Mobilitat in NO

Ergebnisse der landesweiten
Mobilitdtserhebung 2013/2014

N

P

qh

——o))

@D & L

AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG
Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr

Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten


http://www.noe.gv.at

Mobilitdtserhebung Niederdsterreich
Stand: 14. Juni 2016

Impressum:

Medien und Herausgeber:

Amt der NO Landesregierung

Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr

Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten
Landhausplatz 1, 3109 St.Polten, Telefon: +43 2742 9005
Mag. Roman Dangl, DW 14955

E-Mail: post.ru7@noel.gv.at

Text, Datenverarbeitung, Hochrechnung, Analyse und
Grafikerstellung: HERRY Consult GmbH, 1040 Wien

Gestaltung: gugler* brand & digital, 3100 St.Pélten

Fotos: Seite 9 — iStock/NicolasMcComber; Seite 13 - iStock/Bignai;
Seite 18 — iStock/Vanish_Point; Seite 21 - iStock/sassphotos;

Seite 23 - iStock/gbh007; Seite 24 — iStock/imagedepotpro,
iStock/Drazen Lovric; Seite 37 — iStock/olaser; Seite 40 — iStock/
jacoblund; Seite 53 — iStock/Dreef

Copyright: Amt der NO Landesregierung, Gruppe Raumordnung,
Umwelt und Verkehr, Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten

Alle personenbezogenen Bezeichnungen gelten gleichermalen
fur Personen weiblichen und mannlichen Geschlechts.


mailto:post.ru7%40noel.gv.at?subject=

Mobilitat in NO

Ergebnisse der landesweiten
Mobilitdtserhebung 2013/2014

AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG
Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr
Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten



Mobilitat in NO | Ergebnisse der landesweiten Mobilitdtserhebung 2013/2014

Inhaltsverzeichnis

1 Kurzfassung 6
2 Uber die Mobilitdtserhebung 2013/2014 10
2.1 Ausgangslage 10
2.2 Befragungsform und Erhebungsablauf 10
3 Ergebnisse auf Haushaltsebene Niederdsterreich 14
3.1 Haushaltsgroi3e 14
3.2 Erreichbarkeit einer Haltestelle des Offentlichen Verkehrs 14
3.3 Fahrzeugverfigbarkeit 16
3.4 Wirtschaftliche Situation der Haushalte 16
4 Ergebnisse auf Personenebene Niederdsterreich 18
4.1 Geschlecht und Alter 18
4.2 Berufliche Tatigkeit 18
4.3 Fuhrerscheinbesitz und Fahrzeugverfigbarkeit 20
4.4 Besitz von Zeitkarten und ErmaBigungskarten fir den Offentlichen Verkehr 24
4.5 Nutzung von Navigationsgeraten 24
4.6 Betreuungspflichten 26
5 Mobilitatsverhalten an einem durchschnittlichen Werktag 27
5.1 Auler-Haus-Anteil 27
5.2 Tageswegehaufigkeit 28
5.3 Tageswegeldnge und Tageswegedauer 28
5.4 Verkehrsmittelwahl: Modal-Split des Verkehrsaufkommens 30
5.5 Modal-Split der Verkehrsleistung 32
5.6 Modal-Split nach Geschlecht 33

5.7 Modal-Split nach Altersklassen 33



Mobilitat in NO | Ergebnisse der landesweiten Mobilitdtserhebung 2013/2014

5.8 Modal-Split nach Berufstatigkeit 34
5.9 Modal-Split nach Wegzweck 35
5.10 Wegzweckverteilung 35
5.11 Wegzwecktypen und Wegeketten 37
5.12 Wegeldnge 39
5.13 Wegedauer 41
5.14 Zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege 43

6 Trends im Mobilitatsverhalten

(Vergleich und Entwicklung seit 2003/2008) 44
7 Unterschiede im Mobilitatsverhalten nach Wochentagen 50
8 Mobilitatsverhalten im Jahreszeitenvergleich 53
9 Regionale Aspekte des Mobilitatsverhaltens 56
9.1 Mobilitdtsrelevante Haushalts- und Personenkennzahlen 56
9.2 AuBer-Haus-Anteil und Mobilitdtsrate 57
9.3 Verkehrsmittelwahl 58
9.4 Wegzweck 60
9.5 Verkehrsmittelwahl nach Raumtyp im Vergleich mit 2008 61
9.6 Verkehrsmittel nach Teilregionen im Vergleich mit 2008 61

10 Vergleich des Mobilitatsverhaltens mit

anderen Bundesldndern und mit Osterreich gesamt 64
10.1 Grenziberschreitende Wege von/nach Wien 66
11 Glossar/Begriffsbestimmungen 69

12 Schriftenreihe 70




Mobilitdt in NO | Ergebnisse der landesweiten Mobilitdtsernebung 2013/2014

Kurzfassung

Anders als bei den Erhebungen zum Mobilitatsverhalten der Jahre 2003 und 2008 in Nieder-
Osterreich, welche jeweils im Oktober/November durchgefihrt wurden, handelt es sich bei der

aktuellen Erhebung um eine Ganzjahreserhebung. Die Datenerhebung fand im Zeitraum von
Ende Oktober 2013 bis Ende Oktober 2014 im Rahmen der 6sterreichweiten Mobilitdtserhebung

,Osterreich unterwegs" des bmvit statt.

Diese Vorgehensweise hat den Vorteil, dass damit erstmals
Unterschiede im Mobilitdtsverhalten im Jahresverlauf sichtbar
werden. Dartber hinaus werden Analysen zu den Unterschie-
den zwischen Wochentagen (Werktage, Samstage, Sonn-und
Feiertage) sowie — aufgrund der &sterreichweit einheitlichen
Vorgehensweise —Vergleiche mit den anderen Bundeslandern
und Analysen zum bundeslandiberschreitenden Verkehr
maoglich.

Insgesamt nahmen 9.182 Personen ab sechs Jahren aus
3.965 niederdsterreichischen Haushalten teil, diese gaben fur
18.364 Stichtage (2 je Person) ihr Mobilitdtsverhalten bekannt.
In Summe wurden 48.862 Wege angegeben. Der groi3te Teil
der Befragung wurde schriftlich durchgefuhrt, die Teilneh-
merlnnen hatten aber auch die Mdglichkeit, telefonisch oder
online befragt zu werden.

Haushaltsmerkmale

51% der Haushalte erreichen die ndchste Haltestelle des
offentlichen Verkehrs innerhalb von 5 Gehminuten, weitere
34% bendtigen zwischen 6 und 15 Minuten. Der generelle
Zugang zum offentlichen Verkehrssystem ist also fur eine
groRe Mehrheit der Bevolkerung in Niederosterreich — laut
dieser Selbsteinschdatzung — gegeben, wobei der GroRteil
dieser Haltestellen Bushaltestellen (84 %) sind.

85% der Haushalte in Niederdsterreich besitzen einen oder
mehrere Pkw (38% der Haushalte besitzen einen Pkw, 34 %
der Haushalte zwei Pkw und 13% besitzen drei oder mehr
Pkw). Die durchschnittliche Anzahl der Pkw je Haushalt in
Niederosterreich betrdgt 1,5 Pkw/HH und hat sich seit 2008
kaum verdndert.

In Summe besitzen 8 von 10 Haushalten zumindest ein funk-
tionsfahiges Fahrrad, im Durchschnitt sind es rund zwei Fahr-
rader bei 2,3 Personen pro Haushalt.

Personenmerkmale NO

In Niederosterreich ist — dem allgemeinen Trend folgend — der
Anteil an Personen in Ausbildung seit dem Jahr 2003 deutlich
zurlickgegangen und betragt 15%. Dem gegenUber steht ein
Anstieg der Personen in Beschéaftigung auf 50 %, was vor allem
auf (hdufig auch teilzeit-)beschéftigte Frauen zurlickzufiihren
ist. Wahrend der Anteil an Personen im Alter ab 50 Jahren in
den vergangenen 10 Jahren deutlich um 69%-Punkte gestie-
genist, ist der Anteil an Pensionistinnen und Pensionisten seit
2003 dagegen nicht gestiegen und betragt nach wie vor 25 %.
Beim Besitz einer Lenkberechtigung fir den Pkw zeigt sich in
Niederosterreich eine Trendumkehr seit dem Jahr 2008, der
Anteil der FUhrerscheinbesitzerinnen ist nach einem Anstieg
bis 2008 im Jahr 2013/2014 wieder auf das Niveau von 2003
zurlickgegangen und betragt durchschnittlich 84%. Insbe-
sondere junge Menschen verzichten heute eher auf einen
Fuhrerschein als noch vor 10 Jahren. Nach wie vor steht den
Niederosterreicherinnen und Niederosterreichern mit Fihrer-
schein zu rund 95% auch ein Pkw zumindest teilweise zur
Verfigung. Die Entwicklung seit 2008 zeigt aber auch, dass
der Pkw hdufiger nur noch teilweise zur Verfiigung steht.
70% der Bevolkerung (ab 6 Jahren) in Niederosterreich verfi-
gen Uber ein eigenes, funktionstlichtiges Fahrrad, lediglich
bei den dlteren Personen ab 65 Jahren liegt die Fahrradverfig-
barkeit mit 51 % deutlich darunter. Beinahe jede fiinfte Person
(18%) verflgt darlber hinaus Uber eine Wochen-, Monats-
oder Jahreskarte fur den &ffentlichen Verkehr, wobei hier die
Méanner mit 20% im Vergleich zu 15% bei den Frauen voran-
liegen. Mit dem Alter sinkt der Zeitkartenbesitzanteil deutlich
ab. 17% besitzen dariber hinaus eine Vorteils- oder Ermafi-
gungskarte fir den offentlichen Verkehr.
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Mobilitdtskennzahlen an Werktagen
Mobilitdtsindikatoren sind im Allgemeinen verkehrliche
Grol3en, die die Mobilitét im offentlichen Raum charakterisie-
ren. Generell kdnnen Mobilitdtsindikatoren nach verschiede-
nen Aspekten unterschieden werden, die wichtigsten Aspekte
stellen dabei jene der Zeit, der Lange, der Haufigkeit, der Ver-
kehrsmittelwahl sowie des Zwecks des Weges dar.

Aufer-Haus-Anteil, Tageswege-
haufigkeit, -lange und -dauer

84% der Niederdsterreicherinnen und Niederdsterreicher ab
6 Jahren waren an einem durchschnittlichen Werktag des
Jahres 2013/2014 aufler Haus unterwegs, im Herbst 2008
waren es 87 %.

An einem Werktag werden durchschnittlich 2,8 Wege unter-
nommen. Werden nur jene Personen herangezogen, die
,mobil” (d.h. auller Haus) waren, so betrdgt die Anzahl der zu-
rickgelegten Wege 3,3 pro mobiler Person. Diese Werte ent-
sprechen praktisch jenen aus dem Jahr 2008.

Eine Person legt in Niederdsterreich an einem Werktag durch-
schnittlich 44 Kilometer zuriick und benétigt dafir 1 Stunde
und 16 Minuten. Werden nur die mobilen Personen betrach-
tet, betragt die mittlere Tageswegeldnge 52 Kilometer, fir die
rund 1,5 Stunden benétigt werden.

Verkehrsmittelwahl

Im Durchschnitt wird jeder zweite Weg mit dem Pkw oder
Motorrad als Lenkerin (MIV-Lenkerln) zurlickgelegt, weitere
13% werden als Mitfahrerln zurlickgelegt, womit ein durch-
schnittlicher Besetzungsgrad von rund 1,25 Personen (etwas
mehr als im Jahr 2008) erreicht wird. Der FuBwegeanteil liegt
mit 14% an Werktagen etwas unter dem Ergebnis von 2008.
Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs liegt mit 13 % gleich hoch
wie bereits 2008, der Anteil der Radwege betragt aktuell an
Werktagen 8% und ist in den letzten 5 Jahren um etwas mehr
als 10% angestiegen.

