshaufigkeit pro Wegezweck laut Fahrgastbefragung im Mai 2023, n = 283

Intermodale Umsteigeknotenpunkte September 23 Seite 70




FH |JOANNEUM

Energy and Transport

Management Masterstudiengang ,Energy and Transport Management*”

3.3.1.5 Erfiillung von Nutzungsfaktoren beziiglich der G1-Buslinie

Im Folgenden werden die Ergebnisse zur Erflllung von Nutzungsfaktoren bezulglich der G1-
Buslinie beschrieben. Die befragten Personen konnten dabei auswahlen, inwiefern sie die auf-
gelisteten Nutzungsfaktoren als ,sehr gut®, ,eher gut®, ,eher schlecht” oder ,sehr schlecht” ein-
stufen. In Tabelle 5 ist dargestellt, welchen Werten welche Antwortmdglichkeiten zugeordnet
sind. Je niedriger die Mittelwerte in Abbildung 32 sind, desto besser wird die Erfullung der
jeweiligen Nutzungsfaktoren erachtet.

Tabelle 5: Wertezuteilung zu den Antwortmoglichkeiten der Nutzungsfaktoren bzgl. der G1-Buslinie

Wert | Antwortmdglichkeit
1 Sehr gut

2 Eher gut

3 Eher schlecht

4 Sehr schlecht

An den Mittelwerten lasst sich erkennen, dass die befragten Fahrgaste grundsatzlich ,sehr
zufrieden® bis ,eher zufrieden“ mit den meisten Nutzungsfaktoren sind. Besonders zufrieden
sind sie mit der einfachen Nutzung, dem hohen Sicherheitsempfinden und der raschen Er-
reichbarkeit. Mit den Kosten, die sie entrichten missen, um die G1-Buslinie nutzen zu kbnnen,
scheinen die Fahrgaste eher unzufrieden zu sein. Dies wird dartber hinaus genauer in den
offenen Fragen in Kapitel 4.3.6. erlautert.

Erfillung von Nutzungsfaktoren beziiglich der G1-
Buslinie
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Abbildung 32: Erfiillung der Nutzungsfaktoren beziiglich der G1-Buslinie laut Fahrgastbefragung im Mai
2023, n =235
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3.3.2 Ergebnisse zu den Variablen: Anschlussmobilitat

Der Fragebogen beinhaltet mehrere Fragen zur Anschlussmobilitat von Nutzer:innen der G1-
Buslinie. Sie beinhalten die Verkehrsmittelwahl zum und vom G1-Bus und die bendtigten
Wegezeiten fur die Anschlussmobilitat. Bei der Auswertung sind die Angaben geografisch in
zwei Bereiche unterteilt worden. Einerseits sind die Antworten betreffend das Burgenland und
der Steiermark zusammengefasst worden. Hier wird mit Bezug auf die OV-Giiteklassen aus
Kapitel 3.1 unterstellt, dass es sich um eine eher ldndlichere Umgebung handelt. Andererseits
kann mit der Zusammenfassung der restlichen Angaben, die sich auerhalb des Burgenlandes
und der Steiermark befinden, eine Gegenuberstellung der abgefragten Variablen erfolgen. Da
die hier zusammengefassten Ergebnisse hauptsachlich Ein- und Ausstiege bezuglich der G1-
Buslinie in Wien betreffen, wird hier von einer urbanen Umgebung ausgegangen. Im Folgen-
den werden die Ergebnisse zu den Fragestellungen vorgestellt und dabei auch die geografi-
sche Gegenuberstellung diskutiert.

3.3.2.1 Verkehrsmittelwahl betreffend der Anschlussmobilitat der G1-Buslinie im Vergleich
zwischen léndlichem und urbanem Raum

Es zeigen sich starke Unterschiede zwischen Stadt und Land wie die Fahrgaste der G1-Bus-
linie die Haltestellen erreichen oder von diesen zum endgultigen Zielort gelangen. Wahrend in
der landlicheren Umgebung die meisten Personen (35,3 %) zu Fuld oder zu 31,6 % mit dem
PKW als Mitfahrer:in an- und abreisen, sieht die Situation im urbanen Bereich deutlich anders
aus. Hier nutzen bereits 72,6 % andere Offentliche Verkehrsmittel fiir die zur G1- Buslinie vor-
und nachgelagerte Mobilitat. Wahrend im landlicheren Raum auch der PKW-Anteil an Perso-
nen, die selbst fahren, mit 20,7 % der befragten Personen recht hoch ist, werden sowohl fur
die Anschlussmobilitat im Sidburgenland und der Steiermark, als auch im GroRraum Wien
das E-Bike, das Fahrrad, (Sammel-)Taxiangebote und E-Scooter verschwindend gering ge-
nutzt. Anders verhalt es sich bei der Zu-FulR-Mobilitat. Diese ist in beiden betrachteten raum-
lichen Umgebungen eindeutig stark vertreten, wobei Personen im landlichen Raum &fter zu
Fuld Haltestellen erreichen oder verlassen. Der grof3te Unterschied zwischen dem landlichen
und urbanen Raum kann in der PKW- und OV-Nutzung fiir die Anschlussmobilitét festgestellt
werden. Wahrend die meisten Personen in Wien mit den Offentlichen Verkehrsmittels an- und
abreisen, fallt der PKW-Mitfahrer:innen-Anteil im Burgenland und der Steiermark hoch aus.
Insofern die Haltestelle nicht fuBlaufig erreichbar ist, wird das nicht vorhandene OV-Anschluss-
angebot durch privates Holen und Bringen eigenstandig organisiert.
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Abbildung 33: Verkehrsmittelwahl bei der Anschlussmobilitat zur G1-Buslinie laut Fahrgastbefragung im
Mai 2023, n = 274

3.3.2.2 Fortbewegungszeit betreffend der Anschlussmobilitét der G 1-Buslinie im Vergleich
zwischen léndlichem und urbanem Raum

Im landlichenRaum geben die befragten Personen die bendtigte Zeit fiir ihre Anschlussmobi-
litdt deutlich kirzer an. Um eine Haltestelle der G1-Buslinie oder einen endgultigen Zielort im
Burgenland oder der Steiermark zu erreichen, betragt der Zeitaufwand flr mehr als die Halfte
der befragten Personen weniger als 10 Minuten. Verglichen mit dem Teil der zurlickgelegten
Wegestrecke aulterhalb des Burgenlandes und der Steiermark geben nur 13,1 % an weniger
als 10 Minuten an Zeit fUr die Anschlussmobilitat in Wien aufzuwenden. Der Grof3teil der be-
fragten Personen wendet hier mehr als 15 Minuten an Zeit fur die Anschlussmobilitat zum und
vom G1-Bus auf.
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Abbildung 34: Fortbewegungszeiten bei der Anschlussmobilitit zur G1-Buslinie laut Fahrgastbefragung
im Mai 2023, n = 268
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3.3.2.3 Verteilung Fortbewegungszeit fiir die Anschlussmobilitdt zur Haltestelle des G1-
Busses pro Verkehrsmittel im landlichen Raum

In Abbildung 35 wird der Zusammenhang zwischen der Fortbewegungszeit zur G1-Bushalte-
stelle und dem verwendeten Verkehrsmittel im landlichen Raum grafisch dargestellt. Als un-
abhangige Variable werden dabei die landlichen Fortbewegungszeiten aus Kapitel 3.3.2.2 fest-
gelegt. Da immer nach der unabhangigen Variablen prozentuiert wird, erfolgt die Darstellung
dermalden, dass die Prozentwerte spaltenweise abgelesen und einer Analyse unterzogen wer-
den kénnen. Als abhangige Variable ist die landliche Verkehrsmittelwahl aus Kapitel 3.3.2.1
festgelegt worden.

Im Umweltverbund zeigt sich, dass die Personen, die zu Ful zur Haltestelle gehen zu Uber 70
% nur maximal 10 Minuten unterwegs sind. Anders stellt sich die Situation fiir die OV-An-
schlussmobilitat dar. 45,8 % bendtigen im landlichen Raum mit dem OV langer als 30 Minuten
fur ihren Anschluss zum G1-Bus. Kumuliert sind 87,4 % langer als 15 Minuten mit inrem OV-
Anschluss unterwegs. 12,5 % mussen in dieser Gruppe weniger als 10 Minuten in Anspruch
nehmen. Aufgrund der geringen Fallzahl von jeweils 2 Personen an E-Bike und Radfahrer:in-
nen und der Auspragung (Sammel-)Taxi mit 6 Personen, kann zu diesen Gruppen keine Aus-
sage getroffen werden. Bei der Anschlussmobilitat mit einem PKW zeigt sich, dass sich die
Verteilung der Fortbewegungszeiten deutlich vom Umweltverbund unterscheidet. Bei Perso-
nen, die selbst mit dem PKW fahren, betragen die Fortbewegungszeiten bei 47,3 % weniger
als 10 Minuten. Bei Mitfahrer:innen betragt dieser Anteil 37,3%. Mitfahrende geben die Zeit-
dauer, die sie fur die Anschlussmobilitat zurlicklegen generell Ianger an als die Personen, die
die Strecken zu G1-Bus-Haltestelle als Lenker:in zurticklegen. Der Anteil der Personen, die
langer als 30 Minuten unterwegs sind, fallt bei beiden Kategorien generell eher gering aus.
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Verteilung Fortbewegungszeit fur die Anschlussmobilitat zur
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Abbildung 35: Verteilung der Fortbewegungszeiten pro Anschlussverkehrsmittel im landlichen Raum laut
Fahrgastbefragung im Mai 2023, n = 275

3.3.2.4 Verteilung Fortbewegungszeit fiir die Anschlussmobilitdt zur Haltestelle des G1-

Busses pro Verkehrsmittel im urbanen Raum

In Abbildung 36 wird der Zusammenhang zwischen der Fortbewegungszeit zur G1-Bushalte-
stelle und dem verwendeten Verkehrsmittel im urbanen Raum grafisch dargestellt. Als unab-
hangige Variable werden dabei die urbanen Fortbewegungszeiten aus Kapitel 3.3.2.2 festge-
legt. Da immer nach der unabhangigen Variablen prozentuiert wird, erfolgt die Darstellung
dermalden, dass die Prozentwerte spaltenweise abgelesen und einer Analyse unterzogen wer-
den kdnnen. Als abhangige Variable ist die urbanen Verkehrsmittelwahl aus Kapitel 3.3.2.1
festgelegt worden.

Im urbanen Bereich besteht die Anschlussmobilitat praktisch ausschlieRlich aus Fufiganger:in-
nen und OV-Nutzer:innen. Fir alle anderen Kategorien sind die Fallzahlen fiir aussagekraftige
Interpretationen zu gering. Es konnte bereits in Kap. 3.3.2.2 festgestellt werden, dass sich die
Fortbewegungszeiten in der Stadt als meistens langer gestalten als im landlichen Raum.
Gleichzeitig zeigt sich aber, dass bei den FuRganger:innen die Fortbewegungszeit mit knapp
40 % bei unter 10 Minuten liegt. Offentliche Verkehrsmittel werden fiir langere Strecken und
Fortbewegungszeiten genutzt. Hier sind es lediglich 7,1 %, die unter 10 Minuten und 75,4 %,
die Uber 15 Minuten fur ihre Anschlussmobilitat bendtigen.
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Verteilung Fortbewegungszeit flir die Anschlussmobilitat zur Haltestelle des
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Abbildung 36: Verteilung der Fortbewegungszeiten pro Anschlussverkehrsmittel im urbanen Raum laut Fahrgastbefragung im

Mai 2023, n = 268
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3.3.3 Ergebnisse zu den Variablen: Haltestellenausgestaltung

Im Folgenden werden die Ergebnisse zur Ausgestaltung von Haltestellen in Form von Halte-
stellenelementen beschrieben. Die befragten Personen konnten dabei auswahlen, wie wichtig
sie die aufgelisteten Haltestellenelemente einstufen. In Tabelle 6 ist dargestellt, welchen Wer-
ten welche Antwortmoglichkeiten zugeordnet sind. Je niedriger die Mittelwerte in Abbildung 37
sind, desto wichtiger erachten die befragten Personen die jeweiligen Haltestellenelemente.

Tabelle 6: Wertezuteilung zu den Antwortmaoglichkeiten zur generellen Wichtigkeit von Haltestellenelemen-
ten einer Expressbus-Haltestelle.

Wert | Antwortmdglichkeit
1 Sehr wichtig

2 Eher wichtig

3 Eher unwichtig

4 Sehr unwichtig

Um etwaige unterschiedliche Anspriche zu identifizieren, wurde bei der Einschatzung der
Wichtigkeit von Haltestellenelementen zwischen Einstiegshaltestellen und Ausstiegshaltestel-
len unterschieden. Es hat sich jedoch gezeigt, dass diesbeziglich keine gro’en Unterschiede
bestehen. Fur die Analyse wurden die Mittelwerte der beiden identen Item-Batterien mithilfe
der Durchschnittswerte kombiniert und sind in Abbildung 37 ersichtlich.

Bei der Auswertung dieser Daten wird ersichtlich, dass sich ahnlich zu den Erkenntnissen der
Studie des VCO (2014), die Wichtigkeit der an einer Haltestelle vorgefundenen Elemente in
drei Gruppen unterteilen lasst. Im Bereich der grinen Saulen sind die Elemente ersichtlich,
die als besonders wichtig empfunden werden. Sie stellen die Basisfaktoren dar, die von einer
Expressbushaltestelle vorausgesetzt werden. Am wichtigsten ist den befragten Personen hier
die Anbindung der Offentlichen Verkehrsmittel an die Haltestelle. Dieses Ergebnis wird
dadurch unterstutzt, dass in Kapitel 3.3.4.2 von den befragten Personen angegeben wird, dass
Offentliche Verkehrsmittel generell ihr Hauptverkehrsmittel darstellen. Auch die Anschlussmo-
bilitat betreffend, werden von den befragten Fahrgasten der G1-Buslinie die Anbindung an
Geh- und Radwege als besonders wichtig angesehen. Mit dem bereits jetzt hohen Anteil an
Person, die ihre Anschlussmobilitat im landlichen Raum zu Ful} gestalten, stellt auch dieser
Aspekt eine wichtige Erkenntnis fur die Planung von Expressbus-Haltestellen dar. Betreffend
baulicher Elemente direkt im Haltestellenbereich werden Witterungsschutz, Beleuchtung, In-
fomonitore und Sitzmdglichkeiten als besonders wichtig vorausgesetzt. Hier hervorzuheben
gilt die Wichtigkeit der Fahrgastinformation. Wie sich in den offenen Fragen aus Kapitel 3.3.6
zeigt, ist es den Fahrgasten ein Anliegen Uber Fahrplanabweichungen und Busausfalle infor-
miert zu werden. Dies deckt sich des Weiteren mit der Angabe unten in Kapitel 3.3.4.1, dass
Puanktlichkeit ein wichtiger Faktor ist, sich fur ein Verkehrsmittel zu entscheiden. Die Bereitstel-
lung von Abfahrtsinformationen tragt zur Verbesserung der empfundenen Punktlichkeit bei und
erhéht die Motivation ein Expressbusangebot zu nutzen (Brakewood et al., 2014). Im Bereich
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des Serviceangebots einer Expressbushaltestelle stellt sich die Verfugbarkeit von WC-Anla-
gen als besonders wichtig heraus. Betreffend die Infrastruktur fir Anschlussmobilitat rangieren
die Verfugbarkeit von PKW- und Fahrradabstellmdglichkeiten im Mittelfeld. Eine Erklarung fur
die ausschlieRlich mittelmaRige Wichtigkeit ist, dass im urbanen Bereich der PKW- und Fahr-
radanteil fur die Anbindung an den G1-Bus sich als verschwindend gering herausgestellt hat.
Annlich stellt sich die Situation auch in der Fahrradnutzung im landlichen Raum dar. Selbst fir
die Nutzung von PKWs ist das Vorhandensein von Abstellméglichkeiten aufgrund des hohen
Mitfahrer:innenanteils nicht besonders wichtig. Als Folge daraus ergibt sich aber, dass Kiss &
Ride-Zonen bei der an die Haltestelle angrenzenden Infrastruktur von besonderer Bedeutung
sind. Bei den baulichen Elementen wird die transparente Haltestellenausgestaltung aus Glas
als mittelmaRig wichtig eingestuft. Das gilt ebenso fur die Videouberwachung und die Notruf-
taste. Auch die Bereitstellung von W-Lan ist im Mittelfeld der Wichtigkeit anzutreffen. Als nicht
sonderlich wichtig werden die Bereitstellung von Shared-Mobility-Angeboten angesehen. Das
gilt auch flr jegliche Verpflegungsangebote im Expresshaltestellenbereich. Auch Gastrono-
mie, Lebensmittelshops sowie Getranke- und Snackautomaten werden als eher unwichtig bis
sehr unwichtig bewertet.

Generelle Wichtigkeit von Haltestellenelementen an
Expressbus-Haltestellen
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Abbildung 37: Wichtigkeit von Haltestellenelementen laut Fahrgastbefragung im Mai 2023, n = 258
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3.3.4 Ergebnisse zu den Variablen: Allgemeines Mobilitdtsverhalten

Zur weiterfuhrenden Analyse werden aus dem Fragenblock zum allgemeinen Mobilitatsverhal-
ten die Variablen ,Entscheidungsfaktoren fir die Nutzung eines Verkehrsmittels® die Frage
nach dem ,Hauptverkehrsmittel* herangezogen.

3.3.4.1 Die Top-3 der Entscheidungsfaktoren ein Verkehrsmittel nutzen zu wollen

,Geringe Kosten®, ,Rasche Erreichbarkeit* und ,Hohe Plnktlichkeit werden in den Top-3-Ent-
scheidungsfaktoren ein Verkehrsmittel zu nutzen genannt. Die Befragten wurden aufgefordert
genau drei der neun vorgegebenen Faktoren zu wahlen, die ihnen am allerwichtigsten erschei-
nen. Auf die Anschlussmobilitat bezugnehmend hat sich hier herausgestellt, dass den befrag-
ten Personen kurze Fahrzeiten weitaus weniger wichtig sind, als ein Verkehrsmittel rasch er-
reichen zu kénnen und punktlich von A nach B zu gelangen. Am wenigsten haufig als eine der
drei wichtigsten von neun Faktoren, wurden ,Hohes Sicherheitsempfinden®, ,Hohe Umwelt-
freundlichkeit” und ,Hoher Komfort genannt.

Haufigkeiten von Entscheidungsfaktoren
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Abbildung 38: Top-3 der Entscheidungsfaktoren ein Verkehrsmittel nutzen zu wollen laut Fahrgastbefra-
gung im Mai 2023, n = 266
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3.34.2 Hauptverkehrsmittel im Alltag

Unabhangig von der Nutzung der G1-Buslinie geben 39,8 % der Befragten an, Offentliche
Verkehrsmittel am haufigsten flr ihre Wege im Alltag zu nutzen. Gefolgt davon ist fir 37,1%
der befragten Personen der PKW das Hauptverkehrsmittel, wobei 3,8 % davon angeben, als
Beifahrende mitzufahren. 16,3 % erledigen ihre Alltagswege hauptsachlich zu Ful3. Am we-
nigsten wird das Fahrrad (4,9 %) und das E-Bike (1,9 %) als Hauptverkehrsmittel genannt.
(Sammel-) Taxis und Gemeindebusse werden von keiner befragten Person als Hauptverkehrs-
mittel angegeben und sind damit auch nicht in Abbildung 39 angeflhrt.

Der hohe OV-Anteil unterstreicht die Wichtigkeit der Schaffung attraktiver Anschlussmobilitats-
angeboten mittels Offentlicher Verkehrsmittel. Personen, die den G1-Bus nutzen, sind zum
gréBten Teil schon sehr OV-affin. Mit einem Drittel der Befragten ist aber gleichzeitig der Anteil
an Personen, die den PKW im Alltag als ihr Hauptverkehrsmittel nutzen fast ebenso hoch.
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Abbildung 39: Hauptverkehrsmittel im Alltag von G1-Bus Fahrgéasten laut Fahrgastbefragung im Mai 2023,
n =264
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3.3.5 Ergebnisse zu den Variablen: Allgemeine Angaben der Befragten

Um einen besseren Eindruck zu den befragten Personen zu bekommen, sind im Folgenden
die Ergebnisse der allgemeinen Angaben dargelegt. Abgefragt wurden die Variablen ,Ge-
schlecht®, ,Alter, ,Erwerbstatigkeit”, ,h6chster Bildungsabschluss® sowie ,Fuhrerschein- und
Zeitkartenbesitz®.

3.3.5.1 Geschlecht

Mit 57,3 % haben deutlich mehr Frauen als Manner an der Befragung teilgenommen. Bei der
Durchfuhrung der Erhebung war jedoch nicht bemerkbar, dass mehr Manner abgelehnt haben,
einen Fragebogen auszufillen. Obwohl keine eindeutigen Rickschlisse darauf gezogen wer-
den kénnen, dass generell mehr Frauen das G1-Bus-Angebot nutzen als Manner, kann davon
ausgegangen werden, dass weiblichen Nutzungsaspekten eine besondere Bedeutung zuge-
sprochen werden sollten.
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Abbildung 40: Geschlechterverteilung von G1-Busfahrgasten laut Fahrgastbefragung im Mai 2023, n = 288
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3.3.5.2 Alter

Deutlich unterreprasentiert aller an dieser Frage teilnehmenden Personen, sind die unter 18-
Jahrigen mit einem Anteil von lediglich 4,9 %. Die grof3te Gruppe der Personen, die an der
Fahrgastbefragung teilgenommen haben, sind die 18-bis 30-jahrigen mit 32,4 %. 31- bis 40-
jahrige wurden laut Lebensphasenforschung als eigene Gruppe beforscht. Es ist davon aus-
zugehen, dass in diesem Lebensabschnitt die Familienverantwortung mit der Betreuung von
kleinen Kindern im Zentrum des Lebenszusammenhangs steht und daher mehr Bedarf an fle-
xibel verfligbarer und sehr individuell gestaltbarer Mobilitat besteht. Dies bestatigt sich auch in
dem erhobenen Befragungsergebnis, insofern als nur 12,9 % dieser Altersgruppe in den G1-
Bussen anzutreffen waren. Im doppelt so langen Zeitfenster der 40- bis 60-jahrigen kann an-
genommen werden, dass die Eigenstandigkeit und der spontane Mobilitatsbedarf ahnlich ge-
lagert ist, wie bei den 31- bis 40-jahrigen — wenngleich die Familienverantwortung auch nicht
mehr so deutlich im Fokus steht. Der Anteil dieser Altersgruppe weist auch mit 27,2 % anna-
hernd die Verdoppelung des Anteils der 31- bis 40-jahrigen auf. Der Anteil der Uber 60-jahrigen
Personen liegt bei 22,6 % (Graf, 2002).
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Abbildung 41: Altersverteilung von G1-Fahrgéasten laut Fahrgastbefragung im Mai 2023, n = 287

3.3.5.3 Verteilung der Wegezwecke fiir die Nutzung der G1-Buslinie pro Altersgruppe

In Abbildung 42 wird der Zusammenhang zwischen Alter und Wegezweck fur die Nutzung der
G1-Buslinie grafisch dargestellt. Als unabhangige Variable wird dabei das Alter aus Kapitel
3.3.5.2 festgelegt. Da immer nach der unabhangigen Variablen prozentuiert wird, erfolgt die
Darstellung dermaf3en, dass die Prozentwerte spaltenweise abgelesen und einer Analyse un-
terzogen werden kdnnen. Als abhangige Variable ist der Wegezweck zur Nutzung der G1-
Buslinie aus Kapitel 3.3.1.3 festgelegt worden.

In der Gruppe der 41- bis 60-jahrigen tberwiegen mit 60,3 % die Wegezwecke im Arbeitskon-
text. Bei Personen, die 31 bis 40 Jahre alt sind, ist dieser Anteil leicht geringer, wobei hier
auffallend ist, dass die Fahrt zur Ausbildung von 5,6 % der Befragten in dieser Altersgruppe
als Hauptgrund angegeben wird. Viel hoher ist der Anteil diesbezuglich bei den 18- bis 30-
jahrigen. Die Fahrt zur Ausbildung wird hier von 36,7 % genannt. Gleichzeitig ist erkennbar,
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dass lediglich 18,9 % angeben, die G1-Buslinie hauptsachlich fur die Fahrt zur Arbeit zu nut-
zen. Generell ist beobachtbar, dass bei den 18- bis 60-jahrigen die Nutzung fur private Zwecke
immer weniger als 50 % betragt und Arbeits- sowie Ausbildungszwecke dominieren. Anders
gestaltet sich das jeweils bei den unter 18- und den Uber 60-jahrigen. Bei der juingsten Alters-
gruppe geben 14,3 % den G1-Bus hauptsachlich fur die Fahrt zur Ausbildung zu nutzen. Den
Rest machen private Besuche sowie Unterhaltung und Einkaufe aus. Bei den tUber 60-jahrigen
befragten Personen ist der Anteil der beiden soeben genannten Wegezwecke ahnlich hoch.
Die verbleibenden 16,1 % verteilen sich jedoch diverser. Mit 8,1 % ist das die Altersgruppe,
die den G1-Bus am haufigsten als Zubringer zu einem anderen Verkehrsmittel verwendet. 6,4
% nutzen diese Verbindung vorwiegend im Arbeitskontext. 1,6 % geben an mit dem G1-Bus

zur Ausbildung zu fahren.

Verteilung der Wegezwecke pro Altersgruppe
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Abbildung 42: Verteilung der Wegezwecke pro Altersgruppe laut Fahrgastbefragung im Mai 2023, n = 275

Intermodale Umsteigeknotenpunkte

September 23

Seite 83




FH |JOANNEUM

Energy and Transport
Management Masterstudiengang ,Energy and Transport Management*”

3.3.5.4 Erwerbstétigkeit

Mit 45,9 % geben knapp die Halfte der befragten Personen an einer Vollzeitarbeit nachzuge-
hen. 20,8 % befinden sich derzeit in Ausbildung und 20,4 % in Pension. Dies deckt sich auch
annahernd mit der Altersauspragung der Uber 60-jahrigen aus Kapitel 3.3.5.2. 9,3 % der Be-
fragten geben an in Teilzeit zu arbeiten. 2,2 % sind arbeitssuchend und 1,4 % nicht erwerbs-
tatig.

o) Erwerbstatigkeit

LN

q
=
5 « <
e o o
= N N
= o
:8 ek N\ <

- - -
| —
Vollzeit Teilzeit In Ausbildung Arbeitsuchend Nicht In Pension

erwerbstatig
Art der Erwerbstatigkeit

Abbildung 43: Verteilung der Erwerbstétigkeit von G1-Bus Fahrgasten laut Fahrgastbefragung im Mai 2023,
n =279
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3.3.6.5 Héchster Bildungsabschluss

Es lasst sich erkennen, dass die Fahrgaste der G1-Buslinie tendenziell héher gebildet sind als
der Durchschnitt der Osterreichischen Bevolkerung. Laut STATISTIK AUSTRIA (2023a) hat-
ten im Jahr 2020 19,1 % der Bevdlkerung zwischen 25 und 64 Jahren einen Hochschulab-
schluss. 30,4 % einen Abschluss einer mittleren oder héheren Schule, 33 % einen Lehrab-
schluss und 17,5 % die Pflichtschule abgeschlossen. In der Befragung gaben jeweils 38,1 %
der Personen an, eine Hochschlussausbildung oder die Matura abgeschlossen zu haben. Ge-
ringer ist der Anteil der Personen mit einem Lehr- oder einem Pflichtschulabschuss mit 15 %
bzw. 8,8 % der befragten Personen.
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Abbildung 44: Verteilung der hochsten Bildungsabschliisse von G1-Bus Fahrgédsten laut Fahrgastbefra-
gung im Mai 2023, n = 273
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3.3.5.6 Fiihrerscheinbesitz

Mit einer deutlichen Mehrheit von 84,3 % geben die befragten Personen an einen Flihrerschein
der Klasse B fur die Befahigung zur Nutzung eines PKWs zu besitzen. Lediglich 15,7 % besit-
zen keinen Fihrerschein. In Anbetracht dessen, dass der Anteil, der unter 18-jahrigen Perso-
nen bei lediglich 4,5 % der befragten Personen liegt, ist der Anteil der Personen, die aus Al-
tersgesichtspunkten einen Flhrerschein besitzen kdnnten, aber derzeit keinen besitzen, recht

gering.

Fliihrerscheinbesitz

Glltige Prozente

I 15,7

Ja Nein

Auspragung des Fiihrerscheinbesitzes

Abbildung 45: Verteilung des Fiihrerscheinbesitzes von G1-Bus Fahrgasten laut Fahrgastbefragung im Mai
2023, n = 286

3.3.5.7 OV-Zeitkartenbesitz

Mit 68,5 % besitzt eine deutliche Mehrheit der G1-Bus-Fahrgéaste eine OV-Zeitkarte, wenn-
gleich dieser Anteil geringer ist als der Flhrerscheinbesitz-Anteil. 31,5 % der Befragten nutzen
den G1-Bus ohne eine OV-Zeitkarte zu besitzen.
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Abbildung 46: Verteilung des OV-Zeitkartenbesitzes von G1-Bus Fahrgisten laut Fahrgastbefragung im Mai
2023, n =273
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3.3.6

Bei Durchsicht der Daten haben sich drei relevante Hauptschwerpunkte von angesprochenen
Themengebieten der befragten Personen ergeben. Das ist zum ersten das Thema der Halte-
stellenausgestaltung. Zum zweiten wurde die Streckenflihrung in mehreren Auspragungsfor-
men haufig angesprochen und die Existenz des Mobilitatsangebots an sich thematisiert. Und
drittens wurde die Qualitat des Mobilitatsangebots in vielfaltiger Art und Weise bewertet. Fur
alle drei Hauptschwerpunkte sind sinnvolle Unterkategorien gebildet worden. Im Folgenden
sind die Antworten der befragten Personen innerhalb der Kategorien der beiden offenen Fra-
gestellungen dargelegt. Die Formulierung der Fragen lautete jeweils folgendermalen:

Offene Abschlussfragen zur Zufriedenheit der Nutzung der G1-Buslinie

- Fur Kapitel 3.3.6.1: ,Was geféllt Ihnen am besten an der Nutzung der G1-Buslinie ?*
- Fur Kapitel 3.3.6.2: ,Welche Verbesserungen in Bezug auf die Nutzung der G 1-Buslinie
wiinschen Sie sich am dringendsten?

3.3.6.1

In den Tabellen 7 bis 9 sind nun folgend ersichtlich welche Ergebnisse aus der Fragestellung
.Was geféllt Ihrnen am besten an der Nutzung der G1-Buslinie?” gewonnen werden konnten.

Geféllt am besten bezliglich der Nutzung der G1-Buslinie

Tabelle 7: Hauptschwerpunkt ,,Haltestellenausgestaltung“ zur ersten offenen Frage

Haltestellenausgestaltung (13 Statements)

Subkategorien:

Zusammenfassung der Statements:

Qualitdtsbeschreibung
Exemplarische Wortmeldung:
,Die Karlsplatz-Station ist schén.”

- Zitat von: weiblich, 18-30 Jahre

Es wurde angemerkt, dass die Haltestelle am
Karlsplatz als schén empfunden wird.

(1 von 13 Statements)

Gewabhlter Standort
Exemplarische Wortmeldung:

,Fahrt genau den Weg, den ich brauche und fahrt zent-
ral in Wien weg.*“

- Zitat von: weiblich, 18-30 Jahre

Die Statements aus dieser Subkategorie lassen
sich in zwei Gruppen unterteilen. Zum einen wur-
den generelle Rickmeldungen gegeben. Zum
anderen wurden die Haltestellen in Wien speziell
hervorgehoben. Generell wurde angegeben,
dass die G1-Bus Haltestellen zentral gelegen
und gut erreichbar sind. Sie befinden sich nach
Empfinden der befragten Personen in der Nahe
der Orte zwischen denen sie unterwegs sind. Be-
sonders hervorgestrichen wurde dies fiur die Hal-
testellen in Wien.