Bei der Verkehrsleistung ist der Anteil des 6ffentlichen Ver-
kehrs mit 25% rund doppelt so hoch wie beim Verkehrsauf-
kommen. Es werden aber anteilig auch etwas mehr Kilometer
mit dem motorisierten Individualverkehr zurlickgelegt (zwei
Drittel der zurtickgelegten Kilometer).

Zwischen den Geschlechtern gibt es nach wie vor erhebliche
Unterschiede, die sich seit 2008 wenig verdndert haben. Beim
Radverkehr liegen die Mdnner mit einem Radanteil von 8%
nur leicht vor den Frauen, beim 6ffentlichen Verkehr sind die
Unterschiede ebenfalls sehr gering. Anders beim motorisier-
ten Individualverkehr, Manner legen deutlich mehr Wege als
Lenker zurlick (58 %), wéhrend Frauen wesentlich haufiger als
Mitfahrerinnen unterwegs sind (18 %).

Deutliche Unterschiede gibt es auch zwischen den Alters-
klassen, Kinder und Jugendliche sind haufig mit dem OV und
als Mitfahrerlnnen im Pkw unterwegs, die mittleren Alters-
klassen fahren haufig selbst mit dem MIV, und altere Personen
sind haufig zu Full und mit dem Rad unterwegs. Der Anteil
des Radverkehrs ist bei Personen ab 65 Jahren mit 11% am
groften.

Wegzwecke

Der dominante Wegzweck ist der Weg zum und vom Arbeits-
platz nach Hause mit 25%, gefolgt von Einkaufen mit 18%
sowie Freizeit mit 16 %. Knapp dahinter folgt die private Erledi-
gung (13%), gefolgt von Ausbildung, Bringen und Holen von
Personen und Besuch (je 8%). Den geringsten Anteil weisen
die Dienstwege mit 5% auf. Die Anteile der Freizeitwege, der
privaten Erledigungen und der Schul-/Ausbildungswege sind
bei Mannern und Frauen in etwa gleich grof3. Bereits bei den
privaten Besuchen liegen die Frauen anteilsmaSig um 50%
vor den Ménnern. Dies setzt sich im selben Ausmal} beim
Bringen und Holen von Personen und bei den Einkaufswegen
(hier allerdings auf hoherem Niveau) fort. Dem gegenlber
steht ein bei Frauen deutlich geringerer Anteil an Arbeits-
platzwegen und dienstlichen Wegen als bei Mdnnern.

Wegeldnge und Wegedauer

31% der werktéglichen Wege sind nicht langer als 2,5 km,
etwa jeder fUnfte Weg ist zwischen 2,5 und 5 km lang und
16% enden nach 5 bis 10 km. Im Durchschnitt endet ein Weg
der Niederosterreicherlnnen nach knapp 16 km, FulBwege
nach 1,4 km und Radwege nach 3,3 km. 19% der MIV-Lenke-
rinnenwege enden nach 2,5 km und liegen damit unter der
durchschnittlichen Radwegdistanz. In Summe enden 40%
der MIV-Lenkerinnenwege nach max. 5 km und kénnten
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ebenfalls teilweise zu FuB3 oder mit dem Rad zurlickgelegt
werden.

Durchschnittlich dauern die zurlickgelegten Wege 27 Minu-
ten, wobei 39% bereits nach max. 10 Minuten enden, weitere
24% enden in der Zeit zwischen 10 und 20 Minuten. Lediglich
rund 109% der Wege dauern ldnger als eine Stunde, der Durch-
schnitt liegt pro Weg bei rund 27 Minuten.

Trends im Mobilitatsverhalten

Im Vergleich zwischen den 3 Erhebungsjahren 2003, 2008
und 2013/2014 zeigt sich ein kontinuierlicher Rickgang des
Anteils an reinen FulSwegen um mehr als 20 % auf einen Anteil
von nur mehr 14%-Punkten. Dem gegeniber steht ein
leichter Anstieg bei Wegen mit dem motorisierten Individual-
verkehr von 62% im Jahr 2003 auf 64% im Jahr 2013/2014.
Dieser Anteil ist seit 2008 aber nicht weiter gestiegen, zudem
istinnerhalb des MIV der Anteil der Lenkerlnnen um 2 %-Punk-
te zurlckgegangen, was zu einem hoéheren Besetzungsgrad
fuhrt. Der Anteil des offentlichen Verkehrs ist mit 13% kon-
stant geblieben und der Radverkehrsanteil ist von 7% auf 8%
seit 2008 angestiegen.

Bei den Ménnern ist seit 2003 der Anteil der Wege mit dem
offentlichen Verkehr leicht gestiegen, bei den Frauen leicht
zurlickgegangen. Dagegen ist bei Frauen der Anteil der Wege
als Mitfahrerinnen im Pkw um 3%-Punkte angestiegen. Nur
geringe Unterschiede zwischen 2003 und 2013/14 existieren
beim Anteil der MIV-Lenkerlnnen. Der Radverkehrsanteil ist
bei den Mannern im Vergleich zu 2008 um 2 %-Punkte ange-
stiegen, der Rlickgang beim Anteil der reinen FulSwege ist bei
Ménnern deutlich starker ausgepragt als bei Frauen.

Bei den Unterschieden nach Altersklassen zeigt sich, dass ge-
rade bei den Jungen und den Alteren der Anteil der FuRwege
deutlich rtcklaufig ist. Bei Kindern und Jugendlichen steigt
der Anteil der Wege als Mitfahrerlnnen im Pkw, bei den lteren
ab 65 Jahren jener als Lenkerlnnen. Der Anteil der Radwege
steigt bei diesen ebenso wie bei der mittleren Altersklasse der
35-bis-49-Jahrigen. Eine positive Entwicklung fand auch bei
den 18-bis-34-Jahrigen statt, hier ist der Anteil der Wege als
Lenkerlnnen im motorisierten Individualverkehr deutlich von
62 % auf 55% gesunken.

Positiv bei der Verkehrsleistung ist die Entwicklung im motori-
sierten Individualverkehr, hier ist der Anteil der Lenkerlnnen
um 5%-Punkte seit 2003 zurlickgegangen, dagegen ist der
Anteil der Mitfahrerlnnen an der Verkehrsleistung um

2%-Punkte angestiegen. Der Anteil des &ffentlichen Verkehrs
an der Verkehrsleistung ist nur leicht zurtickgegangen, wobei
dieser Anteils-Rtickgang im Zusammenhang mit einer — auch
methodenbedingt durch die Ganzjahreserhebung — hdheren
Verkehrsleistung im Flugverkehr zu sehen ist.

Mobilitatsverhalten nach Wochentagen
Der hochste Anteil an mobilen Personen ist an Werktagen mit
84% zu beobachten. Dieser Anteil sinkt an Samstagen auf
75% und findet an Sonn- und Feiertagen mit 70% seinen
niedrigsten Wert. Auch die Anzahl an Wegen pro mobiler
Person sinkt an Sonn- und Feiertagen auf 3,0. Der Samstag
liegt dagegen mit einem Wert von 3,6 Wegen pro mobiler
Person sogar Uber der Wegehdaufigkeit eines durchschnittli-
chenTages.

Der Anteil des FuRgangerverkehrs bewegt sich zwischen 14 %
an Werktagen und 19% an Sonn- und Feiertagen. Der Radver-
kehr hat an Werktagen eine deutlich gré3ere Bedeutung (8 %)
als im Freizeit- und Einkaufsverkehr am Wochenende (5%).
Das Gleiche gilt fur den offentlichen Verkehr, im Schnitt
werden an Werktagen 13 % aller Wege mit dem QV zurlickge-
legt, am Samstag nur 4% und am Sonntag nur noch 3%. Der
Anteil der MIV-Mitfahrerlnnen steigt von 13% an Werktagen
auf 35% an Sonn- und Feiertagen. Der Anteil der MIV-Lenke-
rinnen ist dagegen mit 38 % an Sonn- und Feiertagen deutlich
geringer als an Werktagen (51 %).

An Samstagen weist der Einkaufsverkehr mit 33 % den grofSten
Anteil auf, knapp gefolgt vom Freizeitverkehr mit 29%, weit
dahinter folgen der private Besuchsverkehr mit 17% und der
private Erledigungsverkehr mit 10%. Am Sonntag dominieren
der Freizeitverkehr mit 43 % und der Besuchsverkehr mit 30 %.
Nicht-Routine-Wege an Sonntagen haben zusammen einen
Anteil von fast 90 %.

Verkehrsmittelwahl

im Jahreszeitenvergleich

Im Jahresverlauf zeigen sich deutliche Unterschiede bei der
Verkehrsmittelwahl. Der Anteil der FuBwege ist im Winter mit
19% mehr als doppelt so hoch wie im Sommer. Umgekehrt
verhdlt es sich mit dem Radwegeanteil, dieser liegt im Winter
und im Frahjahr mit 5% deutlich unter dem Durchschnitt und
betragt beinahe nur ein Drittel des Sommer-Wertes von 13 %.
Zusammengenommen bleibt aber der Anteil der aktiven
Wege Uber das Jahr relativ konstant.
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Im Winter ist der Anteil der MIV-Lenkerlnnen am geringsten
und betrdgt 44 %, dagegen erreicht der ¢ffentliche Verkehrim
Winter und im Herbst seinen hochsten Wert (17%). Im Frih-
jahr betrdgt der Anteil der MIV-Lenkerlnnen 57 %, wéhrend
der Anteil des OV nur bei 9% liegt. Im Sommer ist das Bild
dhnlich (55% zu 10%). Der Anteil der Mitfahrerlnnen im Pkw
ist dagegen im Jahresverlauf relativ konstant.

Regionale Aspekte der
Verkehrsmittelwahl

Der Anteil des FuBgangerverkehrs betragt im Waldviertel und
im Mostviertel 12% und ist hier auch im Vergleich zur Erhe-
bung aus dem Jahr 2003 am starksten zurlickgegangen (von
19% bzw. 20% auf 12%). In NO-Mitte betragt der FuBwege-
anteil dagegen hohe 17% und hat sich im Vergleichszeitraum
kaum verdndert. Auch der Anteil der Radwege ist in dieser
Region (gemeinsam mit dem Mostviertel) am gréf3ten und
betragt 9%. Im Waldviertel und im Mostviertel liegt der Anteil
der MIV-Lenkerinnen mit 55% bzw. 57 % deutlich Gber dem
Durchschnitt und er ist auch nur in diesen Regionen seit dem
Jahr 2003 gestiegen. Im Weinviertel und in NO-Mitte ist er so-
gar leicht ricklaufig. Im Weinviertel wird dieser Rlickgang zu
gleichen Teilen durch Wege als Mitfahrerlnnen und durch
Wege mit dem OV kompensiert, im Industrieviertel kam es
dagegen nur zu einem hoheren Anteil der MIV-Mitfahrerin-
nen um 3 %-Punkte. Einen etwa gleich hohen Anstieg dieses
Anteils seit 2003 gab es in NO-Mitte, dieser ist aber auf einen
Ruckgang beim Anteil des 6ffentlichen Verkehrs um 3 %-Punk-
te in dieser Region zuriickzufthren. In allen anderen Regionen
Niederdsterreichs ist aber ein positiver Trend hinsichtlich des
offentlichen Verkehrs festzustellen, dieser ist entweder gleich
geblieben oder konnte sogar gesteigert werden (Waldviertel
und Weinviertel).