(12 von 13 Statements)

AbschlieRend lasst sich erkennen, dass keine der 297 an der Befragung teilnehmenden Per-
sonen konkret bauliche Haltestellenelemente genannt hat, welche ihr besonders gut gefalit.
Der Uberwiegende Teil der Statements hat die zentrale Lage und die Erreichbarkeit der Halte-
stellen betroffen.
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Tabelle 8: Hauptschwerpunkt ,,Streckenfiihrung“ zur ersten offenen Frage

Streckenfiihrung (26 Statements)

Subkategorien:

Zusammenfassung der Statements:

Ausgestaltung als Direktverbindung
Exemplarische Wortmeldung:
LIst die einzige direkte Offi-Verbindung zur Arbeit.”

- Zitat von: ménnlich, 41-60 Jahre

An der G1-Buslinie gefallt befragten Personen
besonders, dass sie eine Direktverbindung zwi-
schen Wien und dem Burgenland bzw. der Stei-
ermark ist. In Kombination wurde dazu auch ge-
nannt, dass diese Busverbindung die einzige
Option ist, die zur Nutzung zur Verfuigung steht.

(9 von 26 Statements)

Einziges verfiigbares Angebot
Exemplarische Wortmeldung:

LIst die einzige &ffentliche Verbindung zwischen Wien
und Glissing.”

- Zitat von: ménnlich, 18-30 Jahre

Der Mangel an Alternativen von Offentlichen Ver-
kehrsmitteln wurde unabhéangig von der Linien-
ausgestaltung als Direktverbindung mehrmals
genannt. Die hier zusammengefassten State-
ments beinhalten eine geographische Dimen-
sion. Hervorgehoben wurde, dass die G1-Busli-
nie das einzige OV-Angebot zwischen Wien und
dem Sudburgenland bzw. der Oststeiermark dar-
stellt. Es wurde teilweise als erwdhnenswert
empfunden die Existenz des Angebots an sich
hervorzuheben.

(17 von 26 Statements)

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass die Befragten lobend hervorheben, dass die
Buslinie Uberhaupt existiert und dass sie dies auch ungefragt benennen. Generell kann davon
ausgegangen werden, dass Direktverbindungen besonderes gewlnscht und wertgeschatzt
werden.

Tabelle 9: Hauptschwerpunkt "Mobilitdtsangebot"” zur ersten offenen Frage

Qualitat des Mobilitditsangebots (148 Statements)

Subkategorien: Zusammenfassung der Statements:

Preis des Angebots In Bezug auf entstehende Kosten fiir die Fahrt
mit einem G1-Bus wurden ausschlieBlich die
Kosten des Klimatickets beschrieben. Nur in
Kombination mit diesem wird die Nutzung des

Mobilitatsangebots als glinstig empfunden.
(9 von 148 Statements)

Exemplarische Wortmeldung:
,Glinstig durch das Klimaticket.”

- Zitat von: ménnlich, 18-30 Jahre

Komfort des Angebots Besonders haufig wurde der gebotene Komfort
der Busreise hervorgehoben. Das Fahren mit
dem G1-Bus wird als angenehm, bequem und

stressfrei beschrieben.
(33 von 148 Statements)

Exemplarische Wortmeldung:
»Fahrt auf der Autobahn meist entspannt.”

Zitat von: ménnlich, liber 60 Jahre
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Piinktlichkeit des Angebots
Exemplarische Wortmeldung:
,Plnktlich und zuverlassig.“
Zitat von: weiblich, 41-60 Jahre

Etwas weniger haufig als der Komfort wurde von
den befragten Personen angegeben, dass der
G1-Bus pinkilich ist. Auffallend ist, dass in die-
sen Statements haufig auch die Themen Zuver-
lassigkeit, Taktung oder die Schnelligkeit des
Angebots gleichzeitig genannt wurden.

(22 von 148 Statements)

Schnelligkeit des Angebots
Exemplarische Wortmeldung:

»,Man ist verhéltnisméRig schnell in Wien, wenn kein
Stau.“

Zitat von: weiblich, tiber 60 Jahre

Ahnlich haufig wie die Pinktlichkeit ist auch die
Schnelligkeit des OV-Angebots genannt worden.
Auch wurde erwahnt, dass das nur der Fall ist,
wenn es keinen Stau gibt. Dennoch wird die
Streckenflihrung Uber die Autobahn begrift,
ebenso, dass hier der Bus zligig ohne viele Zwi-
schenstopps fahren kann. Es wird der geringen
Zahl der Zwischenstopps zugeschrieben, dass
der Bus aufierhalb des Burgenlands rasch vo-
rankommt.

(27 von 148 Statements)

Sicherheitsempfinden des Angebots
Exemplarische Wortmeldung:

»Ich bin aufgrund des hohen Sicherheitsgefiihls und der
raschen Verbindung von Pinkafeld nach Wien vom G1-
Angebot iiberzeugt.”

Zitat von: weiblich, 18-30 Jahre

Selten wurde lobend erwahnt, dass man mit die-
sem Bus-Angebot sicher an das Reiseziel ge-
bracht wird.

(3 von 148 Statements)

Taktung des Angebots
Exemplarische Wortmeldung:
,Fahrt recht haufig.“

Zitat von: weiblich, 31-40 Jahre

Die Intervalldichte wird haufig von befragten Per-
sonen als gut empfunden. Es wird erwahnt, dass
zumindest alle 2 Stunden ein Bus verkehrt, meis-
tens stlndlich und teilweise halbstlndlich. Es
wird auBerdem erwahnt, dass dies ein gewisses
Maf an Flexibilitat mit sich bringt.

(36 von 148 Statements)

Einfachheit des Angebots
Exemplarische Wortmeldung:
,Man kommt einfach von A nach B.“

Zitat von: ménnlich, unter 18 Jahre

Dem Mobilitdtsangebot werden weiters zuge-
sprochen, dass es einfach und unkompliziert in
der Nutzung ist. Das wird auch in Kombination
damit genannt, dass es nervenschonend und fle-
xibel ist.

(9 von 148 Statements)

Zuverlassigkeit des Angebots
Exemplarische Wortmeldung:
,Keine Ausfélle (wenn auch oft nicht piinktlich)”

Zitat von: weiblich, unter 18 Jahre

Bei der G1-Buslinie handelt es sich laut einiger
befragten Personen um eine zuverlassige Ver-
bindung zwischen Wien und dem Burgenland.
Es wurde angemerkt, dass man sich auf sie ver-
lassen kann, sie jedoch nicht immer ganz so
plnktlich ist wie erwiinscht.

(9 von 148 Statements)
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AbschlieRend kann betreffend der Qualitatskriterien des Mobilitdtsangebots festgestellt wer-
den, dass hier eine grofe Anzahl und Variation an Merkmalen genannt wurden. Diese geben
erganzend zur Erflllung der Nutzungsfaktoren aus Kapitel 3.3.1.5 einen vertiefenden Einblick
uber die Nutzungsanforderungen der Fahrgaste. Verbesserungsvorschlage wurden auch
schon bei dieser Fragestellung eingebracht. Diese werden unten in die Analyse der kommen-
den Fragestellung einflieRen.

3.3.6.2

In den Tabellen 10 bis 12 sind nun folgend ersichtlich welche Ergebnisse aus der Fragestel-
lung ,Welche Verbesserungen in Bezug auf die Nutzung der G1-Buslinie wiinschen Sie sich
am dringendsten?“ gewonnen werden konnten.

Dringendster Verbesserungswunsch beziiglich der Nutzung der G 1-Buslinie

Tabelle 10: Hauptschwerpunkt "Haltestellenausgestaltung” zur zweiten offenen Frage

Haltestellenausgestaltung (16 Statements)

Subkategorien:

Zusammenfassung der Statements

Qualitdtsbeschreibung
Exemplarische Wortmeldung:

»,Die Haltestellen im Burgenland sind nicht sehr modern
und gut ausgestattet. Das sollte dringend verbessert
werden: Regenschutz, Licht etc.”

- Zitat von: weiblich, 41-60 Jahre

Die Antworten zu dieser Frage lassen sich in vier
Bereiche unterteilen. Zum ersten wurde ange-
merkt, dass die Haltestellen im Burgenland nicht
als modern empfunden werden und Basisaus-
stattung, wie Witterungsschutz und Beleuch-
tung, fehlen. Zweitens wurde zusatzlich zu Kap.
3.3.3 der Wunsch nach WC-Anlagen an Halte-
stellen bekraftigt. Drittens ist die Sauberkeiten
der Haltestellen bemangelt worden. Abschlie-
Rend wurde viertens konkret die Parkplatzver-
fugbarkeit beim Halt Pinggau Stid P+R als unzu-
reichend dargestellt und eine Wunsch nach mehr
Parkmadglichkeiten kommuniziert.

(8 von 16 Statements)

Gewahlter Standort

Exemplarische Wortmeldung:

LAbfahrt von Wien Hbf/Meidling/Westbahnhof.“
- Zitat von: weiblich, 31-40 Jahre

Am dringendsten in Bezug auf die Standortwahl
von Haltestellen wird angegeben, dass in Wien
mehr Stops angeboten werden sollen. Hier
wurde konkret benannt, dass Anbindungen an
den Wiener Hauptbahnhof, Wien Meidling und
Wien Westbahnhof wiinschenswert sind. Es ist
ebenso der Wunsch geaulert worden, dass alle
Busse von Wiener Rathausplatz starten sollen.

(8 von 16 Statements)

AbschlieRend lasst sich erkennen, dass eine Bekraftigung der Erkenntnisse aus dem Kapitel
3.3.3 besteht und Personen Basisausstattungselemente an Haltestellen vorzufinden win-
schen. Dazu gehéren auch WC-Anlagen und ein sauberer Haltestellenbereich. Mit dem aktu-
ellen Angebot an Anschlussmobilitatsoptionen wird eine Erweiterung der Parkkapazitaten in
Pinggau gefordert. In Wien ist es den Fahrgasten ein Anliegen mit dem Bus mdglichst zentral
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in die Stadt an ihren endgultigen Zielort beférdert zu werden bzw. einen direkteren Anschluss
zum Schienennetz zu erhalten, als es derzeit gegeben ist.

Tabelle 11: Hauptschwerpunkt "Streckenfiihrung” zur zweiten offenen Frage

Streckenfiihrung (47 Statements)

Subkategorien:

Zusammenfassung der Statements:

Anschlussmobilitét
Exemplarische Wortmeldung:

,Bessere Erreichbarkeit der Bushaltestellen im Burgen-
land (ich muss immer mit dem Auto gebracht und ab-
geholt werden, da zwischen meinem Wohnort und den
Busstationen keine Offis fahren)*”

- Zitat von: weiblich, 18-30 Jahre

In Bezug auf die Anschlussmobilitat wird ange-
geben, dass die Erreichbarkeit im Iandlichen
Raum verbesserungswirdig ist. Es wird be-
schrieben, dass der PKW hier nichtexistierende
OV-Zubringer ersetzt. Personen fahren entwe-
der selbst zum Bus oder werden von Angehori-
gen geholt und gebracht (siehe auch Kap.
3.3.2.1). AuBerdem wurde gedufert, dass die
Anbindung in die Steiermark Uber die Linie 311
verbessert werden sollte, indem 6fter Verbindun-
gen angeboten werden. Generell ist der Wunsch
formuliert worden, kleine Ortschaften 6fter und
besser anzubinden. Als Zubringermdglichkeit
wurden Busse und Sammeltaxis genannt. Auch
eine bessere Anbindung an die OBB wird vorge-
schlagen.

(24 von 47 Statements)

Ausgestaltung als Direktverbindung
Exemplarische Wortmeldung:

»,Mehr Direktverbindungen zwischen Oberschiitzen und
Wien.”

- Zitat von: ménnlich, 41-60 Jahre

Im stdlichen Teil der Streckenfiihrung der G1-
Buslinie wird am haufigsten der Wunsch nach
mehr Direktverbindungen von Oberschitzen,
Bad Tatzmannsdorf, Rauchwart und der Steier-
mark nach Wien und wieder retour geauf3ert.

(18 von 47 Statements)

Die Bahn als alternatives Mobilitdtsangebot
Exemplarische Wortmeldung:
,Wiederherstellung des Zugverkehrs.*

- Zitat von: ménnlich, 31-40 Jahre

Im Bereich dieser Fragestellung wurde angege-
ben, dass Zugverbindungen zwischen Oberwart
und Wien angeboten werden sollen. Begriindet
wurde das unter anderem damit, dass die Bahn
gunstiger und zuverlassiger ist sowie nicht im
Stau steht.

(5 von 47 Statements)

AbschlieRend kann hier festgehalten werden, dass der Wunsch nach einer Verbesserung des
Anschlussmobilitdtsangebots in den offenen Fragen deutlich formuliert worden ist. Es wurden
dabei auch klare Vorstellungen formuliert, wie das Angebot ausgestaltet werden soll. Im [and-
lichen Raum sollen daftir Busverbindungen und Sammeltaxiangebote zur Verfligung stehen.
Bei der Verstarkung der Direktverbindungen stellt sich jedoch die Frage, inwieweit einer Ver-
besserung des Status quo auch mit attraktiven Zubringerangeboten nachgekommen werden
kann. DarUber hinaus hat sich gezeigt, dass sich die befragten Personen gerne eine gréRere
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Angebotsvielfalt Uber die Anschlussmobilitadt hinaus winschen und eine Reaktivierung der
Zugverbindung zwischen Oberwart und Wien begruf3en wirden.

Tabelle 12: Hauptschwerpunkt "Mobilitatsangebot" zur zweiten offenen Frage

Qualitat des Mobilitditsangebots (165 Statements)

Subkategorien: Zusammenfassung der Statements:
Preis des Angebots Gegenibergestellt zum Kapitel 3.3.6.1 werden
Exemplarische Wortmeldung: die Ticketpreise fiir Einzelfahrten als zu hoch

» Tickets, die billiger sind, damit man es sich éfters leis- empfunden und als unverhaltnismaig teuer be-
ten kann nach Wien zu fahren, ohne dass man dort stu- | Schrieben. Neben Preissenkungen wird auch die
diert oder arbeitet. Klimaticket ist mir dafiir zu teuer.” Maoglichkeit der Kreditkartenzahlung gefordert,

- Zitat von: weiblich, unter 18 Jahre da derzeit nur Bargeld akzeptiert wird. Ob der Ti-
cketverkauf weiter im Bus stattfinden soll oder
auch via Automaten an Haltestellten integriert
werden soll ist nicht thematisiert worden, kann
aber unabhangig davon im Betriebsablauf die
Plnktlichkeit beeinflussen.

(31 von 165 Statements)

Komfort des Angebots Hauptsachlich unkomfortabel empfunden wird,
Exemplarische Wortmeldung: dass die G1- Busse zu stark ausgelastet sind. Es
In letzter Zeit bzw. seit diesem Jahr ist der Bus zu voll. wird beschrieben, dass zu den Stolzeiten die
Es gibt kaum Sitzméglichkeiten. Busse immer Uberflllt sind. Manchmal so stark,

- Zitat von: weiblich, 41-60 Jahre dass nicht alle Personen mitgenommen werden
konnen. Doch selbst, wenn man einen Platz im
Bus findet, wird dann die Fahrt in einem vollbe-
setzten Bus als unbequem empfunden. Gefor-
dert wird hier eine Taktverdichtung, Uber die ak-
tuell angebotenen Verstarkerbusse hinaus und
eine Auslagerung der Schiler:iinnenbeférde-
rung. Als besonders prekar wird die Situation an
langen Wochenenden und rund um Feiertage
beschrieben. Dies unterstitzt die Erkenntnis,
dass dem Freizeit- und Wochenendbetrieb ein
besonderes Augenmerk in der Angebotsgestal-
tung zugeschrieben werden sollte.