Verkehrsmittelwahl

im Osterreich-Vergleich

L8sst man Wien und Vorarlberg beiseite, die beide vollkom-
men andere raumstrukturelle Voraussetzungen als Nieder-
Osterreich haben, zeigt sich, dass die Niederdsterreicherlnnen
im Bundeslédndervergleich den hochsten Anteil an offentli-
chen Verkehrsmitteln (13 %) und den zweithdchsten Anteil an
Wegen mit dem Fahrrad (8 %) nach Salzburg aufweisen. Auch
der Anteil der Wege als MIV-LenkerInnen liegt mit 519% noch
im guten Mittelfeld. Niedrig ist allerdings im Vergleich zu allen

anderen Bundeslandern der Anteil der Wege, die zu Ful} zu-

rickgelegt werden (14 %), nur in Kdrnten ist dieser noch etwas
geringer.

Grenziiberschreitende Wege nach/

von Wien

Wahrend die Niederdsterreicherlnnen 50% ihrer nach Wien
fuhrenden Wege mit dem offentlichen Verkehr zurticklegen
oder zumindest in Wien mit offentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs sind (inkludiert sind hier methodenbedingt auch
Park-&-Ride-Wege, unabhangig davon, wo das Individualver-
kehrsmittel geparkt wird), nutzen nur 21% der Wienerlnnen
den OV, um nach Niederdsterreich zu fahren. 36 % der Fahrten
der Nieder6sterreicherlnnen nach Wien werden ausschlief3-
lich mit dem MIV zurlickgelegt, d. h. es wird auch in Wien nicht
auf den OV umgestiegen. Umgekehrt wird fiir 56% der
Fahrten der Wienerinnen nach Niederosterreich der motori-
sierte Individualverkehr als Lenkerln genutzt. Diese Unter-
schiede hangen auch mit unterschiedlichen Wegezwecken
zusammen. Waéhrend die Niederosterreicherlnnen haufig
nach Wien zur Arbeit fahren, fahren die Wienerinnen haufig zu
Freizeit- und Einkaufszwecken nach Niederdsterreich.



Mobilitat in NO | Ergebnisse der landesweiten Mobilitdtserhebung 2013/2014

Uber die Mobilitdtserhebung

2013/2014

21 AUSGANGSLAGE

Das Land Nieder6sterreich hat bereits in den Jahren 2003 und
2008 Erhebungen zum Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung
durchgefihrt. Die Ergebnisse dieser Erhebungen dienen
unter anderem als Grundlage fur das niederdsterreichische
Landesmobilitdtskonzept, welches Strategien entwickelt, wie
die Mobilitdt von Personen und Gitern zum Vorteil der Bevél-
kerung gestaltet werden kann. Das Landesmobilitdtskonzept
wird dabei seit dem Jahr 1991 regelmaBig Uberarbeitet, um
den Mobilitdtsbedurfnissen der Bevolkerung bestmoglich ge-
recht zu werden und dabei die Vereinbarkeit von Mobilitat,
Wirtschaft und Klimaschutz zu gewahrleisten.

Um diesem hohen Anspruch gerecht zu werden, ist die Ver-
kehrspolitik darauf angewiesen, Uber das aktuelle Mobilitats-
verhalten der Bevolkerung Bescheid zu wissen. Das Thema
Mobilitét ist auch deshalb so wichtig, da es praktisch jede
einzelne Person betrifft und ein wesentlicher Bestandteil des
Tagesablaufes ist.

Anders als in den Jahren 2003 und 2008 fand im Zeitraum von
Ende Oktober 2013 bis Ende Oktober 2014 die Datenerhebung
zur ersten dsterreichweiten Mobilitatserhebung ,Osterreich
unterwegs 2013/2014" seit dem Jahr 1995 statt (Vergleiche:
Tomschy R, Herry M., Sammer G., Klementschitz R, Riegler S,
Follmer R, Gruschwitz D, Josef F, Gensasz S., Kirbauer R,
Spiegel T.: Osterreich unterwegs 2013/2014. Ergebnisbericht
zur ésterreichweiten Mobilititserhebung ,Osterreich unter-
wegs 2013/2014", durchgefihrt im gemeinsamen Auftrag
von: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Techno-
Autobahnen-

logie, und  SchnellstraBen-Finanzierungs-

Aktiengesellschaft, Osterreichische Bundesbahnen Infra-
struktur AG, Land Burgenland, Land Niederdsterreich, Land
Steiermark und Land Tirol. Herausgeber: Bundesministerium
fur Verkehr, Innovation und Technologie, Wien 2016). Diese

Erhebung wurde vom bmvit initiiert. Die bei der Erhebung

eingesetzte einheitliche Methodik fir alle befragten Haushalte
Osterreichweit hat den Vorteil einer vollsténdigen Vergleich-
barkeit aller erhobenen Daten der einzelnen Bundeslander.
Die Niederosterreichische Landesregierung hat sich daher
dazu entschlossen, die Feldarbeit zur Mobilitdtserhebung
Niederosterreich 2013/2014 im Rahmen der 6sterreichweiten
Mobilitatserhebung des bmvit durch eine Aufstockung der
Stichproben fur Niederdsterreich durchflhren zu lassen. Dabei
wurde darauf geachtet, dass eine Vergleichbarkeit der Ergeb-
nisse auch mit den vorangegangenen Mobilitdtserhebungen
in Niederosterreich bestmoglich gewahrleistet wurde.

Im Unterschied zu den Erhebungen der Jahre 2003 und 2008
in Niederosterreich, welche jeweils im Oktober/November
durchgefuhrt wurden, handelt es sich bei der aktuellen
Erhebung um eine Ganzjahreserhebung. Das bedeutet, dass
das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung nicht nur fir einzelne
Tage im Herbst, sondern verteilt auf jeden einzelnen Tag eines
ganzen Jahres erhoben wurde. Diese Vorgehensweise hat den
Vorteil, dass damit erstmals Unterschiede im Mobilitatsverhal-
ten im Jahresverlauf sichtbar werden. Dartiber hinaus werden
Analysen zu den Unterschieden zwischen Wochentagen
(Werktagen, Samstagen, Sonn- und Feiertagen) sowie -
aufgrund der dsterreichweit einheitlichen Vorgehensweise —
Vergleiche mit den anderen Bundeslandern und Analysen
zum bundeslandiberschreitenden Verkehr maglich.

22 BEFRAGUNGSFORM
UND ERHEBUNGSABLAUF

Erhebungsablauf

Alle fir die Befragung zufallig ausgewahlten Haushalte erhiel-
ten im ersten Schritt ein Ankindigungsschreiben des Auftrag-
gebers, danach folgten die vollstéindigen Erhebungsunter-
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lagen per Post. Die Stichprobe wurde dabei Uber ein ganzes
Jahr verteilt. Lagen bis zu bestimmten Zeitpunkten keine Ant-
worten vor, erfolgten bis zu drei Erinnerungen per Postkarte
bzw. Telefonanruf. Fihrte auch dies nicht zu einer Antwort,
erfolgte abschlielend ein einmaliger Neuversand der kom-
pletten Erhebungsunterlagen. Die Befragung wurde im
Methodenmix durchgefiihrt, je nach Wahl der Haushalte war
eine Studienteilnahme entweder schriftlich, telefonisch oder

online moglich.

Erhebungsgebiet & befragte Personen

Das Erhebungsgebiet umfasste das gesamte dsterreichische
Bundesgebiet. Fur Niederdsterreich wurde die Stichprobe in
Teilgebieten aufgestockt, sodass Analysen unterschieden
nach den Vierteln und fur einzelne Teilregionen moglich wur-
den. Die Stichprobe wurde zufillig aus dem Melderegister
gezogen, innerhalb der angeschriebenen Haushalte wurden
maoglichst alle Personen ab 6 Jahren (also mit Beginn einer
eigenstandigen Mobilitat beim Schuleintritt) zu ihrem Mobili-
tdtsverhalten an zwei aufeinanderfolgenden Tagen befragt.

Haushaltsebene

HaushaltsgroBe, Verkehrsmittelverfiigbarkeit,
Entfernung zur ndchsten Haltestelle,
Verkehrsmittel an der ndchsten Haltestelle,
Carsharing-Mitglieder im Haushalt,
Verkehrsmittelausstattung

\ 4

Personenebene (ab 6 Jahren)

=

Erhebungsinhalte

Das Mobilitatsverhalten hat viele Facetten. Zielsetzung der Er-
hebung war, die Alltagsmobilitdt der Niedertsterreicherinnen
und Nieder6sterreicher zu erfassen. Dazu wurden sowohl all-
gemeine Merkmale der Haushalte und der darin lebenden
Personen aufgenommen als auch die Verkehrsteilnahme —
also die zurlickgelegten Wege inklusive der benutzten Ver-
kehrsmittel, der Zielorte und der Wegezwecke — an zwei auf-
einanderfolgenden, zuféllig ausgewahlten Berichtstagen.

Stichprobengrope & Riicklauf

Die bereinigte Bruttostichprobe in Niederosterreich betragt
13.894 Haushalte. Die Nettostichprobe (Rucklauf) betragt
4.228 Haushalte (30 Prozent), d.h. mehr als jeder vierte kontak-
tierte Haushalt nahm an der Befragung teil. 263 der teilneh-
menden Haushalte erflllten die Mindestkriterien an ein voll-
standiges Interview nicht. Der Anteil der verwertbaren
Haushalte, d.h. die verwertbare Nettostichprobe bzw. der
verwertbare Rucklauf betrdgt damit rund 28 Prozent oder
3965 Haushalte. Die Anzahl der befragten Personen aus

Fahrzeugebene

Kategorie (Kleinwagen, Mittelklasse,
Oberklasse), Baujahr, Firmenwagen,
Antriebsart (Benzin, Diesel),
Jahresfahrleistung, Autobahnvignette,
Stellplatz zu Hause

Alter, Geschlecht, hochster Schulabschluss, Beschaftigung, Arbeitsorganisation

(nur erwerbstatige Personen), Arbeitszeit (Wochenarbeitsstunden), flexible Arbeitszeiten,
Home-Office-Telearbeit, Pkw-Abstellplatz am Arbeitsplatz, Fiihrerscheinbesitz,
Verkehrsmittelverfligbarkeit, OV-Zeitkartenbesitz, ErmaBigungskartenbesitz (Vorteilscard),
Nutzung elektronischer Navigationsdienste, Betreuung anderer Personen.

L4

Berichtstags- und Wegeebene

Mobilitat am Berichtstag, Startpunkt 1. Weg, Start- und Ankunftszeit, Zweck,

Zielpunkt, genutzte Verkehrsmittel, zurtickgelegte Entfernung.

Abbildung 2-1 Befragungsinhalte
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diesen Haushalten betrégt 9.182 Personen, die zu 18.364 Stich-
tagen befragt wurden (2 je Person). Von diesen Personen
wurden in Summe 48.862 Wege angegeben.

Gewichtung & Hochrechnung

Fur die Erhebungszeitrdume Sommer, Herbst, Winter und
Fruhling sowie fur die Wochentagstypen Werktage (Montag
bis Freitag), Samstage und Sonn- und Feiertage wurde bezlig-
lich der Gewichtungsmerkmale jeweils die Représentativitat
der Stichprobe in Bezug auf die Grundgesamtheit, definiert
als die Wohnbevolkerung ab 6 Jahren, unterschieden nach
den Bundesléndern und nach Raumtyp (Wien, Grof3stadte,
zentrale Bezirke, periphere Bezirke), mittels Gewichtung und
Hochrechnung hergestellt. Folgende Merkmale wurden da-
bei bei den Gewichtungs- und Hochrechnungsschritten be-
ricksichtigt: Bundesland, Raumtyp, Wochentag, Jahreszeit,
Geschlecht, Alter, Beruf, Schulbildung,
Pkw-Anzahl im Haushalt. Dartiber hinaus hat die Erhebung

Haushaltsgrolle,

der Mobilitdt an zwei aufeinanderfolgenden Stichtagen pro
Person dazu gefiihrt, dass eine Tageswegehdufigkeitsgewich-

Schritt 1:

tung des zweiten Tages anhand der Ergebnisse des ersten
Tages notwendig war. Es hat sich gezeigt, dass fur den jeweils
zweiten Stichtag aufgrund einer Ermidungserscheinung der
Teilnehmerlnnen im Durchschnitt weniger Wege angegeben
wurden als fir den ersten Stichtag. Die Tageswegehdufigkeits-
gewichtung korrigiert diese Verzerrung.

Qualitatssicherung

Eine eigens eingesetzte externe Qualitdtssicherung sorgte
wahrend der gesamten Projektphase, beginnend bei der
Stichprobenziehung Gber die Erhebungsdurchfihrung bis
hin zum Ergebnisbericht, dafir, dass hohe Qualitdtsstandards
eingehalten wurden.

Durchfiihrende Institutionen

Mit der Erhebungsdurchfiihrung wurden die Institute infas —
Institut fUr angewandte Sozialwissenschaft GmbH und
TRICONSULT - Wissenschaftsanalytische Forschung Ges.m.b.H.
beauftragt. Die Stichprobenziehung sowie die Qualitatssiche-
rung des gesamten Erhebungsprozesses wurde von Sammer

Berechnung der Zielverteilung der
Tageswegehdaufigkeit aus Stichtag 1

Schritt 4:
Raumliche, zeitliche,

soziodemographische
Gewichtung Stichtag 1

Y

Iterativ

R

' Gewichtungsverfahren

Schritt 2:

Tageswegehaufigkeits-
gewichtung Stichtag 2

C

Schritt 3:

Raumliche, zeitliche,

soziodemographische
Gewichtung Stichtag 2

Abbildung 2-2 Schematische Darstellung des iterativen Gewichtungsverfahrens auf Berichtstagebene
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& Partner Ziviltechnikergesellschaft m.b.H. (ZIS-P) in Zusam-

menarbeit mit der Universitdt fur Bodenkultur, Institut fur
Verkehrswesen (BOKU/IVe) durchgefihrt. Die Verarbeitung,
Korrektur und Ergdnzung der Daten sowie die Datengewich-
tung, Hochrechnung und Analyse oblag HERRY Consult
GmbH.

Generelle Anmerkungen

Grundsatzlich werden alle Vergleiche in dieser Broschure, ins-
besondere Vergleiche mit den friheren Erhebungen, ohne
Berlicksichtigung der statistischen Schwankungsbreiten ge-
tatigt. In einigen Fallen, bei sehr dhnlich gelagerten Ergebnis-
sen, sind die dargestellten Verdnderungen statistisch gesehen
nicht signifikant bzw. liegen innerhalb der statistischen
Schwankungsbreiten.

Bei der aktuellen Erhebung 2013/2014 handelt es sich um
eine Ganzjahreserhebung, die Ergebnisse stellen daher das
durchschnittliche Mobilitédtsverhalten Uber das gesamte Jahr
dar. Die friheren Erhebungen wurden jeweils nur im Herbst

durchgefihrt, wobei versucht wurde, bezogen auf die Ver-
kehrsmittelwahl jahreszeitliche Einflisse mittels Gewichtung
auszugleichen. Im Wesentlichen stellen aber die friheren
Erhebungen das Verhalten der Bevélkerung im Herbst der
Erhebungsjahre 2003 bzw. 2008 dar. Dieser Unterschied ist
beim Vergleich der Ergebnisse ebenfalls zu berticksichtigen.
Teilweise wurden gleiche oder dhnliche Fragestellungen (ins-
besondere die Fragen auf Haushalts- und Personenebene) bei
der aktuellen Erhebung anders formuliert als bei den friheren
Erhebungen. Um eine Vergleichbarkeit herzustellen, mussten
die friheren Ergebnisse in einigen Féllen anders dargestellt
werden, als dies in den Broschiren der Jahre 2003 und 2008
der Fall war. Nicht vergleichbare Ergebnisse der friheren Erhe-
bungen werden hier bewusst nicht dargestellt.

Die Einzelwerte im Bericht sind ohne Rucksicht auf die End-
summe auf- bzw. abgerundet. Die Totalbetrdge kénnen des-
halb in gewissen Fdllen geringflgig von der Summe der
Einzelwerte abweichen bzw. 100% leicht Uber- oder unter-
schreiten.
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Ergebnisse auf Haushaltsebene

Niederosterreich

Der Haushaltskontext ist von besonderer Bedeutung, da der Haushalt als wesentliche Einheit im

Zusammenhang mit Kommunikation, Arbeitsteilung und Verkehrserzeugung zu verstehen ist.

Daher ist es wichtig, diesen in seiner Gesamtheit zu erheben — die Haushaltssituation und die im

Haushalt verflgbaren Verkehrsmittel haben einen grofSen Einfluss auf die Mobilitdt der Haus-

haltsmitglieder.

31 HAUSHALTSGROSSE

Bereits 33% (Daten: Statistik Austria, Mikrozensus-Arbeitskraf-
teerhebung) der Haushalte (Anmerkung: Mit ,Haushalt” wird
in dieser Studie Privathaushalt gemeint) sind im Jahr 2013 Ein-
personenhaushalte — 2008 waren es noch 32% —, der Anteil
der Haushalte mit 4 und mehr Personen ist dagegen von 21 %
im Jahr 2008 auf 20% im Jahr 2013 zurtickgegangen. Die
durchschnittliche Haushaltsgrél3e liegt bei rund 2,3 Personen
und ist ebenfalls rickldufig. Interessant ist, dass die Anteile der
Haushalte mit 2 und 3 Personen in diesen 5 Jahren relativ kon-
stant geblieben sind und heute 31 % bzw. 16 % betragen.

Im Vergleich zum 6sterreichischen Durchschnitt gibt es in
Niederdsterreich nach wie vor weniger Ein-Personen-Haus-

halte und mehr gréBere Haushalte.

3.2 ERREICHBARKEIT EINER
HALTESTELLE DES OFFENTLICHEN
VERKEHRS

Bezlglich der fuBldufigen Erreichbarkeit von Haltestellen des
offentlichen Verkehrs ist festzuhalten, dass es sich dabei um
eine Selbsteinschatzung handelt und somit auch das Wissen
Uber die erreichbaren Haltestellen eine Rolle spielt. Zudem

14

sagt die bloRe Erreichbarkeit von Haltestellen nichts tber die
Qualitat der verfugbaren Verkehrsverbindungen aus.

51% der Haushalte erreichen die ndchste Haltestelle des
offentlichen Verkehrs innerhalb von 5 Gehminuten, weitere
34% benotigen zwischen 6 und 15 Minuten. Der generelle
Zugang zum offentlichen Verkehrssystem ist also flr eine
grol3e Mehrheit der Bevdlkerung in Niederdsterreich gege-
ben, durchschnittlich benétigen die Personen etwa 9 Minu-
ten zu Ful zur nachsten Haltestelle.

Bei der ndchsten fuSldufig erreichbaren Haltestelle handelt es
sich mehrheitlich (84 %) um eine Bushaltestelle, bei 26 % han-
delt es sich um eine Bahnhaltestelle. Dieses Ergebnis zeigt,
dass gerade in peripheren Regionen und im Bahnverkehr die
sogenannte ,letzte Meile”, also die Strecke von der nachsten
Bahnhaltestelle zum eigenen Wohnort, oftmals eine grof3e
Hurde zur Nutzung des Angebotes an offentlichem Verkehr
darstellt. Angebote zur Uberbriickung dieser letzten Meile
(z.B. Sharing-Konzepte oder bedarfsorientierte Zubringer-
verkehre) werden in Zukunft noch wichtiger werden und
kénnten diese Lucke teilweise reduzieren. Allerdings ist der-
zeit in Niederdsterreich nur in 1 von 100 Haushalten zumin-
dest eine Person Mitglied bei einem Carsharing-Anbieter.
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Abbildung 3-1 Haushalte in Niederosterreich 2013/2014 nach HaushaltsgroBe
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Abbildung 3-2 Haushalte in Osterreich 2013/2014 nach HaushaltsgréRe
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Abbildung 3-3 Fu3laufige Erreichbarkeit von Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs [in %]
0% 50% 100%
Art der néchsten, fuBlaufig erreichbaren Haltestelle (Mehrfachnennung)
Bushaltestelle 84%
Bahnhaltestelle 26%

2013/2014

Abbildung 3-4 Art der néchsten erreichbaren Haltestelle [in %, Mehrfachnennung]
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3.3 FAHRZEUGVERFUGBARKEIT

Die Anzahl der im Haushalt verfiigbaren Fahrzeuge, insbeson-
dere die Anzahl der Pkw, hat einen wesentlichen Einfluss auf
das Mobilitdtsverhalten der Haushaltsmitglieder. 85% der
Haushalte in Niederdsterreich besitzen einen oder mehrere
Pkw (38% der Haushalte besitzen 1 Pkw, 34% der Haushalte
2 Pkw und 13 % besitzen 3 oder mehr Pkw).

Die durchschnittliche Anzahl der Pkw je Haushalt in Nieder-
oOsterreich betragt 1,5 Pkw/HH und hat sich somit seit 2008 im
Durchschnitt kaum verdndert. Unterschieden nach Haushalts-
groBe sind aber dennoch folgende Tendenzen erkennbar: Bei
kleineren Haushalten bis 2 Personen sinkt oder stagniert die
Anzahl der Pkw im Haushalt seit 2008, bei Haushalten mit
mehr als 2 Personen ist die durchschnittliche Anzahl der Pkw
dagegen teilweise deutlich gestiegen. Die im Schnitt gleich-
bleibende Anzahl an Pkw je Haushalt Uber alle Haushalte
ergibt sich daraus, dass der Anteil der gré3eren Haushalte in
den letzten 10 Jahren deutlich zurlickgegangen ist.

Neben dem Pkw als motorisiertes Individualverkehrsmittel
verfligen rund 20% der Haushalte Gber zumindest ein Moped

bzw. Motorrad.

In Summe besitzen 8 von 10 Haushalten zumindest ein funk-
tionsfahiges Fahrrad, im Durchschnitt sind es rund 2 Fahrréder
je Haushalt bei 2,3 Personen pro Haushalt. Die grundsatzliche
Maoglichkeit der Radnutzung ist also fiir den groBten Teil der
Haushalte und Personen gegeben. Bereits in 5% der Haus-
halte in Niederosterreich ist zumindest ein Elektrofahrrad vor-
handen.

3.4 WIRTSCHAFTLICHE SITUATION
DER HAUSHALTE

Rund 80% der Haushalte in Niederosterreich schatzen die
eigene wirtschaftliche Situation als mittelmafig bis gut ein.
Nur 19% glaubt, dass es ihm wirtschaftlich sehr schlecht geht,
5% schatzen die eigene Situation ebenfalls eher schlecht ein.
7% sind dagegen mit der eigenen wirtschaftlichen Situation
sehr zufrieden.

0% 25% 50%

Pkw und Kombi-Besitz e —
kein Pkw (inkl. keine Angabe) 15%
Ein Pkw 38%
Zwei Pkw 34%
Drei und mehr Pkw 13%

2013/2014

Abbildung 3-5 Besitz eines Pkw oder Kombi [in %]
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Abbildung 3-6 Durchschnittliche Anzahl an Pkw und Kombi
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Abbildung 3-8 Wirtschaftliche Situation der Haushalte [in %]
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Ergebnisse auf Personenebene

Niederosterreich

Das durchschnittliche Mobilitatsverhalten der Niederosterreicherinnen und Niederdsterreicher

hangt neben der Verfligbarkeit der unterschiedlichen Mobilitatsoptionen (Fihrerschein- und

Fahrzeugverflgbarkeiten, OV-Zeitkartenbesitz) auch stark von der (sozio-)Jdemographischen

Zusammensetzung der Bevolkerung ab.

Insbesondere der immer groRere Anteil &lterer Personen, die
heute hdufig auch Uber einen Fuhrerschein und einen Pkw
verfligen, wirkt sich auf das Mobilitdtsverhalten der Gesamt-
bevolkerung deutlich aus.