(35 von 165 Statements)

Piinktlichkeit des Angebots Mit Ausnahme der Haltestelle ,Wien Karlsplatz*
Exemplarische Wortmeldung: wird von regelmaRigen Verspatungen berichtet,
sEinhaltung der Abfahrtszeiten (nicht friiher wegfahren die Arger auslosen. Als Grund dafir werden un-
als angegeben)” ter anderem verkehrsbedingte Verzégerungen
wahrgenommen. Weiters scheint es sich einge-
schlichen zu haben, dass Busse haufig friiher als
im Fahrplan angegeben abfahren. Es wird von
den Fahrgasten der Wunsch geduRert, dass die

- Zitat von: ménnlich, 41-60 Jahre
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Abfahrtszeiten in Zukunft besser eingehalten
werden.

(24 von 165 Statements)

Schnelligkeit des Angebots
Exemplarische Wortmeldung:

,Klirzere Fahrzeiten/weniger Stopps in kleinen Ge-
meinden und Sammeltaxis als Zubringer.”

- Zitat von: weiblich, 18-30 Jahre

Zwischen Gussing und Pinggau wird kritisiert,
dass sich aufgrund vieler Zwischenhalte die
Fahrzeit unnétig verlangert. Als Verbesserungs-
vorschlage werden kirzere Aufenthaltszeiten an
Haltestellen, das Nicht-Anfahren von kleinen
Ortschaften und stattdessen eine Anbindung
dieser mit Sammeltaxis an Haltestellen in gréRe-
ren Ortschaften genannt. Darliber hinaus wird
die Etablierung einer Expresslinie mit weniger
Stopps vorgeschlagen.

(10 von 165 Statements)

Sicherheitsempfinden des Angebots
Exemplarische Wortmeldung:

,Einhalten der Héchstgeschwindigkeiten (vor allem im
Ortsgebiet) und des Sicherheitsabstands.”

- Zitat von: ménnlich, 41-60 Jahre

In Ortsgebieten und im kurvigen Autobahnab-
schnitt der A2 im Wechselgebirge winschen
sich Fahrgaste eine langsamere Fahrweise.
Speziell bei schlechten Witterungsbedingungen
wird das Fahrverhalten hier als unsicher empfun-
den. Auch das Einhalten eines ausreichenden
Sicherheitsabstands zu voranfahrenden Fahr-
zeugen wird als wichtig eingeschéatzt.

(4 von 165 Statements)

Taktung des Angebots
Exemplarische Wortmeldung:

,Vielleicht noch haufigere Intervalle vor allem am Wo-
chenende. Der Bus ist immer sehr voll und es wére toll,
wenn man nicht in Glissing einsteigen miisste, nur um
bis Wien einen Sitzplatz fiir 2 Personen nebeneinander
zu bekommen. Die Fahrt dauert dadurch viel ldnger und
das mindert den Komfort.“

- Zitat von: weiblich 31-40 Jahre

Am dringendsten werden Fahrplanverdichtun-
gen an Freitagen, Wochenenden und Feiertagen
gefordert. Als besonders wichtig wird das fur ver-
langerte Wochenenden empfunden. Erganzend
zu diesen spezifischen Verbesserungswin-
schen wurde haufig genannt, dass generell ein
noch dichterer Takt bevorzugt wird.

(26 von 165 Statements)

Informationsbereitstellung
Exemplarische Wortmeldung:
,Keine Verspédtung an der Einstiegshaltestelle (oft
schwer zu vermeiden wegen dem Verkehr, aber zumin-
dest ein "Live-Ticker" wére niitzlich. Damit man weil3,
ob man den Bus verpasst hat oder er einfach nur sehr
spét ist.”

- Zitat von: weiblich, 18-30 Jahre

Verbesserungsbedarf besteht laut den befragten
Personen bei der Fahrplaninformation. Am hau-
figsten wird hier der Wunsch nach Live-Informa-
tion zu Anfahrtszeiten, Verspatungen und Aus-
fallen gefordert. Aktuell ist bei Verspatungen fir
Fahrgaste nicht ersichtlich, ob sie den Bus ver-
passt haben oder dieser ausgefallen ist. Als
mogliche Informationsquelle wird eine Fahrgast-
App genannt. Verglichen mit Kap. 3.3.3 ist er-
sichtlich, dass Infomonitoren an Haltestellen
auch eine groRRe Wichtigkeit beigemessen wird.
Weiters wird der derzeitige Fahrplan zur Vorab-
information als unibersichtlich angesehen und
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enthalt keine Hinweise zu Umsteigemoglichkei-
ten.

(10 von 165 Statements)

Langere Betriebszeiten Haufig wird die Notwendigkeit der Ausweitung
Exemplarische Wortmeldung: der Betriebszeiten genannt. Unter der Woche
JFrithere 1. Busverbindung von Wien ins Stidburgen- gibt es nach 18 Uhr zu wenige Busverbindungen.
land ab 6 oder 7 Uhr morgens.* Am Wochenende wird es als wichtig angesehen,
auch nach 22 Uhr noch die Moglichkeit zu ha-
ben, mit dem Bus nach Hause zu fahren. Betref-
fend der als Zubringer fungierenden Buslinie 311
wird es als wichtig erachtet, dass auch am Wo-
chenende die gleichen Abfahrtszeiten (ab 4 Uhr
in der Friih) wie unter der Woche angeboten wer-
den.

(25 von 165 Statements)

Zitat von: ménnlich, 41-60 Jahre

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass in den Bereichen Komfort, Sicherheit, Taktung
und Fahrgastinformation, die bereits festgestellten Erkenntnisse aus dem quantitativen Teil
bestatigt worden sind. Bei letzterem Punkt ist die Live-Information ein spezielles Anliegen. Im
Bereich der Preisgestaltung decken sich die Angaben zum hohen Preis mit der ersten offenen
Frage aus Kapitel 3.3.6.1. Betreffend der Punktlichkeit ist angemerkt worden, dass ein zu fri-
hes Abfahren an Haltestellen mindestens genauso argerlich ist, wie das Auftreten von Ver-
spatungen. Im Burgenland sollte die Schnelligkeit der Linie durch weniger angefahrener Hal-
testellen vom G1-Bus erhdht werden. Stattdessen winschen sich Fahrgaste Erganzungen
durch flexibel nutzbare Zubringerangebote. Zu guter Letzt ist eine Verlangerung der Betriebs-
zeiten vor allem an den Wochenenden erwiinscht. Am liebsten ware den Fahrgasten hier, dass
die Fahrzeiten an Wochenenden gleich zu denen an Werktagen sind.

3.4 Diskussion der Ergebnisse der Fahrgastbefragung

Fir die Ausgestaltung von Expressbushaltestellen zeigt sich, dass betreffend baulicher Ele-
mente klare Praferenzen aus Nutzer:innensicht zu erkennen sind. Aus Kapitel 3.3.3 geht ein-
deutig hervor, dass groRen Wert darauf gelegt wird, dass Witterungsschutz, Beleuchtung,
Sitzmdglichkeiten und WC-Anlagen an einer Haltestelle vorgefunden werden. Durch den
groRen Unterschied in der Bewertung der Wichtigkeit der restlichen baulichen Elemente und
Serviceangebote zeigt sich, welche Haltestellenelemente von den Nutzer:innen als tatsachlich
relevant empfunden werden. Die als weniger wichtig empfundenen Elemente der Haltestellen-
ausgestaltung, wie Gastronomie- und Verpflegungsangebote, wirden damit nur einen be-
grenzten Beitrag dazu leisten, die an der Haltestelle vorgefundenen Mobilitdtsangebote zu at-
traktiveren. Auch die wirtschaftliche Sinnhaftigkeit von einem Uberangebot derartiger Optionen
ist fraglich. Ein konsequenter Fokus auf die Basiselemente, dargestellt in den griinen Saulen
(= Basiselemente) der Abbildung 37 (siehe Kapitel 3.3.3) scheint am zweckmaRigsten und
Okonomischsten zu sein.
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Ebenso wird in Kapitel 3.3.3 das Vorhandensein von Monitoren mit Abfahrtsinformationen als
sehr wichtig angesehen. In Kapitel 3.3.6.2 ist weiterfihrend in der offenen Frage zu den drin-
gendsten Verbesserungswunschen konkretisiert worden, dass vor allem Informationen zu Ver-
spatungen und Busausfallen unbedingt erwilinscht sind. Diese Infos missen nicht zwingender-
malen auf Infomonitoren an Haltestellen bereitgestellt werden. Es wurde von befragten Per-
sonen vorgeschlagen, dass dies auch Uber das Smartphone via App geschehen kann. Jeden-
falls ist die Bereitstellung von Abfahrtsinformationen in Echtzeit — in welcher Form auch
immer — eine Anforderung, die Personen von sich aus als die dringendste Verbesserung for-
muliert haben.

Baulich relevant dirfte aufgrund des hohe PKW-Mitfahrer:innen-Anteils in der Anschlussmo-
bilitat im landlichen Raum (siehe Kapitel 3.3.2.1) das zur Verfiigung stellen von Kiss & Ride-
Zonen fiir das Holen und Bringen von Personen sein. Das hat sich auch in den Angaben
aus den offenen Fragen (siehe Kapitel 3.3.6) bestatigt. Diese Infrastruktur wirde dazu beitra-
gen, dass der Wichtigkeit der raschen Erreichbarkeit der Expressbuslinie Rechnung getragen
wird. Das ist ein Faktor, der den befragten Personen laut Kapitel 3.3.4.1 besonders wichtig ist,
um sich dafur zu entscheiden ein Verkehrsmittel zu nutzen. Der Errichtung von Kiss & Ride-
Zonen sollte in der Prioritatensetzung gerade in Bezugnahme auf die Unterschiede im Platz-
verbrauch, eine zumindest gleichhohe Bedeutung wie den Park & Ride-Anlagen geschenkt
werden.

Betreffend der Standortwahl bei Haltestellen in Wien hat sich gezeigt, dass Direktverbin-
dungen zu zentralen Orten als besonders positiv hervorgehoben wurden. Hier kann schluss-
gefolgert werden, dass Personen in Wien OV-Drehscheiben mit vielfaltigen hochrangigen
Offentlichen Verkehrsmitteln, wie U-Bahn und Eisenbahn, den am Standrand liegende Um-
steigeknotenpunkten mit geringerer Mobilitatsangebotsauswahl vorziehen.

Betrachtet man die Daten in Kapitel 3.3.4.2, so ist zunachst bedeutsam, dass derzeit beson-
ders OV-affine Personen die G1-Buslinie verwenden. Zwei Drittel der befragten Personen ge-
ben an, Offentliche Verkehrsmittel als Hauptverkehrsmittel zu nutzen. Gleichzeitig zeigt sich
in Kapitel 3.3.3, dass der Anschluss von Offentlichen Verkehrsmitteln an die Expressbus-
halte generell das wichtigste Element eines Umsteigeknotenpunktes darstellt. Derzeit
werden OV-Anschlussangebote dann gewahlt, wenn lange Wegezeiten gegeben sind. Das ist
sowohl im urbanen Umfeld (75,4 % der Fahrten mit Gber 15 Minuten), wo es eine grof3e Vielfalt
an OV-Angeboten gibt, als auch im landlichen Raum (87,4 % der Fahrten mit (iber 15 Minuten),
wo diese Fulle an Auswahlmdglichkeiten nicht vorhanden ist, der Fall. Vor allem am Land hat
sich in Kapitel 3.3.2.3 gezeigt, dass wenn Personen fiir ihnre Anschlussmobilitat ein Individual-
verkehrsmittel (PKW, Fahrrad, E-Bike oder Zu FuR) zur Verfigung haben, sie GroRteils weni-
ger als 15 Minuten zur Haltestelle benétigen. Nur wenn sie vom OV abhéngig sind und ihnen
keine individuelle Fortbewegungsmaoglichkeit zur Verfugung steht, sind sie bereit langere An-
fahrtszeiten zur Expressbushaltestelle in Kauf zu nehmen. Beim vielgenutzten PKW hingegen,
gestaltet sich die Situation so, dass Uber die Halfte der befragten Personen maximal 10-15
Minuten zum Bus-Stop bendétigen. Dieses Zeitlimit von maximal 10 bis 15 Minuten wird fol-
gend als Benchmark in Bezug auf die ausreichend raschen Erreichbarkeit angenommen. Um
in weiterer Folge also den MIV-Anteil schon fur die Anschlussmobilitdt zum Expressbus ver-
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ringern zu kénnen, muss das OV-Zubringer-System konkurrenzfahig und damit von den Nut-
zer:innen als ahnlich flexibel und schnell wie der Individualverkehr empfunden werden. Fir
den Umsteigeknotenpunkt bedeutet das, dass diesen vor- und nachgelagerten OV-Angeboten
genugend Wichtigkeit und Raum zuerkannt werden muss. Unterstrichen wird das auch
dadurch, dass die rasche Erreichbarkeit in Kapitel 3.3.4.1 als eines der Hauptargumente an-
gegeben wird, ein Verkehrsmittel zu wahlen. Ein attraktives OV-Anschlussangebot kann daher
einen entscheidenden Beitrag dazu leisten, eine Expressbuslinie und ihre intermodalen Um-
steigeknotenpunkte auszulasten.

Dass ein bereitgestelltes OV-Anschlussangebot angenommen wird, sobald es in attraktiver
Form vorhanden ist, zeigt sich beim Vergleich zwischen den gewahlten Verkehrsmitteln zu
Haltestellen des G1-Busses in landlichen und urbanen Gebieten in Kapitel 3.3.2.1. Wahrend
im urbanen Raum die Fahrgaste nahezu ausschlieRlich mit dem OV und zu Ful zu- und ab-
reisen, gestaltet sich dies im landlichen Raum beziiglich der OV-Nutzung génzlich anders. Hier
ist der PKW-Anteil und ganz besonders der Mitfahrer:innen-Anteil sehr hoch. Ist also ein den
Bedurfnissen der Menschen entsprechendes OV-Anschlussangebot vorhanden, dann nutzen
sie es auch. Macht ein konventionelles OV-Angebot aufgrund der niedrigen landlichen Bevol-
kerungsdichte keinen Sinn, ist — wie auch von befragten Personen vorgeschlagen — ein be-
darfsorientierter Sammeldienst als Teil des OV-Systems eine Malnahme, die zum OV-
Lickenschluss zwischen Stadt und Land beitragen kann.

AbschlieRend soll nun darauf eingegangen werden, welche Gesichtspunkte sich aus der Be-
fragung fur die Angebotsgestaltung ergeben. Aus der Kombination der Ergebnisse lasst sich
erkennen, dass das Angebot flr die meisten Nutzer:innen als ausreichend eingestuft wird, um
es hin und wieder flr private Zwecke zu nutzen. Dadurch, dass in Kapitel 3.3.1.4 der Anteil an
Personen hoch ist, die angegeben haben, die Buslinie fur private Zwecke eher selten zu nut-
zen, ist eine Fokussierung auf diese Gruppe empfehlenswert. Es zeigt sich, dass die private
Nutzung der ,,Ausgangspunkt” fiir die haufige und regelméRige Nutzung auch fiir an-
dere Zwecke zu sein scheint. Wird das Angebot als zuverlassig genug empfunden, um auch
Wege im Arbeits- und Ausbildungskontext zu bestreiten, dann erfolgt ein echter Umstieg vom
PKW auf Offentliche Verkehrsmittel. Eine ausschlieRliche Fokussierung auf Pendlerverkehr
wirde einerseits weniger Personen erreichen und andererseits den ersten Schritt des Ken-
nenlernens und Ausprobierens des Mobilitatsangebots im privaten Kontext Uberspringen. Es
hat sich gezeigt, dass die weitaus groRere Anzahl an Fahrgasten im privaten Kontext er-
reicht wird. Um also viele Menschen ansprechen zu kénnen, mussen Linienfihrung, Halte-
stellenstandortwahl, Fahrplan und Anschlussmobilitdtsangebot so ausgestaltet sein, dass
Wege im privaten Kontext zufriedenstellend und reibungslos bewaltigt werden kénnen.