41 GESCHLECHT UND ALTER

Der Anteil der weiblichen Bevélkerung in Niederdsterreich ist
mit 519 knapp hoher als der Anteil der méannlichen Bevolke-
rung und entspricht in etwa dem Osterreichischen Durch-
schnitt.

Die Entwicklung nach Altersklassen zeigt, dass der Anteil
(und damit auch die absolute Anzahl) der Personen im Alter
ab 50 Jahren in den vergangenen 10 Jahren deutlich um
6 %-Punkte gestiegen ist. Bereits jede flinfte Person in Nieder-
Osterreich ist 65 Jahre oder dlter, bei den Frauen ist es bereits
beinahe jede vierte. Aber auch der Anteil der 50-bis-64-J&hri-
gen liegt bereits bei 22 %, dem gegenUber steht ein — insbe-
sondere in landlichen Regionen — Rickgang des Anteils der
Kinder und Jugendlichen und jungen Erwachsenen.

42 BERUFLICHE TATIGKEIT

Stellt man die Entwicklung nach Altersklassen jener nach (be-
ruflicher) Tatigkeit gegeniber, so ist klar ersichtlich, dass vor
allem der Anteil an Personen in Ausbildung seit dem Jahr

0%

.
2003 deutlich zurckgegangen ist. Darlber hinaus ist der An-
teil der Personen in Beschéaftigung angestiegen, was vor allem
auf einen Anstieg bei (hdufig auch teilzeit-)beschaftigten
Frauen zurtickzufihren ist. Mit dem einher geht eine Reduk-
tion des Anteils jener Personen, die nur im Haushalt tatig sind.
Anders als aufgrund der Altersentwicklung zu erwarten ware,
ist der Anteil an Pensionistinnen und Pensionisten seit 2003
nicht gestiegen. Dies hangt mit gednderten Bedingungen
beim Pensionszugang und dem gestiegenen Pensionsan-

trittsalter ebenso zusammen wie mit generell immer aktiver

und mobiler werdenden alteren Personen.

50% 100%

=
8

= Personen nach Geschlecht

2003 2008 2013

weiblich 51 51 51%
mannlich 49 49

49% ENEENEENNEEEEEEEEEN

Abbildung 4-1 Geschlechterverteilung [in %]
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43 FUHRERSCHEINBESITZ UND
FAHRZEUGVERFUGBARKEIT

Einen besonders starken Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten
der Personen hat der Besitz einer Lenkberechtigung fur den
Pkw als entscheidender Faktor flir den Zugang zu motorisier-
ten Individualverkehrsmitteln. In Summe zeigt sich hier in
Niederosterreich eine Trendumkehr seit dem Jahr 2008, der
Anteil der FUhrerscheinbesitzerinnen ist nach einem Anstieg
bis 2008 wieder auf das Niveau von 2003 zurlickgegangen
und betrdgt durchschnittlich 84 %. Insbesondere junge Men-
schen verzichten heute eher auf einen Fihrerschein als noch
vor 10 Jahren. Eine dhnliche Entwicklung ist auch in anderen
Léndern festzustellen, beispielsweise ist in Deutschland der
Anteil der Unter-21-Jdhrigen, die einen Fihrerschein erhielten,
von 309% im Jahr 2004 auf 23 Prozent im Jahr 2012 zurlickge-
gangen (Vergleiche: http://www.matthias-gastel.de/junge-leu-
te-verzichten-immer-haeufiger-auf-fuehrerschein/#.VvPrQT-
FZ0gk, Stand: 24. 03. 2016).

0%

Nach wie vor verfligen Manner haufiger tber einen Fihrer-
schein, dieser Unterschied ist aber ausschlieBlich auf den
Unterschied bei der Gruppe der Personen ab 65 Jahren zu-
rickzufihren und wird zukdnftig immer weiter verschwinden.
Nicht nur die Anzahl der Pkw im Haushalt und der Fihrer-
scheinbesitz ist fur die Verkehrsmittelwahl entscheidend, son-
dern auch die Frage, ob dem jeweiligen Haushaltsmitglied ein
Fahrzeug jederzeit, teilweise oder gar nicht zur Verfigung
steht. Nach wie vor steht den Niederdsterreicherinnen und
Niederdsterreichern (ab 18 Jahren) mit Fuhrerschein zu rund
95% auch ein Pkw zumindest teilweise zur Verfigung. Die
Entwicklung seit 2008 zeigt aber auch, dass die jederzeitige
Pkw-Verfligbarkeit fur die einzelnen Personen leicht zurtick-
gegangen ist und der Pkw haufiger nur teilweise zur Verfi-
gung steht. Besonders stark trifft dies auf Frauen ab 50 Jahren
zu, wéhrend bei Mannern die jederzeitige Pkw-Verfligbarkeit
Uber die Altersklassen relativ konstant ist, sinkt sie bei Frauen
ab diesem Alter deutlich ab. Dabei verfligen Frauen im Alter

50%
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Pkw-Fiihrerscheinbesitz (Personen ab 17 Jahren)
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Abbildung 4-4 Fiihrerscheinbesitz (Personen ab 17 Jahren) nach Geschlecht [in %]


http://www.matthias-gastel.de/junge-leute-verzichten-immer-haeufiger-auf-fuehrerschein/#.VvPrQTFZ0gk
http://www.matthias-gastel.de/junge-leute-verzichten-immer-haeufiger-auf-fuehrerschein/#.VvPrQTFZ0gk
http://www.matthias-gastel.de/junge-leute-verzichten-immer-haeufiger-auf-fuehrerschein/#.VvPrQTFZ0gk

Mobilitat in NO | Ergebnisse der landesweiten Mobilitdtserhebung 2013/2014

0% 50% 100% 0% 50% 100%
Personen ab 18 Jahren mit Fiihrerschein B: Verfiigbarkeit eines Privat-Pkw
2003 2008 2013 | 2013
weiblich mannlich
770 770 7 0, 0, 0,
18 bis 34 Jahre % % 9% 79% snEEEEEEEEEEEEEEE 79% sEEEEEEEEEEEEEEEE
14% 18% 16% 17% 15%
o, 49 19 0, o
35 bis 49 Jahre 80% 84% 81% 84% muEEEEEEEEEEEEEEEN 79% sEEEEEEEEEEEEEEEE
10% 10% 13% 12% 14%
0, 0, 770 0, 0,
50 bis 64 Jahre 83% 86% %o 73% unmEEEEEEEEEEEER 83% mEEEEEEEEEEEEEEEEE
8% 10% 17% 22% 10%
. 82% 84% 78% 74% uunEEEEEEEEEEEEE 82% mEEEEEEEEEEEEEEEE
65 Jahre und élter
H 5% 9% 10% 9% 10%
; 77% unEEEEEEEEEEEEEEE 81% umEEEEEEEEEEEEEEE
¢ Gesamt
% 16% 13%
H 2003 2008 2013 | 2013 0% 50% 100%
%‘ Gesamt 80% 83% 79% 79% uEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
< Niederosterreich 10% 12% 14% 14%

M jederzeit teilweise

Abbildung 4-5 Pkw-Verfugbarkeit (Personen ab 18 Jahren mit Fiihrerschein) [in %]

0% 50% 100%
z 5 Pkw-Stellplatz zu Hause in Garage / auf privatem Grund verfiigbar?
10 Ja 89%
Nein 11% umEE

keine Angabe 1%

Abbildung 4-6 Verfugbarkeit eines Pkw-Stellplatzes am Wohnort [in %]

zwischen 50 und 64 Jahren aber noch Gberdurchschnittlich
haufig zumindest teilweise Uber einen Pkw.

Fur 9 von 10 Pkw in Niederdsterreich existiert auch ein privater
Abstellplatz in einer Garage oder auf dem privaten Grund-
stlck.

Deutlich seltener als Uber Pkw verfugt die Bevolkerung in
Niederdsterreich tUber ein Moped bzw. Motorrad. Insbeson-
dere bei den Jugendlichen im Alter zwischen 15 und 17 Jah-
ren sind Mopeds nach wie vor sehr beliebt, zumal es sich um
die erste motorisierte Fortbewegungsmaoglichkeit handelt.
Bei den Jugendlichen sind die Unterschiede zwischen Mad-
chen und Jungen relativ gering bzw. haben sich in den letzten
Jahren deutlich reduziert. Das andert sich aber mit dem Alter,
dann allerdings bezogen auf Motorrédder. Motorrader sind

nach wie vor deutlich mannlich belegt, in Summe stehen 8%
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Abbildung 4-7 Moped-/Motorradverfiigbarkeit (Personen ab 15 Jahren) nach Geschlecht [in %]

Motorradfahrerinnen 23% Motorradfahrern gegentber. Die
hohen Verfugbarkeitswerte von Mopeds/Motorradern bei der
Gruppe der 35-bis-49-Jéhrigen sind auf die im Haushalt ver-
fugbaren Mopeds der eigenen Kinder zurtickzuftihren.

Anmerkung: Ein Vergleich mit friiheren Erhebungsergebnissen
ist bei der Frage der Moped-/Motorradverfiigbarkeit ebenso
wie bei den nachfolgenden Auswertungen des Fahrrad- und
OV-Zeitkartenbesitzes nicht méglich, da die korrespondieren-
den Fragen auf unterschiedliche Arten gestellt wurden.
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70% der Bevolkerung (ab 6 Jahren) in Niederdsterreich verfu-
gen Uber ein eigenes, funktionstlichtiges Fahrrad, lediglich
bei den dlteren Personen ab 65 Jahren liegt die Fahrradverfig-
barkeit mit 519% deutlich darunter. Es besteht also fir mehr als
zwei Drittel der Bevolkerung grundsétzlich die Moglichkeit,
ein Fahrrad zu benutzen. Die Gruppe der dlteren Personen ab
65 Jahren ist auch die einzige, bei der ein wesentlicher Unter-
schied zwischen den Geschlechtern erkennbar ist, hier ver-
fugen die Manner deutlich haufiger Uber ein Fahrrad. Dieser
Unterschied ist vermutlich auf die soziodemographischen
Unterschiede innerhalb der Seniorlnnen zurlickzufiihren
(Frauen werden bekanntlich im Schnitt deutlich dlter als
Manner).
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Abbildung 4-8 Fahrradverfligbarkeit nach Geschlecht [in %]
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4.4 BESITZ VON ZEITKARTEN UND
ERMASSIGUNGSKARTEN FUR DEN
OFFENTLICHEN VERKEHR

Neben dem Besitz von Fahrzeugen (Pkw, Zweirdder) und dem
Besitz eines Flhrerscheins ist der Besitz von Zeitkarten oder
ErmaRigungskarten fur den offentlichen Verkehr ein weiterer
mafgeblicher Einflussfaktor auf das Mobilitdtsverhalten der
Personen. Erfasst wurden bei der aktuellen Erhebung explizit
nur Wochen-, Monats- und Jahreskarten.

In Niederosterreich verflgt beinahe jede fiinfte Person tber
eine Wochen-, Monats- oder Jahreskarte fir den offentlichen
Verkehr, wobei hier die Manner mit 209% im Vergleich zu 15%
bei den Frauen deutlich voranliegen. Dieser Unterschied er-
gibt sich aus einer groRRen Differenz bei den jlingeren Perso-
nen bis 34 Jahren, hier besitzen deutlich mehr Manner eine
Wochen-, Monats- oder Jahreskarte als Frauen. Dartber hin-
aus sinkt der Zeitkartenbesitzanteil mit dem Alter deutlich ab,
besitzen bei den Kindern und Jugendlichen noch mehr als ein
Drittel eine Zeitkarte (nicht gemeint sind hier Schlerfreifahr-
ten) fur den &ffentlichen Verkehr, sind es bei den Seniorlnnen
nur noch 2%. Hier ist allerdings zu berticksichtigen, dass fur
Seniorlnnen eine Vielzahl an speziellen Angeboten existiert,
die oftmals nicht in die Kategorie Wochen-, Monats- oder Jah-
reskarte fallen. Dies bestdtigt auch die nachfolgende Abbil-
dung bezlglich der Vorteils- und ErmaRigungskarten.