Dazu gehort vor allem ein attraktives Service an und rund um Wochenenden — auch unter
Berucksichtigung von verlangerten Wochenenden und Feiertagen. In Kapitel 3.3.1.2 hat sich
gezeigt, dass die Personen, die das G1-Busangebot regelmaflig nutzen, dafiir am haufigsten
den Freitag und den Sonntag wahlen. Auch an Samstagen wird, genauso wie an anderen
Werktagen, ein dichtes und zeitlich umfassendes Fahrtenangebot gewlinscht. Erganzt durch
die dringenden Verbesserungswiinsche aus Kapitel 3.3.6.2 ist erkennbar, dass ein Uberden-
ken des OV-Wochenend- und Freizeitangebots dringend notwendig ist. Es ist den Nut-
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zer:innen ein Dorn im Auge, dass vor allem an Wochenenden Busse Uberfullt sind und unat-
traktivere und seltenere Abfahrtszeiten — verglichen zu werktags — angeboten werden. Ge-
meinsam mit den Rickmeldungen, dass das Lesen der vorhandenen Fahrplane als kompliziert
erachtet wird, kann eine Vereinfachung des Fahrplans und eine Anpassung des Wochenend-
fahrplans an die Abfahrtszeiten unter der Woche einen Beitrag zum Anreiz fir den Umstieg
vom PKW auf den Bus bedeuten.

Aus den allgemeinen Angaben zur Person wird darlber hinaus ersichtlich, dass der grofiere
Teil der befragten Personen weiblich ist. Obwohl sich keine direkten Rickschlisse darauf zie-
hen lassen, dass auch tatsachlich mehr Frauen den G1-Bus nutzen als Manner, lasst sich
dennoch eine klare Tendenz in diese Richtung ableiten. Es wird deshalb als unbedingt emp-
fehlenswert angesehen, weiblichen Mobilitditsgewohnheiten und -bediirfnissen eine be-
sondere Beachtung zu schenken.

Als Fazit wird aus der Erhebung geschlossen, dass ein attraktives und zum PKW kon-
kurrenzfihiges OV-Anschlussmobilititsangebot — bestehend aus Linien- und Bedarfs-
verkehr — die wichtigste Grundvoraussetzung dafiir ist, dass Expressbusservices mit
ihren Haltestellen von ihren Nutzer:innen in einem AusmaR verwendet werden, mit wel-
chen der MIV-Anteil im Modal Split verringert werden kann. Erganzend dazu ist den be-
fragten Personen auch die Herstellung von sicheren Fuf3- und Radverbindungen zu den Hal-
testellen sehr wichtig (siehe Kapitel 3.3.3). Die Errichtung und Verbesserung dieser Infrastruk-
tur, wirde sofort dem hohen Anteil an Personen, die jetzt schon zu Fuld zur Haltestelle gehen,
zugutekommen. Langfristig kénnte der derzeit fast nicht vorhandene Anteil, der zu den Halte-
stellen radfahrenden Personen, erhdht werden. Wenn Expressbus-Haltestellen im hochrangi-
gen StralRennetz und die daran geknupften Mobilitdtsangebote unabhangig vom Wegezweck
einfach und binnen maximal 15 Minuten erreicht werden kdnnen, dann kann das dazu beitra-
gen, dass der MIV-Anteil verringert wird. Aus diesem Grund ist eine intensivere Ausgestaltung
der unterschiedlichen Formen von Anschlussmobilitat zu empfehlen. Damit kénnen einerseits
Substitutionseffekte bei den Zubringern zur Haltestelle angestrebt werden, die den Privat-PKW
gezielt ersetzen. Andererseits ist damit eine Verlagerung vom PKW-Pendelverkehr auf den
Umweltverbund méglich, wenn die intermodale Gesamtstrecke als attraktive OV-Alternative
zum eigenen Auto aufgebaut wird.
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4 Profil der Nutzungsanforderungen

AnschlieRend werden nun die theoretischen und empirischen Erkenntnisse in Form eines Pro-
fils der Nutzungsanforderungen an intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen Stra-
Bennetz zusammengefasst. Dieses gliedert sich in die drei Teilbereiche ,Bauliche Elemente®,
,Elemente der Anschlussmobilitat” und ,Zusatzliche Serviceelemente®. Die darin enthaltenen
Anforderungen dienen als Bausteine fur eine attraktive Gestaltung von intermodalen Umstei-
geknotenpunkten. Bei konsequenter Umsetzung kann dies einen Beitrag dazu leisten, den
Offentlichen Verkehr zu starken und gegeniiber dem Motorisierten Individualverkehr konkur-
renzfahig zu machen. In den Tabelle 13, 14 und 15 erfolgt auf Basis der beschriebenen Lite-
ratur und der prasentierten Ergebnisse der Fahrgastbefragung eine Bewertung, inwiefern die
einzelnen Haltestellenanforderungen, die in Kapitel 1.1 und 2.1 erlauterten, notwendigen Ver-
lagerung im Modal Split begtinstigen kdnnen. Die Bewertung ist eingeteilt in:

¢ ,,Must have“: Unverzichtbare Basisanforderungen
¢ ,Nice to have“: Komfortsteigernde Zusatzanforderungen
¢ ,Not necessary to have“: Nicht notwendige Anforderungen

Dort, wo sich Unterschiede zwischen landlichem und urbanem Raum feststellen lassen, sind
Anforderungsbewertungen folgendermalfen farblich unterschieden: Griin = besondere Rele-
vanz im ldndlichen Raum; orange = besondere Relevanz im urbanen Raum; blau = in beiden
Bereichen relevant.

Tabelle 13: Teilbereich "Bauliche Elemente” der Nutzungsanforderungen an intermodale Umsteigeknoten-
punkte im hochrangigen StraBennetz

Bauliche Elemente Bewertung

Anforderungen Must have Nice to have Not neces-

sary to have

Durchgehender Witterungsschutz

Sitzmoglichkeiten

Gut einsehbares und transparentes Haltestellendesign

Helle Beleuchtung

Wegweiser und Orientierungshilfen

Abtrennung zwischen Bussteig und flieBRendem Verkehr
auf Autobahn oder SchnellstralRe

Durchgehende Barrierefreiheit mittels:

Aufzuganlagen, niveaugleiche Gehfléachen bei Fahrbahniiber-
querungen, niveaugleiche Einstiege zum OV, Blindenleitsys-
tem

Feste Treppenanlage und Aufzug

Feste Treppenanlage, Fahrtreppe und Aufzug

Begriinung

Legende: Beide Im landli- Im ;;t:‘z:‘\en

chen Raum

Quelle: eigene Darstellung.
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Ein durchgehender Witterungsschutz stellt ein ,Must have® an intermodalen Umsteigeknoten-
punkten dar. Dabei ist wichtig, dass nicht nur Wartebereiche Uberdacht sind, sondern dass
das auch Uber den Bewegungsflachen bis zum Einstieg in das Verkehrsmittel der Anschluss-
mobilitat der Fall ist. Nur so ist ein zuverlassig trockenes Umsteigen fur Fahrgaste immer még-
lich. Sitzgelegenheiten und Anlehnstangen sorgen bei Wartebereichen an den Bussteigen der
OV-Angebote fiir zusatzlichen Komfort und tragen zur Kanalisierung von FuRgangerstromen
bei. Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten stellen Haltestellenelemente dar, die als beson-
ders wichtig von Nutzer:innen angesehen werden.

Neben dem nétigen Basiskomfort ist laut Literaturrecherche die sichere Ausgestaltung des
Haltestellenbereichs wichtig. Das beginnt bei der Gewahrleistung der sozialen Sicherheit. Mit
einem hellen und transparenten Baustil wird dazu beigetragen, einen 6ffentlichen Raum zu
schaffen, der dem Entstehen von Unsicherheitsgeflhlen vorbeugt. Von besonderer Bedeutung
ist ein hohes Sicherheitsgefihl in den Morgen-, Abend- und Nachtstunden. Mit heller Beleuch-
tung kann dazu beigetragen werden. Weiters sorgt Ubersichtlichkeit fiir Sicherheit in stressi-
gen Umsteigesituationen. Wegweiser und Orientierungshilfen tragen dazu bei die Wegfindung
zur Anschlussmobilitdt und zu Zielen der ndheren Haltestellenumgebung zu vereinfachen. Das
ist insbesondere flr nicht ortskundige Personen wichtig.

Bei Haltestellen eines intermodalen Umsteigeknotenpunkts direkt neben der Fahrbahn von
Autobahnen oder Schnellstral’en zeigt die Vorgehensweise an franzésischen Autobahnen auf,
wie eine Entflechtung von sich potenziell gefahrdenden Verkehrsstromen aussehen kann. Der
Bus wird durch einen Bypass aus dem flieRenden Verkehr hinausgeleitet, Fahrgaste bekom-
men dann Zugang zum Bussteig, wenn der Bus vorgefahren ist. Gleichzeitig kdnnen durch die
bauliche Trennung zwischen schnell flieBendem Verkehr und dem Haltestellenbereich Um-
wege fur den OV und damit Fahrzeiten kurzgehalten werden.

Im Sinne der Schaffung eines Mobilitdtsangebots, dass fir alle Nutzer:innen zur Verfigung
steht, sollen intermodale Umsteigeknotenpunkte durchgehend barrierefrei ausgestaltet sein.
Wichtige Elemente dafiir stellen Aufzuganlagen dar, die die Uberwindung von hohen Niveau-
unterschieden ermoglichen bzw. erleichtern. Weitere ,Must haves® sind niveaugleiche Gehfla-
chen bei Fahrbahniiberquerungen, niveaugleiche Einstiege an den Bussteigen zum Offentli-
chen Verkehrsmittel und Blindenleitsysteme. Damit die Umsteigedistanzen kurzgehalten wer-
den und die Wege im Haltestellenbereich barrierefrei bewaltigbar sind, stellt die Kombination
von festen Treppenanlagen und Aufziigen eine Mindestanforderung fiir die Uberwindung von
hohen Niveauunterschieden dar. Abhangig von den drtlichen Gegebenheiten kann auch der
Einsatz von Fahrtreppen in Betracht gezogen werden. Dies ist insbesondere dann sinnvoll,
wenn viele Fahrgaste zu Spitzentageszeiten gleichzeitig beférdert werden und der zu Uber-
windende Hohenunterschied mehr als 8 Meter betragt.

Elemente, die die Haltestellenumgebung begriinen, werden zwar oft nur unterschwellig wahr-
genommen, sorgen aber fir ein angenehmes Haltestellenklima und kénnen die empfundenen
Wartezeiten verkurzen. Soll ein hohes Mal an Aufenthaltsqualitat an intermodalen Umsteige-
knotenpunkten geschaffen werden, so tragt eine angemessene Begriinung dazu bei und stellt
daher ein ,Nice to have® dar.
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Tabelle 14: Teilbereich "Elemente der Anschlussmobilitédt” der Nutzungsanforderungen an intermodale Um-
steigeknotenpunkte im hochrangigen StraBennetz

Elemente zur Anschlussmobilitat Bewertung

Not neces-
sary to have

Anforderungen

Must have Nice to have

5-10 Minuten Wegzeit zur Haltestelle (alle Verkehrsmittel)

15 Minuten Wegzeit zur Haltestelle (alle Verkehrsmittel)

Nahtlos angrenzende OV-Anschlussangebote

Fahrradabstellpldtze innerhalb 60 m Entfernung zum Ein-
stieg in das Offentliche Verkehrsmittel

Durchgehende Gehwegverfiigbarkeit mindestens im 700
m Radius um die Haltestelle

Sichere Radverbindungen mindestens im 3,6 km Radius
um die Haltestelle

Kiss & Ride-Zone fiir Holen und Bringen
Park & Ride-Anlage
Bike-Sharing

Car-Sharing

Legende: . Im landli- Im urbanen
LD chen Raum Raum

Quelle: eigene Darstellung.

Im Rahmen der Fahrgastbefragung hat sich gezeigt, dass den Fahrgasten die rasche Erreich-
barkeit einer Expressbuslinie besonders wichtig ist. Hier Iasst sich ein Unterschied zwischen
dem landlichen und urbanen Raum feststellen. Im landlichen Raum sollte die Erreichung des
Uberregionale Offentlichen Verkehrsmittels innerhalb von zumindest 15 Minuten méglich sein.
Je nach Verkehrsmittel ergeben sich dadurch unterschiedliche Distanzen. Vielfach wird bei
kurzen Wegstrecken zu Ful® gegangen. Fir grofiere Distanzen werden in diesem Zeitrahmen
meist der Offentliche Verkehr oder der PKW gewahlt. Es hat sich gezeigt, dass im urbanen
Raum Wegzeiten fir die gesamte Nutzung der Anschlussmobilitat [Anger ausfallen kdnnen.

Laut Fahrgastbefragung ist das wichtigste Haltestellenelement die verfligbare Anschlussmo-
bilitat mittels Offentlicher Verkehrsmittel. Diese Anbindung kann mittels klassischem Offentli-
chem Verkehr oder bedarfsorientierten Sammelsystemen, die in den Verkehrsverbund inte-
griert sind, erfolgen. Damit bei Umstiegen die Unterbrechung der Fahrzeit so kurz und ange-
nehm wie madglich ist, sollte der Umsteigeprozess nahezu nahtlos erfolgen. Vorgelagert mis-
sen infrastrukturseitige Voraussetzungen geschaffen werden. Um kurze Gehzeiten zwischen
den Umstiegen realisieren zu kdnnen, ist ein fiir FuBgénger:innen kompaktes Layout des Um-
steigeknotenpunktes notwendig.

Die Gehdistanz ist auch bei der Errichtung von Fahrradabstellpldtzen der wichtigste zu beach-
tende Gesichtspunkt. Diese miissen so platziert sein, dass eine Zufahrt zum Abstellplatz ohne
Absteigen und ohne Umwege erfolgen kann. Zwischen Abstieg vom Fahrrad und dem Einstieg
in das Offentliche Verkehrsmittel sollen eine Gehdistanz von maximal 60 Metern liegen. Sind
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mehrere Bussteigzugange vorhanden, ist die Errichtung von mehreren Fahrradabstellplatzen
an einem Umsteigeknotenpunkt sinnvoll.

Die durchgehende Gehwegverfiigbarkeit in einem Radius von mindestens 700 Metern und die
Errichtung von sicheren Radwegen im Radius von mindestens 3,6 km rund um den intermo-
dalen Umsteigeknotenpunkt stellt ein weiteres ,Must have“-Kriterium dar. Bestarkt wird das in
der Fahrgastbefragung durch den hohen FuRganger:innen-Anteil und die sehr hohe Wichtig-
keitseinschatzung bezuglich der Verfugbarkeit von zufiuhrenden Geh- und Radwegen.

Kiss & Ride-Zonen fiir das Holen und Bringen von Personen stellen vor allem im Iandlichen
Raum ein wichtiges Element der Anschlussmobilitat dar. Damit kann ein (situativ) unattraktives
oder nicht vorhandenes lokales OV-Angebot durch das private Organisieren der Anschluss-
mobilitat substituiert werden. Im urbanen Raum ist dieser Aspekt weniger wichtig.

Die Errichtung von Park & Ride-Anlagen kann fur Nutzer:innen im Iandlichen Raum dann sinn-
voll sein, wenn die Anreise mit dem eigenen Auto die einzige attraktiv verfiigbare Mdglichkeit
zur Bewaltigung der Anschlussmobilitat darstellt. Langfristig ist jedoch der Ausbau der OV-
Anschlussmobilitat sowie der Geh- und Radinfrastruktur im Vergleich zu Park & Ride-Anlagen
als wesentlich sinnvoller einzuschatzen.

Shared Mobility-Angebote stellen sowohl im landlichen als auch im urbanen Raum aus aktu-
eller Sicht kein zwingendes Basiselement dar. Gemeinsam mit der Entwicklung neuer Mobili-
tatsprodukte kann die zuklinftige Kombination mit berregionalem Offentlichen Verkehr ,Nice
to have“ sein und multimodale Mobilitat fordern. Aufgrund der héheren Verfligbarkeit von si-
cheren Radwegen im urbanen Raum, findet Bike-Sharing in der Stadt bessere Rahmenbedin-
gungen vor.