Der Besitz einer Vorteils- oder ErmaRigungskarte fir den
offentlichen Verkehr zeigt grundsatzlich ein dhnliches Bild wie
der Besitz einer Wochen-, Monats- oder Jahreskarte auf in
Summe dhnlichem Niveau. Es sind allerdings drei wesentliche
Unterschiede festzustellen:

m Die mittleren Altersklassen zwischen 18 und 49 Jahren
verfligen deutlich seltener tber eine Vorteils- oder
ErmalBigungskarte als Gber eine Zeitkarte.

m Frauen, insbesondere bei den Jugendlichen und bei
den Seniorlnnen, besitzen wesentlich hdufiger eine
Vorteils- oder ErmaRigungskarte als Médnner — hier dreht
sich das Bild bei den Jugendlichen im Vergleich zu den
Zeitkarten komplett um.

m Fast jede vierte Person ab 65 Jahren besitzt eine
Vorteils- oder ErmaRigungskarte fiir den OV, wihrend
in dieser Altersklasse kaum jemand eine regulére
Wochen-, Monats- oder Jahreskarte besitzt.
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45 NUTZUNG VON _
NAVIGATIONSGERATEN

Im Jahr 2009 wurde in Niederdsterreich das Projekt ,Nieder-

Osterreichischer Verkehrsdatenverbund” initiiert. Ziel ist es,
eine zentrale Plattform mit allen Daten der niedersterreichi-
schen Verkehrsnetze zu erstellen. Die neue ,GIPn&" (kurz fur
,Graphenintegrations-Plattform”) wird die Entwicklung vieler
weiterer Services im Verkehrs-, Umwelt- und Sicherheits-
bereich erméglichen. In diesem Zusammenhang ist es inter-
essant festzustellen, in welchem Umfang elektronische Navi-
gationsgerate, fir die solche Datengrundlagen unerldsslich
sind, von der niederdsterreichischen Bevolkerung zur Orien-
tierung im Verkehr genutzt werden.



Quelle: HERRY Consult GmbH, Osterreich unterwegs 2013/2014

wegs 2013/2014

Quelle: HERRY Consult GmbH, Osterreich unterv
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Abbildung 4-9 Zeitkartenbesitz fiir den OV nach Geschlecht [in %]

0% 25% 50%

Vorteils- oder ErmaBigungskarten fiir
den Offentlichen Verkehr

43%
6 bis 17 Jahre 23%

32%

19%
18 bis 34 Jahre 17%

18%

9%
35 bis 49 Jahre 7%
8%

11%
50 bis 64 Jahre 8%

10%

26%
65 Jahre und alter 17%

23%

19%
NO Gesamt 14%

17%

weiblich H mannlich Gesamt

Abbildung 4-10 Vorteils- oder ErmaBigungskartenbesitz fiir den OV nach Geschlecht [in %]
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Bereits mehr als ein Drittel der Mdnner und mehr als die Halfte
der Frauen mit Pkw-Flhrerschein nutzen in Niederdsterreich
elektronische Hilfsmittel zur Orientierung bei Autofahrten.
Gleiches gilt fur den &ffentlichen Verkehr in etwas geringerem
Ausmaf3. Hier nutzt beinahe jede zweite Person, die auch eine
Zeit- oder ErmaRigungskarte fur den &ffentlichen Verkehr be-
sitzt, elektronische Navigationshilfen zum Planen der Route
oder zur Orientierung unterwegs. Auch hier ist die
Nutzungshdufigkeit bei Mannern héher als bei Frauen. Fur
andere Gelegenheiten werden elektronische Navigations-
und Routeninformationssysteme dagegen noch eher selten
genutzt.

0%

46 BETREUUNGSPFLICHTEN

Auch die Frage, ob man fur eine andere Person Betreuungs-
tatigkeiten Ubernimmit, hat einen Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten, da fur Wege zu diesem Zweck oftmals auf ein mo-
torisiertes Individualverkehrsmittel zurlckgegriffen werden
muss. Es zeigt sich, dass rund ein Viertel der Personen ein
eigenes Kind betreut, darliber hinaus betreut jede zehnte
Person weitere Personen aus dem Verwandtenkreis. Fremde
Personen werden eher selten betreut. Bei allen Arten von Be-
treuungstétigkeiten zeigt sich ein deutlicher Uberhang in
Richtung der Frauen, was somit nach wie vor dem klassischen
Rollenbild entspricht.
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Nutzung von Navigationsgeraten, Handys oder anderer elektronischer
Maoglichkeiten, um sich liber Routen, Verbindungen, Zeiten oder anderes zu
informieren (egal ob vorab oder unterwegs).
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Abbildung 4-11 Nutzung von Navigationsgerdten nach Geschlecht [in %]
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Abbildung 4-12 Betreuungspflichten nach Geschlecht [in %]
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Mobilitatsverhalten an einem
durchschnittlichen Werktag

Mobilitatsindikatoren sind im Allgemeinen verkehrliche
Groél3en, die die Mobilitdt im offentlichen Raum charakterisie-
ren. Generell kdnnen Mobilitatsindikatoren nach verschiede-
nen Aspekten unterschieden werden, die wichtigsten Aspekte
stellen dabei jene der Zeit, der Lange, der Haufigkeit, der Ver-
kehrsmittelwahl sowie des Zwecks des Weges (Anlass) dar.
Das Mobilitdtsverhalten wird von einer Vielzahl an sowohl
subjektiven als auch objektiven Kriterien bestimmt. Diese
stehen in Zusammenhang mit den Bedurfnissen, Motiven,
Einstellungen und sozialen Rollen der einzelnen Personen. Die
objektiven Komponenten ergeben sich aus den verflgbaren
Optionen und (Verkehrs-)Mitteln, die den einzelnen Personen
zur Verflgung stehen. Dazu gehéren das Angebot an
Verkehrsinfrastruktur, die Wohnsituation, das Einkommen und

die Siedlungsstruktur.

Indikatoren bzw. Kennziffern zur Mobilitat sind

vor allem folgende:

m AufBer-Haus-Anteil

m Mobilitdtsrate oder Wegehdufigkeit

m Verkehrsmittel: Der Modal-Split (Verkehrsmittelwahl)
bezeichnet das Aufteilungsverhéltnis der einzelnen
Verkehrsmittel auf die gesamte Weganzahl. Neben
der Aufteilung bezogen auf die Haufigkeit der Wege
(Verkehrsaufkommen) kann auch eine Aufteilung
bezogen auf die Verkehrsleistung (zurlickgelegte
Wegstrecke) vorgenommen werden.

m Wegezweck: Der Zweck eines Weges wird durch die
Aktivitat am Zielort bestimmt, derentwegen er unter-
nommen wurde.

m Wegeldnge bzw. Tagesweglange

m Wegedauer (auch Weg- bzw. Reisezeit) bzw.
Tageswegdauer
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In diesem Kapitel werden die Ergebnisse zum Mobilitdtsver-
halten der niederdsterreichischen Bevolkerung ab 6 Jahren an
einem Werktag im Jahr 2013/2014 dargestellt.

51 AUSSER-HAUS-ANTEIL

Der Auller-Haus-Anteil entspricht dem Anteil der ,mobilen”
Bevdlkerung an der Wohnbevélkerung an den ausgewahlten
Stichtagen. Eine Person gilt dabei als ,mobil’, wenn sie an
einem Tag zumindest einmal ihr Haus (ihre Wohnung) ver-
lassen hat und Wege auBer Haus unternommen hat. Wer
keinen Weg zuriickgelegt hat, wurde als nicht-mobil erfasst.
Es gibt verschiedene Grinde, an bestimmten Tagen die
Wohnung nicht zu verlassen: Kein Bedurfnis, Krankheit, Be-
such, schlechtes Wetter und Hausarbeit sind die wichtigsten,
welche dafir genannt werden.

84 % der Nieder6sterreicherinnen und Niederdsterreicher ab
6 Jahren waren an einem durchschnittlichen Werktag des
Jahres 2013/2014 auller Haus unterwegs, im Herbst 2008
waren es 87%. Zwischen den Geschlechtern gibt es dabei
keinen Unterschied mehr. Hatten 2003 die Ménner noch
einen um 5%-Punkte hoheren Aufer-Haus-Anteil als die
Frauen, ist dieser Abstand bereits bei der Erhebung im Jahr
2008 auf 3%-Punkte geschrumpft und ist nun ganzlich ver-
schwunden. Bei diesem und allen weiteren Vergleichen ist
allerdings zu bertcksichtigen, dass die friheren Erhebungen
jeweils nur im Oktober/November durchgefihrt wurden,
wohingegen es sich bei der aktuellen Erhebung um eine
Ganzjahreserhebung handelt. Ein Teil der Unterschiede ist
auf diese unterschiedlichen Erhebungszeitrdume zurtickzu-
fahren.



Quelle: HERRY Consult GmbH, Osterreich unterwegs 2013/2014
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Abbildung 5-1 AuBer-Haus-Anteil in NO nach Alter und Geschlecht 2013/2014 an Werktagen [in %]

Auch unterschieden nach Altersklassen existieren wenig
Unterschiede (auch hier kam es in den letzten Jahren zu einer
Angleichung der Auf3er-Haus-Anteile), allerdings mit einer
Ausnahme: Personen ab 65 Jahren verlassen das Haus/die
Wohnung deutlich seltener als der Durchschnitt.

5.2 TAGESWEGEHAUFIGKEIT

Eine zentrale KenngroBe der Personenmobilitdt stellt die
Tageswegehaufigkeit je Werktag und Person dar. Es sind zwei
Indikatoren der Tageswegehdufigkeit zu unterscheiden, die
Wegehaufigkeit je Person (inklusive der am Stichtag nicht
Mobilen) und je mobiler Person. Die Wegehdaufigkeit ist ein
Spiegelbild fir die auBerhduslichen Aktivitdten und auch von
den verfligbaren Mobilitédtsoptionen der einzelnen Personen
abhangig.

An einem Werktag werden von den in Niederdsterreich wohn-
haften Personen (ab 6 Jahren) 2,8 Wege durchgefiihrt. Werden
nur jene Personen herangezogen, die ,mobil” (d.h. aufer
Haus) waren, so betragt die Anzahl der zuriickgelegten Wege
3,3 pro mobiler Person. Diese Werte entsprechen praktisch je-
nen aus dem Jahr 2008.

Die Unterschiede zwischen den Altersklassen bei der im
offentlichen StralBenraum unternommenen Anzahl an Wegen
pro mobiler Person an einem Werktag stellen sich wie folgt
dar.

Die hochste Mobilitdtsrate weist die Personengruppe der
35-bis-49-Jahrigen auf, je jinger eine Person ist, desto gerin-
ger ist die zurlickgelegte Anzahl an Wegen. Die Mobilitatsrate

ist bei den Kindern und Jugendlichen mit 2,8 Wegen pro
mobiler Person am geringsten und liegt auch unter dem Wert
von 2008 fir diese Personengruppe. Dieser Unterschied ist
aber auf die oben bereits erwdhnten unterschiedlichen
Erhebungszeitrdume (Oktober/November versus Ganzjahres-
erhebung inklusive Ferienzeiten) zurtickzufthren.

Bei Ab-65-Jahrigen ist festzustellen, dass die Wege pro mobi-
ler Person mit 3,5 sogar Uber dem Durchschnitt liegen, d.h.
wenn dltere Personen auller Haus unterwegs sind, legen sie
sehr viele Wege zurlck. Dieser Wert ist im Vergleich zu 2008
deutlich gestiegen und zeigt, dass dltere Personen immer mo-
biler werden.