Tabelle 15: Teilbereich "Zusatzliche Serviceelemente" der Nutzungsanforderungen an intermodale Umstei-
geknotenpunkte im hochrangigen StraBennetz

Zusatzliche Serviceelemente Bewertung

Not neces-
sary to have

Anforderungen

Must have Nice to have

Echtzeitinformationen zu Abfahrten (barrierefrei)

Visuelle und akustische Informationsbereitstellung, Barriere-
freie Abbildung via Smartphones

WC-Anlagen (barrierefrei)

Videokamera und Notrufknopf

Sicherheitspersonal

Getranke- und Snackautomat

Lebensmittelshop

Gastronomieangebot

W-Lan

chen Raum

Legende: Beide Im lzndli-

Quelle: eigene Darstellung.
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Bei den zusatzlichen Serviceelementen haben sich zwei als unverzichtbar herausgestellt. Ers-
tens ist die Bereitstellung von Echtzeitinformationen zu Abfahrten, Verspétungen und Ausfél-
len ein ,Must have“. Die Informationsweitergabe kann Uber Einrichtungen an der Haltestelle
oder Uber das Smartphone erfolgen. Zweitens ist es an Knotenpunkten — von denen Uberregi-
onale OV-Verbindungen abfahren — wichtig, dass WC-Anlagen verfiigbar sind. Aus Nutzer:in-
nensicht sollten diese Uber die gesamte Betriebsdauer gedffnet, sauber, kostenlos und einfach
aufzufinden sein. Im Sinne eines gleichberechtigten Mobilitdtsangebot fir alle, missen WC-
Anlagen sowie auch die Bereitstellung Echtzeitinformationen von Abfahrten barrierefrei aus-
gestaltet sein.

Erganzend zu einer hellen und transparenten Haltestellenarchitektur, die dem Entstehen von
Unsicherheitsgefuhlen vorbeugt, kdnnen zusatzliche MaRnahmen zur Steigerung des Sicher-
heitsempfindens von Fahrgasten in Erwagung gezogen werden. Die Einsetzung von Sicher-
heitspersonal oder Videokamerasystemen mit Notruffunktion kdnnen hier zum Einsatz kom-
men. Diese sind jedoch nicht zwingend notig.

Verpflegungsangebote und Gastronomie haben sich im theoretischen Teil als nicht wichtig
dargestellt. Dies wurde auch durch die Erhebung im Zuge der Fahrgastbefragung bestatigt.
Sollte der Betrieb von Konsumangeboten aus wirtschaftlichen Griinden sinnvoll sein, spricht
jedoch grundsatzlich nichts dagegen, diese an einem intermodalen Umsteigeknotenpunkts an-
zusiedeln. Bei der zur Verfugungstellung von W-Lan hat sich gezeigt, dass dieses im Halte-
stellenbereich nicht zwingend erforderlich ist, aber dennoch ein ,Nice to have* darstellt. In den
Fahrzeugen muss hingegen unbedingt ein Internetzugang verfiigbar sein.

Uber diese Nutzungsanforderungen hinaus haben die befragten Personen in der Erhebung
hervorgestrichen, dass sie besonders die Direktverbindung und die zentrale Lage der Hal-
testellen in Wien schatzen. Sie ziehen es vor mit dem Bus direkt in das Stadtzentrum zu OV-
Drehscheiben mit einem vielfaltigen Angebot an hochrangigen Verkehrsmitteln gebracht zu
werden, als am Stadtrand in einzelne Schnellverbindungen umsteigen zu missen.

Aus der bearbeiteten Literatur kann geschlussfolgert werden, dass die Errichtung eines inter-
modalen Umsteigeknotenpunktes eine potenzielle zukiinftige Veranderung der angren-
zenden Siedlungsstruktur zur Folge haben kann. Da die Haltestellenumgebung einen gro-
Ren Einfluss auf die Attraktivitat der Haltestelle selbst aufweist, sollte bei der Planung eines
intermodalen Umsteigeknotenpunkts eine zukilnftige Integration in spater entstehende an-
grenzende Siedlungsstrukturen mitgedacht werden. Das ist im Sinne einer integrierten Stand-
ort- und Verkehrsplanung von Beginn an mitzuberucksichtigen.
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5 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass ambitionierte Veranderungen des Mobili-
tatsverhaltens in Osterreich dringend notwendig sind. Damit gesteckte Klimaziele eingehalten
werden konnen, muss es zu einer Trendumkehr der Mobilitatsentwicklungen der vergangenen
Jahrzehnte kommen. Im Zuge der Mobilitatswende spielt die Verlagerung von zurtickgelegten
Wegen vom Motorisierten Individualverkehr auf den Offentlichen Verkehr, das Radfahren und
das zu Full gehen eine entscheidende Rolle. Es wurde herausgearbeitet, dass eine vernetzte
Mobilitatslandschaft einen Beitrag dazu leisten kann, die Abhangigkeit vom Autobesitz zu re-
duzieren. Damit in Osterreich eine Verlagerung zu Ungunsten des MIV auch im hochrangigen
StralRennetz méglich ist, muss dieses fiir die OV-Nutzung mittels Haltestellen zuganglich ge-
macht werden. Dazu muss es aber vor allem im landlichen Raum zu einem Ausbau des Of-
fentlichen Verkehrs und der nétigen Infrastruktur fir die aktive Anschlussmobilitdt kommen.

Vor diesem Hintergrund wurde der Frage nachgegangen, wie intermodale Umsteigeknoten-
punkte im hochrangigen Stral’ennetz ausgestaltet sein missen, damit angebotsseitig ein ent-
scheidender Beitrag zur Reduktion des Motorisierten Individualverkehrs geleistet werden
kann. Dabei ist in den Zielsetzungen konkretisiert worden, dass eine ganzheitliche und sozial-
wissenschaftliche Bearbeitung der Forschungsfrage erfolgt, um ein Profil von Nutzungsanfor-
derungen fur die Haltestelleninfrastruktur an Autobahnen und Schnellstralen zu formulieren.
Dieses baut einerseits auf den Erkenntnissen aus der Literaturrecherche auf. Andererseits
sind erganzend dazu die Ergebnisse der Fahrgastbefragung mittels Fragebdgen in den Uber-
regionalen Bussen der G1-Buslinie — die Uber die Autobahn A2 das Stdburgenland mit dem
Groflraum Wien verbindet — in die Erstellung des Anforderungsprofils mafigeblich miteinge-
flossen.

Es kann festgehalten werden, dass intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangi-
gen StraRennetz die Anschlussstellen fiir die Fahrgéiste des Offentlichen Verkehrs auf
Autobahnen und SchnellstraBen darstellen. Im ,Profil der Nutzungsanforderungen an in-
termodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen Stral3ennetz” ist dargelegt, welche Ele-
mente zur Ausgestaltung dieser Haltestelleninfrastruktur erforderlich sind, um den Offentlichen
Verkehr zu starken und die Abhangigkeit vom PKW zu reduzieren. Dabei geht es vor allem
darum, Basisausstattungen fur ein angenehmes Umsteige- und Haltestellenerlebnis in hoher
Qualitat bereitzustellen. Im Grof3en und Ganzen ist es den Nutzer:innen wichtig ein Dach Gber
dem Kopf, helle Beleuchtung bei Dunkelheit, eine Sitzmdglichkeit zum Ausruhen und ein WC
fur dringende Bedurfnisse zur Verfligung zu haben. Um Gewissheit Gber ihre tatsachliche War-
tedauer, Verspatungen und Ausfalle zu haben, wollen sie in Echtzeit informiert werden. Und
zu guter Letzt ist es ihnen am wichtigsten ein zufriedenstellendes und durchgehendes Mobili-
tatsangebot fur die gesamte Wegestrecke vorzufinden. Ob eine Implementierung von intermo-
dalen Umsteigeknotenpunkten im hochrangigen Stra3ennetz erfolgreich ist, hangt davon ab,
wie ansprechend die Anschlussmobilitat an diese ausgestaltet ist. Die ersten und letzten Kilo-
meter eines Weges sind entscheidend dafir, ob Personen in das OV-Netzwerk zusteigen oder
nicht. Wenn ein Weg nicht zu 100 % ohne PKW zuriickgelegt werden kann, ist die Bereitschaft
hoch die Gesamtstrecke mit dem Auto zu fahren. Daher ist die attraktive Gestaltung des Zu-
und Abgangs zum bzw. vom Offentlichen Verkehrssystem entscheidend, um den Model Split
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zukunftsfahig zu verandern. Abschlief3end ist festzustellen, dass es bezulglich der Ausgestal-
tung von intermodalen Umsteigeknotenpunkten im hochrangigen Stralennetz klare Hinweise
darauf gibt, was den Nutzer:innen wichtig ist. Es braucht im Endeffekt nicht mehr als eine
konsequente Fokussierung auf die Erflllung der oben angefuhrten ,Unverzichtbaren Basisan-
forderungen® (,Must have®). Diese sollten daflir aber flachendeckend in héchster Qualitat be-
reitgestellt werden.

Daruberhinausgehend haben sich wahrend der Erstellung dieser Arbeit Fragestellungen erge-
ben, die im Rahmen dieser Betrachtung nicht behandelt werden konnten. Diese sollen jedoch
als Anregung fur Forschungsfragen nachfolgender Untersuchungen dienen und sind hier
exemplarisch angeflhrt:

o Wie muss ein ganzheitliches und an einen intermodalen Umsteigeknotenpunkt im hoch-
rangigen Strallennetz angebundenes Anschlussmobilitats-Konzept an einem konkreten
Standort im Detail aussehen?

e Wie kann ein integraler Taktfahrplan, bestehend aus OV-Hauptverkehrsachsen im hoch-
rangigen Stral3ennetz und Zubringerlinien als Abdeckung der Anschlussmobilitat in der
Flache, ausgestaltet sein?

e Wo lassen sich im dsterreichischen Autobahn- und SchnellstraRennetz Streckenabschnitte
identifizieren, in denen der Offentliche Verkehr besonders ausgebaut und bevorrangt wer-
den sollte, um die Qualitat im gesamten Strallennetzwerk zu verbessern?

e Welche Rebound-Effekte kdnnen durch den Ausbau des Offentlichen Verkehrs im hoch-
rangigen Stral3ennetz auftreten?

e Welche Push-MaRRnahmen und in welchem Zeitplan mussen diese, einhergehend mit dem
Ausbau des Offentlichen Verkehrs im hochrangigen Stralkennetz, implementiert werden,
damit der MIV-Anteil auf Autobahnen zugunsten des Offentlichen Verkehrs verringert wer-
den kann?

Aus der dargelegten Arbeit kdnnen nun abschlief3end drei Empfehlungen abgeleitet und als
strategisch handlungsleitend herangezogen werden. Sie kénnen es der ASFINAG in Koope-
ration mit ihren Projektpartner:innen erleichtern, intermodale Umsteigeknotenpunkte entlang
ihrer StralReninfrastruktur und der angrenzenden Siedlungsstrukturen zu errichten, die auf eine
Verlagerung im Modal Split vom MIV zum OV und zur Aktiven Mobilitat abzielen.

1. Empfehlung: Eine konsequente und flaichendeckende Fokussierung auf die Umset-
zung der ,,Unverzichtbaren Basisanforderungen®, wie sie in Kapitel 4 im ,Profil der
Nutzungsanforderungen an intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangigen Stral3en-
netz“ beschrieben sind. In diesem ist aus der Literaturrecherche und der Fahrgastbefra-
gung zusammengefasst, welche zentralen Nutzungsanforderungen an Umsteigeinfra-
strukturen gestellt werden.

Im Bereich der baulichen Elemente sollte von den Nutzer:innen an einem Umsteigekno-
tenpunkt folgendes vorgefunden werden: Ein durchgehender Witterungsschutz, Sitzmdg-
lichkeiten, ein gut einsehbares und transparentes Haltestellendesign, helle Beleuchtung,
Wegweiser und Orientierungshilfen, eine Abtrennung zwischen Bussteig und flieRendem
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Verkehr auf Autobahn oder Schnellstrale, durchgehende Barrierefreiheit und fir Niveau-
uberwindungen eine Kombination aus fester Treppen- und Aufzugsanlage.

Die unverzichtbaren Basiselemente der Anschlussmobilitdt setzen sich zusammen aus:
Nahtlos angrenzenden OV-Anschlussangeboten, Fahrradabstellplatze innerhalb von 60
Metern Entfernung zum Einstieg in das Offentliche Verkehrsmittel, durchgehende Geh-
wegverfugbarkeit mindestens im 700 Meter-Radius um die Haltestelle und sichere Rad-
verbindungen mindestens im 3,6 Kilometer-Radius um die Haltestelle. Speziell im landli-
chen Raum ist wichtig, dass eine Wegezeit von 15 Minuten von und zur Haltestelle nicht
uberschritten wird und Kiss & Ride-Zonen fur das Holen und Bringen von Personen zur
Verfugung stehen.

Unverzichtbare zusatzliche Serviceelemente stellen das barrierefreie zur Verfliigung stellen
von Echtzeitinformationen zu Abfahrten und die Bereitstellung von barrierefrei benuttzbaren
WC-Anlagen dar.

2. Empfehlung: Die Errichtung von intermodalen Umsteigeknotenpunkten im hochran-
gigen StraBennetz unter dem Aspekt des OV-Netzwerkdenkens. Die von der ASFINAG
errichtete und betriebene StralReninfrastruktur bildet die Hauptverkehrsachsen im dsterrei-
chischen StraRenverkehr. Um diese fiir den Offentlichen Verkehr nutzbar zu machen, wird
es als sinnvoll erachtet, sie auch zu Hauptachsen des Offentlichen Verkehrs auszubauen.
Das kann damit begrindet werden, dass mittels der hochrangigen Straeninfrastruktur
Ballungszentren innerhalb kurzer Fahrzeiten verbunden werden konnen und der Pendel-
verkehr von und ins stadtische Umland von Stadtregionen abgedeckt wird. In beiden Fallen
kann eine hohe Auslastung und Taktdichte erwartet werden. Die intermodalen Umsteige-
knotenpunkte bilden die Haltestelleninfrastruktur an diesen OV-Hauptachsen und stellen
die Schnittstelle zwischen der Anschlussmobilitat und Uberregionalen Schnellverbindun-
gen dar. Die Errichtung der Haltestelleninfrastruktur sollte auf die Logik der damit einher-
gehend zu adaptierenden und zu erstellenden OV-Netzwerke sowie auf die weiteren An-
schlussmobilitatsmaglichkeiten abgestimmt sein. Beispielhaft ist das Vorgehen bei der OV-
Netzwerkausgestaltungen in den Kapiteln 2.1.4.3 bis 2.1.4.5 beschrieben. Dabei wird zum
Beispiel in Irland bei der OV-ErschlieBung in der Flache bei der Linienflihrung zwischen
schnellen Intercity-Verbindungen und nachfrageorientierten Zubringer-Buslinien unter-
schieden. In Amsterdam wird mithilfe einer systematischen Priorisierung einzelner Ver-
kehrsmittel in gewissen Streckenabschnitten durch die Entflechtung von Verkehrsstromen
die Nutzungsqualitat aller Verkehrsmittel im Gesamtnetzwerk verbessert. Und in der
Schweiz werden mithilfe des Integralen Taktfahrplans die Umsteigezeiten im OV-Netzwerk
flachendeckend aneinander angepasst.

3. Empfehlung: Die Verantwortung als verbindender Player im Vorantreiben der Mobi-
lititswende wahrnehmen. Eine der Hauptaufgaben in Bezug auf die Mobilitatswende ist
die kombinierte Nutzbarmachung von Verkehrstragern und Verkehrsmitteln fir alle, Gber-
all, nachhaltig, zuverlassig und sicher. Intermodale Umsteigeknotenpunkte im hochrangi-
gen StraRennetz kdnnen Dreh- und Angelpunkte im Uberregionalen Offentlichen Verkehr
im landlichen Raum darstellen — entweder alternativ oder erganzend zur Eisenbahn. Wie
diese Arbeit gezeigt hat, ist dafir essenziell, dass die gesamten Wegestrecken der Men-
schen mit vielfaltig nutzbaren Mobilitdtsangeboten abgedeckt sind und die Anschlussmo-
bilitdt den entscheidenden Bestandteil eines intermodalen Umsteigeknotenpunkten dar-
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stellt. Die Errichtung von intermodalen Umsteigeknotenpunkten im hochrangigen StralRen-
netz, die in die umliegende Mobilitatslandschaft und Siedlungsstruktur integriert sind, bringt
die Notwendigkeit mit sich, dass alle involvierten Organisationen und Akteur:innen ein ho-
hes Mal3 an Kooperationsbereitschaft an den Tag legen. Die ASFINAG kdnnte hier als
Dreh- und Angelpunkt fungieren. Und zwar nicht nur aus dem Allgemeininteresse die Mo-
bilitatswende entscheidend voranzutreiben, sondern auch aus dem Eigeninteresse, ein In-
strument zur Verlagerung vom MIV auf den OV innerhalb ihres Autobahn- und Schnellstra-
Ren-Netzwerks zur Verfligung zu haben. Wie in dieser Arbeit aufgezeigt, liegt die Leis-
tungsfahigkeit einer BRT-Linie etwa im Gro3enbereich der einer Fahrspur einer Richtungs-
fahrbahn. Intermodale Umsteigeknotenpunkte wirden als Anschlussstellen fur Fahrgaste
zum hochrangigen Straflennetz fungieren, welches fir die priorisierte Nutzung durch den
Offentlichen Verkehr bereit ist. Da die notwendigen Mafnahmen im Bereich der Anschluss-
mobilitdt zu und von diesen Zu- und Abgangspunkten des OV-Netzwerks nur bedingt im
direkten Einflussbereich der ASFINAG liegen, kommt ihr hier eine Schlisselrolle zu, in der
sie verstarkt koordinierend tatig sein kénnte. Fur ein nahtlos funktionierendes Mobilitats-
angebot bedarf es eines konstruktiven Zusammenspiels von Bund, Landern, Gemeinden,
Verkehrsverbinden, Verkehrsbetrieben, Regionalmanagements etc. Dabei sollten auch
die vielfaltigen Mdglichkeiten im eigenen direkten Einflussbereich bewusst wahrgenom-
men werden. Dazu gehdren neben der Errichtung der nétigen Haltestelleninfrastruktur di-
rekt an Autobahnen und SchnellstralRen, etwa auch die Priorisierung von Bussen bei zah-
flissigem Verkehr oder im Falle eines Staus und die Entwicklung von Mobilitatssystemen,
die auf Nutzer:innenbedlrfnissen basieren. Konzepte dazu sind bereits in Testbetrieben
und Forschungsprojekten erprobt.
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6 Anhang
6.1 Anhange zum Kapitel 2

6.1.1 Randsteine von Bussteigen

Quelle: (NACTO, 2016)
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6.1.2 Fahrgastleitsystem an Bussteigen

Quelle: (NACTO, 2016): Fahrgastleitsystem zur Beschleunigung des Zustiegs an allen Tiiren zu Bussen der 99 B-
Linie in Vancouver (Foto: Stephen Hui)
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6.1.3 Umgebungsplan im Haltestellenbereich der Wiener Linien

Umgebungsplan
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6.2 Anhange zum Kapitel 3
6.2.1 Fragebogen zur Fahrgastbefragung

BUILDING, ENERGY & SOCIETY FH|JOANNEUM

Master programme: Energy and Transport Management

Fahrgastbefragung
Liebe Teilnehmerin, lieber Teilnehmer!

Vielen Dank, dass Sie sich ca. 10 Minuten Zeit fir diese Umfrage nehmen. In Zusammenarbeit mit der
ASFINAG und Sudburg by Dr. Richard, ist es Ziel der Befragung herauszufinden, wie die Nutzung der
G1-Buslinie weiter verbessert werden kann.

Die Befragung ist anonym. Es werden keine Daten erhoben, die Rickschliisse auf Ihre Person moglich
machen. |hre Angaben werden selbstverstandlich vertraulich behandelt und nicht an Dritte
weitergegeben.

Frage 1: Wie haufig nutzen Sie die G1-Buslinie liblicherweise? (im Laufe des vergangenen Jahres)

[JTaglich \ [JMehrmals pro Woche | [JMehrmals pro Monat | [JMehrmals pro Jahr
F.2: An welchen Wochentagen nutzen Sie Ublicherweise die G1-Buslinie? (Mehrfachantworten méglich)

[JMontag [ Dienstag [JMittwoch | [IDonnerstag | [JFreitag
[JSamstag [JSonntag [ Keine wochentagsabhangigen Nutzungsgewohnheiten

F.3: Flr welchen Zweck nutzen Sie die G1-Buslinie hauptsachlich?

[ JFahrt zur Arbeit [JFahrt zur Ausbildung [JEinkdufe und Unterhaltung \ ]

[JDienstfahrt []Private Besuche [JZubringer zu anderem Verkehrsmittel

F.4: Bei welcher Haltestelle steigen Sie meistens bei lhrer ersten Fahrt eines Tages in die G1-Buslinie zu?
Name der Einstiegs-Haltestelle:
F.5: Wo befindet sich meistens der urspriingliche Startpunkt Ihrer Reise fiir die in F.4 genannte Einstiegs-Haltestelle?

PLZ: | Gemeinde:

F.6: Wie gelangen Sie meistens vom urspriinglichen Startpunkt (in F.5 genannt) zur Einstiegs-Haltestelle (in F.4
genannt)?

[JPKW als Fahrer:in '] E-Bike/Pedelec []Zu FuB [J(Sammel)Taxi/Gemeindebus
[JPKW als Mitfahrer:in [JFahrrad (] Offis (Bus, Bahn, ...) O

F.7: Wie lange bendétigen Sie tblicherweise von Ihrem urspriinglichen Startpunkt (in F.5 genannt) zur Einstiegs-
Haltestelle (in F.4 genannt)?

[JWeniger als 5 Minuten [111 bis 15 Minuten [121 bis 30 Minuten

15 bis 10 Minuten [ 116 bis 20 Minuten [1Uber 30 Minuten

F.8: Wo befindet sich meistens die Ausstiegs-Haltestelle Ihrer ersten Fahrt eines Tages mit der G1-Buslinie?
Name der Ausstiegs-Haltestelle:

F.9: Wo befindet sich meistens der endgiiltige Zielort Ihrer Reise, fir die in F.8 genannte Ausstiegs-Haltestelle?

PLZ: Gemeinde:

F.10: Wie gelangen Sie meistens von der Ausstiegs-Haltestelle (in F.8 genannt) zu lhrem endgiiltigen Zielort (in F.9
genannt)?

[JPKW als Fahrer:in [1E-Bike/Pedelec [JZu FuB [J(Sammel)Taxi/Gemeindebus
[JPKW als Mitfahrer:in ] Fahrrad (1 Offis (Bus, Bahn, ...) O

F.11: Wie lange benétigen Sie von der Ausstiegs-Haltestelle (in F.8 genannt) zu lhrem endgiiltigen Zielort (in F.9
genannt)?

[JWeniger als 5 Minuten [111 bis 15 Minuten [21 bis 30 Minuten

[J5 bis 10 Minuten [116 bis 20 Minuten [1Uber 30 Minuten

F.12: Inwiefern unterscheidet sich die Rickfahrt von einer von F.4 bis F.11 beschriebenen Fahrt?
[ JVerlauft meist gleich, nur in umgekehrter Reihenfolge

[ ] Verlauft meist anders, und zwar folgendermalen:
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F.13: Wie gut oder schlecht sind fir Sie folgende Faktoren Sehr Eher Eher Sehr
bei der Nutzung der G1-Buslinie erfiillt? gut gut schlecht schlecht
Rasche Erreichbarkeit des Verkehrsmittels 0 0 0 0
Kurze Fahrzeiten I ] I I
Geringe Kosten I O O O
Hoher Komfort | | N |
Hohe Flexibilitat in der Nutzung (passende Abfahrtszeiten) N O H n
Hohe Umweltfreundlichkeit O 0 O O
Hohe Piinktlichkeit N | H n
Hohes Sicherheitsempfinden 0 0 0 0
Einfache Nutzung 0 0 0 0
F.14: Wie wnc'ht.|g ist I_hne.n grundsatzlich, qass Sie sehr Eher Eher sehr
Folgendes bei einer Einstiegs-Haltestelle einer wichtig wichtig i unwichtig
Expressbuslinie vorfinden?
PKW-Parkplatze I O N n
Fahrradabstellmdglichkeiten = 0 [ n
Zubringerangebote Offis (Bus, Bahn, ...) N | n i
Hinflihrende FuR- und Radwege ] ] O O
Car-Sharing N O n n
Bike-Sharing N ] 0 N
Sitzmoglichkeiten 0 O 0 n
Witterungsschutz (z.B. Uberdachung) 0 0 0 0
Beleuchtung | 0 | |
Infomonitor mit Fahrplaninformationen | N | m!
Moderne Haltestellengestaltung aus Glas i 1 0 i
Getranke- und Snackautomat | I N |
Lebensmittelshop 0 0 0 0
Gastronomieangebot (z.B. Béckerei, Imbiss) I ] 0 I
Videoiiberwachung und Notrufsdule 0 0 0 0
WC-Anlagen | | | |
W-Lan | | | |
F.15: Wie W|c.ht,g ist Ihner.1 grundsatzlich, d?ss Sie sehr Eher Eher sehr
Folgendes bei einer Ausstiegs-Haltestelle einer wichtig EnE A Entie AR i
Expressbuslinie vorfinden?
PKW-Parkplatze i O 0 n
Fahrradabstellmd&glichkeiten | | N |
Anschlussangebote Offis (Bus, Bahn, ...) 0 0 0 0
Hinfihrende FuB- und Radwege N N N N
Car-Sharing 0 0 0 0
Bike-Sharing N 0 N |
Sitzméoglichkeiten 0 0 O 0
Witterungsschutz (z.B. Uberdachung) = 0 = |
Beleuchtung 0 m 0 0
Infomonitor mit Fahrplaninformationen 0 0 0 0
Moderne Haltestellengestaltung aus Glas | 0 | 0
Getrdnke- und Snackautomat ] [ ] I
Lebensmittelshop | 0 | 0
Gastronomieangebot (z.B. Bickerei, Imbiss) ] | . ]
Videoiiberwachung und Notrufsdule 0 0 | 0
WC-Anlagen | M | |
W-Lan O O O O
Seite 2 von 4
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[JRasche Erreichbarkeit

F.16: Was sind fiir Sie grundsatzlich die DREI WICHTIGSTEN Faktoren, bei der Entscheidung ein Verkehrsmittel zu

nutzen? Bitte kreuzen Sie genau 3 Faktoren an! (genau 3 Antworten méglich)

[ JHoher Komfort

[JHohe Punktlichkeit

[JKurze Fahrzeiten

[JHohe Flexibilitat in der Nutzung

[JHohes Sicherheitsempfinden

[]Geringe Kosten

[[JHohe Umweltfreundlichkeit

[ JEinfache Nutzung

F.17: Wie haufig haben Sie im Laufe des vergangenen Jahres folgende VERKEHRSMITTEL FUR WEGE IM ALLTAG
genutzt, unabhdngig von zuriickgelegten Wegen mit der G1-Buslinie?

Verkehrsmittel Taglich x:u::r:i x:m’::; “ﬁ?:'::::s Nie
PKW als Fahrer:in m 0 0 0 0
PKW als Mitfahrer:in 0
E-Bike/Pedelec H H H H H
Fahrrad 0 N N 0 N
Zu FuB 1 1 1 [ 1
Offis (Bus, Bahn, ...) I m m I m
(Sammel)Taxi/Gemeindebus ] ] ] ] ]

[] [ [ [ [

F.18: Welches Verkehrsmittel aus F.17 ist im Alltag Ihr Hauptverkehrsmittel? (das am meisten genutzte Verkehrsmittel)

[ JPKW als Fahrer:in

[JE-Bike/Pedelec [JZu FuR

[](Sammel)Taxi/Gemeindebus

[JPKW als Mitfahrer:in

[JFahrrad

(1 Offis (Bus, Bahn, ...) ]

F.19: Wie haufig nutzen Sie das in F.18 angegebene Hauptverkehrsmittel fiir welche Wegezwecke?

Wegezweck Taglich Mehrmals Mehrmals Mehrmals Nie
pro Woche pro Monat pro Jahr
Fahrt zur Arbeit ] ] ] 1 1
Dienstfahrt ] ] O [] []
Fahrt zur Ausbildung ] | ] ] ]
Private Besuche | ] 1 [] ]
Einkdufe und Unterhaltung ] ] ] 1 1
Zubringer zu anderem Verkehrsmittel 0 O 0 [ O
Anderes bitte hier angeben ] ] ] | 1
F.20: Wie gu.t oder schlecht sind fir Sie folgende : sehr Eher Eher sehr
Faktoren bei der Nutzung Ihres Hauptverkehrsmittels
(aus F.18) erfllt? gut gut schlecht schlecht
Rasche Erreichbarkeit des Verkehrsmittels | O O 1
Kurze Fahrzeiten 1 1 [] [
Geringe Kosten O [l O ]
Hoher Komfort O [ 1 ]
Hohe Flexibilitat in der Nutzung | | | M
Hohe Umweltfreundlichkeit ] | | [1
Hohe Piinktlichkeit | | [] O
Hohes Sicherheitsempfinden ] M N [l
Einfache Nutzung | ] M i
Seite 3von 4
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University of Applied Sciences

Klasse B (PKW unter 3,5t)

(z.B. Klimaticket)

F.21: Geschlecht [Jweiblich [Jmannlich [Jdivers

F.22: Alter in Jahren [unter18 [ (118-30 | C131-40 | [141-60 | Tliber 60

F.23: Erwerbstatigkeit []Vollzeit (30 oder mehr Wochenstunden) [JTeilzeit (weniger als 30 Wochenstunden)
o B [JIn Ausbildung [] Arbeitsuchend [ INicht erwerbstatig | [ /In Pension

eI P e s [JHochschule [JMatura [JLehre [JPflichtschule

abschluss

F.25: Hauptwohnsitz PLZ: Gemeinde:

F.26: Fuhrerscheinbesitz Ta I Nein F.27: OV-Zeitkartenbesitz la [ Nein

F.28: Was gefallt Ihnen am besten an der Nutzung der G1-Buslinie?

F.29: Welche Verbesserung in Bezug auf die Nutzung der G1-Buslinie wiinschen Sie sich am dringendsten?