Mobile Frauen legen etwas mehr Wege an einem Werktag zu-
rick als mobile Manner. Auch hier ist festzuhalten, dass die
Unterschiede zwischen Mannern und Frauen — ebenso wie

beim Auller-Haus-Anteil — immer geringer werden.

53 TAGESWEGELANGE UND
TAGESWEGEDAUER

Die mittlere Tageswegedauer pro Werktag und (mobiler)
Person drlickt aus, wieviel Zeit des Tages im Durchschnitt eine
(mobile) Person bendtigt, um alle werktaglichen Aktivitdten
und Wege unterzubringen. Die mittlere Tageswegeldnge ist
die dabei zurlickgelegte Strecke.

Eine Person legt in Niederdsterreich an einem Werktag durch-
schnittlich 44 Kilometer zuriick und benétigt dafiir 1 Stunde
und 16 Minuten. Werden nur die mobilen Personen betrach-
tet, betragt die mittlere Tageswegeldnge 52 Kilometer, fir die
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Abbildung 5-2 Wege pro Person und mobiler Person in NO 2013/2014 an Werktagen
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Abbildung 5-3 Wege pro Person und mobiler Person nach Alter und Geschlecht in NO 2013/2014 an Werktagen
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Quelle: HERRY Consult GmbH, Osterreich unterwegs 2013/2014

Abbildung 5-4 Tageswegeldngen und -dauer pro Person und mobiler Person in NO 2013/2014 an Werktagen

rund 1,5 Stunden benotigt werden. Im Vergleich zur Erhebung  In Summe legen die Niederdsterreicherinnen und Nieder-
aus dem Jahr 2008 liegen aktuell sowohl die Tageswegeldnge  &sterreicher ab 6 Jahren an einem durchschnittlichen Werktag
als auch die Tageswegedauer etwas hoher. Dies ldsst sich  rund 67 Millionen Kilometer zurlick und benétigen dafir
damit begriinden, dass in der aktuellen Erhebung aufgrund  etwas weniger als 2 Millionen Stunden.

der Ganzjahreserhebung auch ldngere Wege zu Ferien- und

Urlaubszeiten inkludiert sind.
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54 VERKEHRSMITTELWAHL.:
MODAL-SPLIT DES VERKEHRS-
AUFKOMMENS

Die Verkehrsmittelwahl (auch Modal-Split) bezeichnet das
Aufteilungsverhaltnis der einzelnen Verkehrsmittel auf die ge-
samte Weganzahl. Bei dieser Definition werden auch Ful3-
bzw. Radwege - also der nichtmotorisierte Individualverkehr
(NMIV) — bertcksichtigt. Da der nichtmotorisierte Individual-
verkehr (nMIV) in der gegenstandlichen Arbeit miteinbe-
zogen wurde, ist von einem sogenannten ,erweiterten
Modal-Split” auszugehen. Im Rahmen der Erhebung zum Ver-
kehrsverhalten in Niederosterreich wurden folgende Ver-
kehrsmittel unterschieden: zu Fuf, Rad, Moped/Motorrad,
Pkw-Lenkerln, Pkw-Mitfahrerln, Stadt-/Regionalbus, U-Bahn/
StraBenbahn, Eisenbahn/S-Bahn, sonstige Verkehrsmittel.

Da in der Regel ein Weg aus mehreren Etappen besteht und
somit mehrere Verkehrsmittel genutzt werden kénnen, muss
einem Weg in eindeutiger Weise ein hauptsachlich genutztes
Verkehrsmittel” zugeordnet werden. Das hauptsdchlich ge-
nutzte Verkehrsmittel wurde anhand der Hierarchie der Ver-
kehrsmittel bestimmt. Das bedeutet: Sonstiges Verkehrsmittel
schldgt Bahn, Bahn schldgt Bus, OV schldgt generell den IV,
motorisierter Verkehr den nichtmotorisierten Verkehr und
das Rad die FuBwege. Ist jemand beispielsweise mit Bahn,
Bus und Rad unterwegs, wird ihm als Hauptverkehrsmittel
die Bahn zugeordnet. Darlber hinaus wurde das Haupt-
verkehrsmittel nochmals zum ,Modal-Split” zusammen-
gefasst, bei dem im Wesentlichen eine Zusammenfiihrung
von Moped-/Motorrad-Fahrten mit Pkw-Lenkerlnnenwegen
zu ,MIV-Lenkerlnnen”-Wegen sowie eine Zusammenfihrung
der offentlichen Verkehrsmittel durchgeftihrt wurde. Der

0%

Modal-Split driickt einerseits die Qualitat des Verkehrsmittel-
angebotes in Abhangigkeit mit der Raumstruktur und ande-
rerseits die Umweltfreundlichkeit des Verkehrsverhaltens der
Bevolkerung aus.

In Niederdsterreich wird im Durchschnitt jeder zweite Weg
mit dem Pkw oder Motorrad als Lenkerln (MIV-Lenkerln) zu-
rickgelegt, weitere 13% als Mitfahrerln, womit ein durch-
schnittlicher Besetzungsgrad der motorisierten Fahrzeuge
von rund 1,25 Personen (und damit etwas mehr als im Jahr
2008) erreicht wird. Der Fuwegeanteil liegt mit 14 % an Werk-
tagen etwas unter dem Ergebnis von 2008. Hier ist festzuhal-
ten, dass es sich bei den 149% um reine Fuwege handelt, also
jene Wege, bei denen kein weiteres Verkehrsmittel genutzt
wird. Nicht enthalten sind einzelne Etappen, die zu Full zu-
rickgelegt werden, beispielsweise zur oder von der Halte-
stelle des offentlichen Verkehrs. Ein stetiger Rickgang des
Anteils an reinen FuBwegen ist nicht nur in Niederdsterreich,
sondern osterreichweit und international zu beobachten.
Dies wird hauptsachlich durch die abnehmende Besiedlungs-
dichte und zunehmende Entfernung der Versorgungseinrich-
tungen bedingt. FuBgangerverkehr benétigt eine kompakte
Siedlungsstruktur, um als ,Ort der kurzen Wege” hohere
Anteile zu erhalten. Der Anteil des offentlichen Verkehrs liegt
mit 13 % gleich hoch wie bereits 2008, der Anteil der Radwege
betrdgt aktuell an Werktagen 8% und ist in den letzten 5 Jah-
ren um etwas mehr als 10% angestiegen.

Betrachtet man anstelle des Hauptverkehrsmittels alle je Weg
genutzten Verkehrsmittel, zeigt sich, dass pro Weg durch-
schnittlich 1,87 Verkehrsmittel (inklusive ,zu FuR gehen”) ge-
nutzt werden. Dies entspricht in etwa dem Wert von 2008 mit
1,84 Verkehrsmitteln je Weg. 9% der Wege enthalten zumin-
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Werktéagliches Verkehrsaufkommen der Niederdsterreicherinnen 2013/2014

Wohnbevolkerung nach Verkehrsmittelanteilen
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Abbildung 5-5 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen 2013/2014 an Werktagen [in %]
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dest eine Teilstrecke mit dem Fahrrad (2008: 8 %), 53 % enthal-
ten eine Teilstrecke mit dem Pkw als Lenkerln (2008: 55 %),
15% enthalten eine Teilstrecke mit dem Pkw als Mitfahrerin
(2008: 12%) und 18% der Wege beinhalten zumindest eine
Teilstrecke, die mit dem offentlichen Verkehr zurlickgelegt
wird (2008: 17%). Diese 18% ergeben sich aus der Addition
der Anteile von Bus, U-Bahn, StraBenbahn und Bahn bzw.
Schnellbahn.

Jeder Weg beinhaltet in der Regel eine Teilstrecke, die zu Fuly
zurlickgelegt wird. Ein Weg mit einem o6ffentlichen Verkehrs-
mittel kann dabei zusatzlich noch Teilstrecken beinhalten,
die mit dem Rad oder mit dem Auto zurlickgelegt werden
(Bike & Ride bzw. Park & Ride). Der Anteil der Bike-&-Ride-
Wege an den Wegen mit offentlichen Verkehrsmitteln betragt
im Jahresdurchschnitt an Werktagen 6% (2008: 7%), der

0%

Anteil an Park-&-Ride-Wegen (inklusive Kiss & Ride, also Wege,
bei denen die Personen mit dem Pkw zur OV-Haltestelle ge-
bracht werden) betragt durchschnittlich 37% aller OV-Wege
und ist damit um 10%-Punkte héher als 2008. Besonders grof3
ist der Unterschied zu 2008 bei den Ausbildungswegen, der
Anteil der Park-&-Ride- bzw. Kiss-&-Ride-Wege liegt mit 32%
fast doppelt so hoch wie vor 5 Jahren. Gleichzeitig kam es hier
zu einem deutlichen Riickgang bei den Bike-&-Ride-Wegen,
die aktuell nur mehr 2% (2008: 6%) der OV-Wege zu
Ausbildungszwecken ausmachen. Eine positive Entwicklung
zeigt sich bei den OV-Wegen zum Arbeitsplatz, hier ist der An-
teil der Bike-&-Ride-Wege von 9% 2008 auf 129% 2013/2014
angestiegen und der Anteil der Park-&Ride-Wege praktisch
gleichgeblieben (52 %).

50% 100%

Werktéagliches Verkehrsaufkommen der Niederdsterreicherinnen 2013/2014
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Abbildung 5-6 Alle pro Weg genutzten Verkehrsmittel der NO-Wohnbevélkerung 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Abbildung 5-7 Pro OV-Weg genutzte Verkehrsmittel der NO-Wohnbevélkerung 2013/2014 an Werktagen [in %]
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5.5 MODAL-SPLIT

DER VERKEHRSLEISTUNG

Betrachtet man anstelle der Anzahl der Wege (Verkehrsauf-
kommen) die mit den jeweiligen Verkehrsmitteln an den
Stichtagen zurlickgelegten Strecken bzw. Wegeldngen, ergibt
sich ein deutlich vom Modal-Split des Verkehrsaufkommens
abweichendes Bild des Modal-Splits der Verkehrsleistung.
Aufgrund der dort Uberdurchschnittlich langen Strecken
steigt der Anteil des offentlichen Verkehrs auf 25% und ver-
doppelt sich somit. Es werden aber anteilig auch etwas mehr
Kilometer mit dem motorisierten Individualverkehr zurtickge-
legt, der Anteil des MIV an den zurlickgelegten Kilometern

0%

betragt in Summe mehr als zwei Drittel. Aufgrund der kirze-
ren Strecken sind bei der Verkehrsleistung die Anteile der FuB3-
und Radwege (1% bzw. 2%) deutlich geringer als beim Ver-
kehrsaufkommen.

Absolut betrachtet legen die etwas mehr als 1,5 Millionen
Niederosterreicherlnnen ab 6 Jahren pro Werktag rund 17 Mil-
lionen km mit dem 6ffentlichen Verkehr, 46 Millionen km mit
dem motorisierten Individualverkehr, 0,9 Millionen km zu Fuf3
und rund 1,1 Millionen km mit dem Fahrrad zuriick. Die rest-
lichen 2,5 Millionen km entfallen auf sonstige Verkehrsmittel
(inklusive Flugreisen).
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Werktégliche Verkehrleistung der Niederdsterreicherinnen 2013/2014
Wohnbevolkerung nach Verkehrsmittelanteilen
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Abbildung 5-8 Verkehrsleistung der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Abbildung 5-9 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Geschlecht 2013/2014 an Werktagen [in %]
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5.6 MODAL-SPLIT NACH
GESCHLECHT

Zwischen den Geschlechtern gibt es nach wie vor erhebliche
Unterschiede, die sich in Niederdsterreich — mit einer Aus-
nahme - seit 2008 wenig verandert haben.