Vielen herzlichen Dank fiir Ihre Teilnahme!
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6.2.2 Dokumentationsblatt zur Fahrgastbefragung

Dokumentation Erhebungen

Datum:

Wetterlage:

Einstiegshaltestelle:

Bus-Kennzeichen:

Uhrzeit Einstieg:

Uhrzeit Beginn der
Fragebogenausgabe:
Anzahl ausgegebene
Fragebogen:

Anzahl eingesammelte
Fragebogen:

Uhrzeit Ausstieg:

Ausstiegshaltestelle:

Sonstige Anmerkungen:
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6.2.3 Ausgabe aus SPSS zur Fahrgastbefragung

Nutzungshaufigkeit der G1-Buslinie

Giiltige Pro- Kumulierte

Haufigkeit  Prozent zente Prozente

Giltig Taglich 14 4,7 47 47
Mehrmals pro Woche 82 27,6 27,8 32,5
Mehrmals pro Monat 86 29,0 29,2 61,7
Mehrmals pro Jahr 113 38,0 38,3 100,0
Gesamt 295 99,3 100,0

Fehlend 2 0,7

Gesamt 297 100,0

Wochentagsabhingige Nutzungsgewohnheiten

Antworten Prozent der
N Prozent Falle
Wochentagsnutzung  Montag 68 10,9% 23,0%
Dienstag 79 12,6% 26,7%
Mittwoch 53 8,5% 17,.9%
Donnerstag 71 11,4% 24,0%
Freitag 94 15,0% 31,8%
Samstag 66 10,6% 22,3%
Sonntag 82 13,1% 27,7%
UnregelmaRig 112 17,9% 37,8%
Gesamt 625 100,0% 211,1%
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Hauptsachlicher Wegezweck im Zusammenhang mit der G1-Buslinie

Gliltige Pro- Kumulierte

Haufigkeit  Prozent zente Prozente

Giltig Fahrt zur Arbeit 77 25,9 27,1 271
Dienstfahrt 8 2,7 2,8 29,9
Fahrt zur Ausbildung 39 13,1 13,7 43,7
Private Besuche 130 43,8 45,8 89,4
Einkaufe und Unterhaltung 22 7,4 7,7 97,2
Zubringer zu anderem VM 8 2,7 2,8 100,0
Gesamt 284 95,6 100,0

Fehlend 13 4.4

Gesamt 297 100,0
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Kreuztabelle zu Wegezweck*Nutzungshaufigkeit

Ge-
Zweck_G1_Nutzung samt
Einkaufe
Fahrt zur und Un-  Zubringer
Fahrt zur Dienst- Ausbil- Private terhal- zu ande-
Arbeit fahrt dung Besuche tung rem VM
Nut- Taglich  Anzahl 11 0 1 1 0 0 13
2Uungs- %  von| 14,3% 0,0% 2,6% 0,8% 0,0% 0,0% 4,6%
haufig-
) Wege-
keit
zweck
Mehr- Anzahl 42 1 23 8 2 1 77
mals pro o o0l sa5%  12,5%  59,0% 6,2% 95%  12,5% 27,2%
Woche
Wege-
zweck
Mehr- Anzahl 20 1 8 44 8 1 82
mals pro o onl  260%  125%  205%  338%  384%  12.5% 29.0%
Monat
Wege-
zweck
Mehr- Anzahl 4 6 7 77 11 6 111
e - 52%  750%  17,9%  592%  52,4%  75,0% 39,2%
Jahr
Wege-
zweck
Gesamt Anzahl 77 8 39 130 21 8 283
% von| 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0
Wege- %
zweck
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Erfiillung von Nutzungsfaktoren beziiglich der G1-Buslinie

Std.-Abwei-
Minimum Maximum Mittelwert chung
Statistik ~ Statistik Statistik Statistik Statistik
Einfache_Nutzung 272 1 1,39 ,546
Hohes_Sicherheitsemp- 274 1 1,44 ,559
finden
Rasche_Erreichbarkeit 281 1 1,56 ,642
Hohe_Punktlichkeit 278 1 1,67 ,744
Hohe_Umweltfreundlich- 261 1 1,70 ,665
keit
Hoher_Komfort 276 1 1,82 ,692
Kurze Fahrzeit 273 1 1,84 , 711
Hohe_Flexibilitat 271 1 1,98 ,845
Geringe_Kosten 274 1 2,14 ,925
Glltige Werte (Listen- 235
weise)
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Verkehrsmittelwahl von und zum G1-Bus: Burgenland und Steiermark

Gliltige Pro- Kumulierte

Haufigkeit  Prozent zente Prozente

Glltig PKW als Fahrer:in 57 19,2 20,7 20,7
PKW als Mitfahrer:in 87 29,3 31,6 52,4
E-Bike/Pedelec 2 7 e 53,1
Fahrrad 2 e v 53,8
Zu Fu® 97 32,7 35,3 89,1
Offis (Bus,Bahn, ...) 24 8,1 8,7 97,8
(Sammel)Taxi/Gemeinde- 6 2,0 2,2 100,0
bus
Gesamt 275 92,6 100,0

Fehlend 22 7.4

Gesamt 297 100,0
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Verkehrsmittelwahl von und zum G1-Bus: AuBerhalb Burgenland und Steiermark

Gliltige Pro- Kumulierte

Haufigkeit  Prozent zente Prozente

Glltig PKW als Fahrer:in 2 e 7 N
PKW als Mitfahrer:in 8 2,7 29 3,6
E-Bike/Pedelec 2 7 7 4,4
Fahrrad 6 2,0 2,2 6,6
Zu Fu® 54 18,2 19,7 26,3
Offis (Bus, Bahn, ...) 199 67,0 72,6 98,9
(Sammel)Taxi/Gemeinde- 2 e v 99,6
bus
E-Scooter 1 3 4 100,0
Gesamt 274 92,3 100,0

Fehlend 23 7,7

Gesamt 297 100,0
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Fortbewegungszeit von und zum G1-Bus: Burgenland und Steiermark

Gliltige Pro- Kumulierte

Haufigkeit  Prozent zente Prozente

Glltig Weniger als 5 Minuten 65 21,9 23,6 23,6
5 bis 10 Minuten 75 25,3 27,2 50,7
11 bis 15 Minuten 56 18,9 20,3 71,0
16 bis 20 Minuten 43 14,5 15,6 86,6
21 bis 30 Minuten 20 6,7 7,2 93,8
Uber 30 Minuten 17 57 6,2 100,0
Gesamt 276 92,9 100,0

Fehlend 21 7,1

Gesamt 297 100,0

Fortbewegungszeit von und zum G1-Bus: AuBerhalb Burgenland und Steiermark

Gliltige Pro- Kumulierte

Haufigkeit  Prozent zente Prozente

Glltig Weniger als 5 Minuten 12 4,0 4,5 4.5
5 bis 10 Minuten 23 7.7 8,6 13,1
11 bis 15 Minuten 66 22,2 246 37,7
16 bis 20 Minuten 60 20,2 22,4 60,1
21 bis 30 Minuten 68 22,9 254 85,4
Mehr als 30 Minuten 39 13,1 14,6 100,0
Gesamt 268 90,2 100,0

Fehlend 29 9,8

Gesamt 297 100,0
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Kreuztabelle: Fortbewegungszeit Burgenland und Steiermark * Verkehrsmittelwahl Burgenland und Steiermark
VM_vom_Startpunkt

PKW als Offis (Bus,Bahn,  (Sammel)Taxi/Ge
PKW als Fahrer:in Mitfahrer:in E-Bike/Pedelec Fahrrad Zu FuB ) meindebus Gesamt

Zeit_vom_Startpunkt Weniger als 5 Minuten Anzahl 8 15 1 0 39 1 1 65

% von VM_vom_Startpunkt 14,0% 17,2% 50,0% 0,0% 40,2% 4.2% 16,7% 23,6%

5 bis 10 Minuten Anzahl 19 21 1 1 30 2 1 75

% von VM_vom_Startpunkt 33,3% 24,1% 50,0% 50,0% 30,9% 8,3% 16,7% 27,3%

11 bis 15 Minuten Anzahl 10 22 0 1 21 0 2 56

% von VM_vom_Startpunkt 17,5% 25,3% 0,0% 50,0% 21,6% 0,0% 33,3% 20,4%

16 bis 20 Minuten Anzahl 7 24 0 0 6 5 1 43

% von VM_vom_Startpunkt 12,3% 27,6% 0,0% 0,0% 6,2% 20,8% 16,7% 15,6%

21 bis 30 Minuten Anzahl 9 4 0 0 1 5 1 20

% von VM_vom_Startpunkt 15,8% 4,6% 0,0% 0,0% 1,0% 20,8% 16,7% 7,3%

Uber 30 Minuten Anzahl 4 1 0 0 0 11 0 16

% von VM_vom_Startpunkt 7.0% 1,1% 0,0% 0,0% 0,0% 45,8% 0,0% 5,8%

Gesamt Anzahl 57 87 2 2 97 24 6 275

% von VM_vom_Startpunkt 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Kri belle: Fortbewegungszeit auierhalb Burgenland und Steiermark * Verkehrsmittelwahl auBerhalb Burgenland und Steiermark
VM_zum_Zielort
PKW als Offis (Bus, Bahn, ~ (Sammel)Taxi/Ge

PKW als Fahrer:in Mitfahrer:in E-Bike/Pedelec Fahrrad Zu Full ) meindebus E-Scooter Gesamt
Zeit_zum_Zielort| Weniger als 5 Minuten Anzahl 0 0 0 0 9 3 0 0 12
% von VM_zum_Zielort 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 17,3% 1,5% 0,0% 0,0% 4,5%
5 bis 10 Minuten Anzahl 0 0 1 1 10 11 0 0 23
% von VM_zum_Zielort 0,0% 0,0% 50,0% 16,7% 19.2% 5,6% 0,0% 0,0% 8,6%
11 bis 15 Minuten Anzahl 1 5 0 4 20 34 1 1 66
% von VM_zum_Zielort 50,0% 62,5% 0,0% 66,7% 38,5% 17,4% 50,0% 100,0% 24,6%
16 bis 20 Minuten Anzahl 0 2 1 0 6 51 0 0 60
% von VM_zum_Zielort 0,0% 25,0% 50,0% 0,0% 11,5% 26,2% 0,0% 0,0% 22,4%
21 bis 30 Minuten Anzahl 1 0 0 0 3 63 1 0 68
% von VM_zum_Zielort 50,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,8% 32,3% 50,0% 0,0% 25,4%
Mehr als 30 Minuten Anzahl 0 1 0 1 4 33 0 0 39
% von VM_zum_Zielort 0,0% 12,5% 0,0% 16,7% 7.7% 16,9% 0,0% 0,0% 14,6%
Gesamt Anzahl 2 8 2 6 52 195 2 1 268
% von VM_zum_Zielort 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
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Generelle Wichtigkeit von Elementen an Einstiegshaltestellen

Minimum Maximum Mittelwert

Statistik =~ Statistik Statistik ~ Statistik

Witterungsschutz 275 1 1,34
Offi_Zubringer 271 1 1,51
Beleuchtung 274 1 1,62
Infomonitore 272 1 1,79
Sitzmdglichkeit 271 1 1,86
Geh-_und_Radwege 273 1 2,04
wcC 275 1 2,07
PKW_Parkplatze 275 1 2,23
Videouberwachung 273 1 2,27
W-Lan 272 1 2,55
Haltestelle aus Glas 274 1 2,70
Fahrradabstellmdglichkei- 272 1 2,72
ten

Gastronomie 273 1 3,02
Getranke-_und_Snackau- 272 1 3,10
tomaten

Lebensmittelshop 272 1 3,10
Car-Sharing 270 1 3,15
Bike-Sharing 269 1 3,17
Glltige Werte (Listen- 258

weise)
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Generelle Wichtigkeit von Elementen an Ausstiegshaltestellen

Std.-Abwei-
N Minimum Maximum Mittelwert chung
Statistik ~ Statistik Statistik Statistik Statistik
Offi_Zubringer 272 1 4 1,39 ,798
Witterungsschutz 272 1 4 1,71 ,948
Beleuchtung 271 1 4 1,77 ,932
Geh-_und_Radwege 271 1 4 1,89 ,996
wcC 273 1 4 2,02 977
Infomonitore 271 1 4 2,03 1,093
Sitzmoglichkeit 273 1 4 217 1,066
Videouberwachung 271 1 4 2,22 1,030
PKW_Parkplatze 273 1 4 2,60 1,104
W-Lan 271 1 4 2,63 1,107
Fahrradabstellmoglichkei- 268 1 4 2,76 1,015
ten
Haltestelle aus Glas 273 1 4 2,76 1,070
Gastronomie 270 1 4 2,93 ,965
Lebensmittelshop 270 1 4 3,01 ,931
Bike-Sharing 267 1 4 3,07 ,941
Getranke-_und_Snackau- 271 1 4 3,07 ,936
tomaten
Car-Sharing 267 1 4 3,09 ,907
Gultige Werte (Listen- 259
weise)
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Haufigkeiten von Entscheidungsfaktor

Antworten Prozent der
N Prozent Falle

Entscheidungsfaktor? Rasche Erreichbarkeit 133 16,8% 50,0%

Kurze Fahrzeiten 94 11,9% 35,3%

Geringe Kosten 153 19,4% 57,5%

Hoher Komfort 30 3,8% 11,3%

Hohe Flexibilitat in der 93 11,8% 35,0%

Nutzung

Hohe Umweltfreundlich- 53 6,7% 19,9%

keit

Hohe Punktlichkeit 114 14,4% 42,9%

Hohes Sicherheitsempfin- 55 7,0% 20,7%

den

Einfache Nutzung 65 8.2% 24.4%
Gesamt 790 100,0% 297,0%

Fallzusammenfassung
Falle
Giltig Fehlend Gesamt
N Prozent N Prozent N Prozent

Entscheidungsfaktor 266 89,6% 31 10,4% 297  100,0%
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Hauptverkehrsmittel

Gliltige Pro- Kumulierte
Haufigkeit  Prozent zente Prozente
Glltig PKW als Fahrer:in 88 29,6 33,3 33,3
PKW als Mitfahrer:in 10 3,4 3,8 37,1
E-Bike/Pedelec 5 1,7 1,9 39,0
Fahrrad 13 4,4 4,9 43,9
Zu Fu® 43 14,5 16,3 60,2
Offis (Bus,Bahn, ...) 105 35,4 39,8 100,0
Gesamt 264 88,9 100,0
Fehlend 33 11,1
Gesamt 297 100,0
Geschlecht
Gliltige Pro- Kumulierte
Haufigkeit  Prozent zente Prozente
Giltig weiblich 165 55,6 57,3 57,3
mannlich 121 40,7 42,0 99,3
divers 2 v Ve 100,0
Gesamt 288 97,0 100,0
Fehlend 9 3,0
Gesamt 297 100,0
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Alter
Gliltige Pro- Kumulierte
Haufigkeit  Prozent zente Prozente
Giltig Unter 18 14 4,7 4,9 4,9
18 bis 30 93 31,3 32,4 37,3
31 bis 40 37 12,5 12,9 50,2
41 bis 60 78 26,3 27,2 77,4
tber 60 65 21,9 22,6 100,0
Gesamt 287 96,6 100,0
Fehlend 10 3,4
Gesamt 297 100,0

Zweck_G1_Nutzung * Alter Kreuztabelle

Alter
Unter 18 18 bis 30 31 bis 40 41 bis 60 lber 60 Gesamt

Zweck_G1_Nutzung Fahrt zur Arbeit Anzahl 0 17 15 41 2 75
% von Alter 0,0% 18,9% 41,7% 56,2% 3,2% 27,3%

Dienstfahrt Anzahl 0 0 2 3 2 7

% von Alter 0,0% 0,0% 5,6% 4,1% 3,2% 2,5%

Fahrt zur Ausbildung Anzahl 2 33 2 0 1 38

% von Alter 14,3% 36,7% 5,6% 0,0% 1,6% 13,8%

Private Besuche Anzahl 9 36 16 23 41 125

% von Alter 64,3% 40,0% 44,4% 31,5% 66,1% 45,5%

Einkaufe und Unterhaltung Anzahl 3 3 0 5 11 22

% von Alter 21,4% 3,3% 0,0% 6,8% 17,7% 8,0%

Zubringer zu anderem VM Anzahl 0 1 1 1 5 8

% von Alter 0,0% 1,1% 2,8% 1,4% 8,1% 2,9%

Gesamt Anzahl 14 90 36 73 62 275
% von Alter 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
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Erwerbstitigkeit
Gliltige Pro- Kumulierte
Haufigkeit  Prozent zente Prozente
Giltig Vollzeit 128 43,1 45,9 45,9
Teilzeit 26 8,8 9,3 55,2
In Ausbildung 58 19,5 20,8 76,0
Arbeitsuchend 6 2,0 2,2 78,1
Nicht erwerbstatig 4 1,3 1,4 79,6
In Pension 57 19,2 20,4 100,0
Gesamt 279 93,9 100,0
Fehlend 18 6,1
Gesamt 297 100,0
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Hochster Bildungsabschluss

Gliltige Pro- Kumulierte
Haufigkeit  Prozent zente Prozente

Giltig Hochschule 104 35,0 38,1 38,1
Matura 104 35,0 38,1 76,2
Lehre 41 13,8 15,0 91,2
Pflichtschule 24 8,1 8,8 100,0
Gesamt 273 91,9 100,0

Fehlend 24 8,1

Gesamt 297 100,0

Fiihrerscheinbesitz
Gliltige Pro- Kumulierte
Haufigkeit  Prozent zente Prozente

Giltig Ja 241 81,1 84,3 84,3
Nein 45 15,2 15,7 100,0
Gesamt 286 96,3 100,0

Fehlend 11 3,7

Gesamt 297 100,0

OV-Zeitkartenbesitz
Gliltige Pro- Kumulierte
Haufigkeit  Prozent zente Prozente

Giltig Ja 187 63,0 68,5 68,5
Nein 86 29,0 31,5 100,0
Gesamt 273 91,9 100,0

Fehlend 24 8,1

Gesamt 297 100,0
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