Deutliche Unterschiede zwischen den Geschlechtern be-
stehen bei folgenden Verkehrsmitteln:

,Zu-Ful3-Gehen” = ,weiblich”

(Anteil Frauen: 18% / Anteil Mdnner: 9 %)
LAutofahren als LenkerIn” = ,mdnnlich”
(Anteil Frauen: 44 % / Anteil Manner: 58 %)
LAutofahren als Mitfahrerin” = ,weiblich”
(Anteil Frauen: 18 % / Anteil Mdnner: 8 %)

Beim Radverkehr liegen die Manner mit einem Radanteil von
8% leicht vor den Frauen, das war im Jahr 2008 noch umge-
kehrt. Der in Summe leichte Anstieg des Radverkehrs ist also

100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
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30% -
20% -
10% -
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6 bis 17 Jahre

18 bis 34 Jahre

® Ful  Rad m MIV-Lenkerin

35 bis 49 Jahre

MIV-Mitfahrerln = Offentliche Verkehrsmittel

auf einen Anstieg bei den Mannern zurlickzufiihren. Beim
offentlichen Verkehr sind die Unterschiede ebenfalls sehr
gering, Frauen legen 14 % ihrer Wege und damit etwas mehr
als die Méanner (12%) mit dem OV zuriick. Anders beim moto-
risierten Individualverkehr, Médnner legen deutlich mehr
Wege als Lenker zurick (58%), wéahrend Frauen wesentlich
haufiger als Mitfahrerinnen unterwegs sind (18 %).

57 MODAL-SPLIT NACH
ALTERSKLASSEN

Differenziert nach Altersklassen zeigen sich deutliche Unter-
schiede in der Wahl der Verkehrsmittel. Kinder und Jugend-
liche bis 17 Jahre legen 17 % ihrer Wege zu Ful? zurtick, 9% der
Wege werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt und ein hoher
Anteil von 35% sind Wege als Mitfahrerinnen im motorisier-
ten Verkehr (vorwiegend Bring- und Holwege zur Ausbil-
dung). Aufgrund des hohen Anteils an Ausbildungswegen ist
bei den Jungen der offentliche Verkehr mit 37% das am

0,

14%

50 bis 64 Jahre 65 Jahre und alter

1%

Sonstige Verkehrsmittel

Abbildung 5-10 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Alter 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Auch  bei
18-bis-34-Jahrigen hat der &ffentliche Verkehr mit einem An-

hdufigsten  genutzte  Verkehrsmittel. den
teil von 20% noch einen hohen Stellenwert, wird aber durch
die oft in dieser Altersklasse erstmals verfligbaren motorisier-
ten Individualverkehrsmittel deutlich zuriickgedrangt. Perso-
nen dieser Altersklasse legen bereits 55 % ihrer Wege als Len-
kerlnnen eines motorisierten Fahrzeuges (das sind 4 %-Punkte
mehr als der Durchschnitt) zurtick. Der Anteil des Radverkehrs
ist in dieser Gruppe mit nur 3% am geringsten, auch der Ful3-
wegeanteil ist relativ gering. Bereits fir Personen zwischen 35
und 64 Jahren spielt der offentliche Verkehr immer weniger
eine Rolle, nur noch 9% bis 6% der Wege werden 6ffentlich
zurlckgelegt. Der Anteil des MIV ist in der Gruppe der 35-bis-
49-J&hrigen mit 659% am groften, es steigen aber mit zuneh-
mendem Alter auch die Anteile der Ful3- und Radwege wieder
an. Die 50-bis-64-Jahrigen haben bereits einen Radanteil von
9%, bei Personen ab 65 Jahren betragt dieser 11 %, der Anteil
der FulBwege steigt hier auf 20%. Diese Werte liegen in diesen
Altersklassen deutlich Gber dem Durchschnitt. Die Verdnde-
rungen seit 2008 nach Altersklassen und Geschlecht werden

im nachfolgenden Kapitel gesondert dargestellt.
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Abbildung 5-11 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Berufstétigkeit 2013/2014 an Werktagen [in %]
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5.8 MODAL-SPLIT NACH
BERUFSTATIGKEIT

Es zeigt sich deutlich, dass die soziale Rolle der Personen, hier
vereinfacht abgebildet in Form der (beruflichen) Tatigkeit, und
die damit verbundenen Rahmenbedingungen einen wesent-
lichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. So sind Per-
sonen in Ausbildung (Schulerinnen) — etwa die Halfte der
Wege dieser Gruppe hangt mit der Ausbildungstatigkeit zu-
sammen — mehrheitlich mit offentlichen Verkehrsmitteln, als
Mitfahrerinnen in  motorisierten Individualverkehrsmitteln
oder zu Fuf§ unterwegs. Auch der Anteil des Fahrrades liegt
noch im Durchschnitt der Bevolkerung. Bei den Pensionistin-
nen (welche erwartungsgemald fast ausschlieBlich private
Wege zurlicklegen) ist der Anteil der Radwege am grofiten
(13%), ansonsten weisen diese eine recht dhnliche Verkehrs-
mittelwahl wie Personen mit ,sonstiger Tatigkeit” (mehrheit-
lich im Haushalt tatige Personen) auf, wobei diese aber &fter
mit dem offentlichen Verkehr, weniger mit dem Fahrrad und
haufiger zu Ful3 unterwegs sind. Dieser Unterschied ergibt
sich aus unterschiedlichen Wegzwecken, insbesondere haben
Personen, die im Haushalt tatig sind, haufiger Betreuungs-

Andere Tatigkeit

Sonstige Verkehrsmittel
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pflichten bzw. Bring- und Holwege, die mit dem Fahrrad nicht
durchfiihrbar sind. Erwerbstdtige dagegen legen knapp zwei
Drittel ihrer, zur Halfte berufsbedingten, Wege mit dem Pkw

als Lenkerlnnen zurlck.

59 MODAL-SPLIT NACH WEGZWECK

Differenziert nach Zweck des Weges zeigen sich deutliche
Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl. Bei Dienstwegen
wird besonders haufig (77% MIV-Lenkerlnnen) auf den
motorisierten Individualverkehr zurlickgegriffen, bei Wegen
zum Bringen und Holen von Personen liegt der Anteil der
MIV-Lenkerlnnen mit 76% ebenfalls deutlich Uber dem
Durchschnitt. Bei den Dienstwegen ist zudem der Anteil der
mitfahrenden Personen und somit der Besetzungsgrad der
Pkw sehr gering, beide Zwecke weisen dartber hinaus sehr
geringe Radwegeanteile auf.

Bei den Arbeitsplatzwegen liegt der MIV-Lenkerlnnen-Anteil
mit 59% ebenfalls sehr hoch, auch hier ist der Besetzungsgrad
relativ gering. Der offentliche Verkehr liegt bei den Arbeits-
platzwegen mit 21% deutlich Gber dem Durchschnitt, der
Radanteil liegt genau im Schnitt. Nur ein sehr geringer Anteil
kann den Arbeitsplatz zu Ful? erreichen.

Im Bereich der Ausbildungswege dominiert der &ffentliche
Verkehr mit einem Anteil von 57 % deutlich, gefolgt von tber-
durchschnittlich hohen Werten beim Anteil Mitfahrerlnnen
und bei den FulBwegen. Am haufigsten zu Ful§ zurlickgelegt
werden Freizeitwege (29%), auch der Radanteil ist bei diesem
Wegzweck mit 11% am grol3ten. Der Anteil des motorisierten

Individualverkehrs ist dagegen mit 34% (bei einem sehr
hohen Besetzungsgrad) am geringsten. Einkaufswege liegen
bezuglich der Verkehrsmittelwahl, mit Ausnahme des gerin-
gen Anteils 6ffentlicher Verkehrsmittel, in etwa im Durch-
schnitt. Der Anteil der MIV-Mitfahrerlnnen ist bei Wegen zum
Zweck des privaten Besuchs mit 22% am grof3ten, oftmals
werden diese Wege auch zu FuB zurlickgelegt.

510 WEGZWECKVERTEILUNG

Der Wegzweck ist ein wichtiger Indikator der Mobilitat, der
anzeigt, zu welchem Zweck und fur welche Aktivitdten die
werktagliche Mobilitat auller Haus stattfindet. Sie wird als An-
teil der Wegzwecke an allen Wegen pro Werktag gemessen,
wobei die Wege nach Hause im Wesentlichen dem Ziel des
vorhergehendenWeges zugerechnet werden. Die Wegzwecke
der einzelnen Personen streuen sehr stark, dies hangt vor
allem von der Berufstétigkeit, dem Alter, von Betreuungs-
pflichten usw. ab.

Im Mittel ist der dominante Wegzweck der Weg zum und vom
Arbeitsplatz nach Hause mit 25%, gefolgt von zwei Weg-
zwecken mit anndhernd gleichem Anteil: Einkaufen mit 18%
sowie Freizeit mit 16 %. Knapp dahinter folgt die private Erledi-
gung mit einem Anteil von 13 %, gefolgt von 3 weiteren Weg-
zwecken mit jeweils einem einstelligen Anteil von 89%: Aus-
bildung, Bringen und Holen von Personen und Besuch. Den
geringsten Anteil weisen die Dienstwege mit 5% auf, der
allerdings bei Haushaltsbefragungen wie der vorliegenden in
der Regel unterreprasentiert erhoben wird.

Quelle: HERRY Consult GmbH,
Osterreich unterwegs 2013/2014

Wegzweck
zur Arbeit  dienstlich/ Schule/ Bringen/ Einkauf private sonstige privater Gesamt

NO Gesamt geschéftlich  Ausbildung Be:gifgng Erledigung Freizeit Besuch

2013/2014 von

(Werktag) in % Personen
= Fuf3 5 3 16 10 13 16 29 19 14
g Rad 8 1 6 2 8 9 11 7 8
E MIV-Lenkerin 59 77 5 76 56 54 34 46 51
%’ MIV-Mitfahrerin 6 6 16 11 18 12 17 22 13
i " -
S Offentliche
B Verkehrsmittel 21 8 57 2 5 6 6 6 13
S5
© Sonstige
T Verkehrsmittel 0 > 0 0 0 2 2 0 1

Tabelle 5-1 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Wegzweck 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Der Vergleich der Zwecke der zurlickgelegten Wege nach
dem Geschlecht zeigt ein deutliches Bild, welches — trotz
einer Annaherung des geschlechtsspezifischen Mobilitdtsver-
haltens und einer Reduktion der Unterschiede in den letzten
10 Jahren — nach wie vor das traditionelle Rollenbild von Frau
und Mann widerspiegelt.

Lediglich die Anteile der Freizeitwege, der privaten Erledigun-
gen und der Schul-/Ausbildungswege sind bei Mdnnern und

0%

Frauen in etwa gleich grol3. Bereits bei den privaten Besuchen
liegen die Frauen anteilsmal3ig um 50% vor den Mannern.
Dies setzt sich im selben Ausmal} beim Bringen und Holen
von Personen und bei den Einkaufswegen (hier allerdings auf
hoéherem Niveau) fort. Demgegentiber steht ein bei Frauen
deutlich geringerer Anteil an Arbeitsplatzwegen und dienst-
lichen Wegen als bei Mannern. Die klassischen Rollenbilder
gelten also hinsichtlich der Wegzwecke nach wie vor.
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Abbildung 5-12 Wegzweckverteilung der NO-Wohnbevélkerung nach Wegzweckanteilen 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Abbildung 5-13 Wegzweckverteilung der NO-Wohnbevélkerung nach Wegzweckanteilen und Geschlecht 2013/2014 an Werktagen [in %]
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511 WEGZWECKTYPEN UND
WEGEKETTEN

Es existieren unterschiedliche Varianten, wie die Personen ihre
aullerhduslichen Aktivitdten organisieren. Die nachfolgende
Grafik zeigt die unterschiedlichen Varianten und deren Haufig-
keiten in der niederdsterreichischen Bevolkerung im Jahr
2013/2014.

Der mit Abstand hadufigste Wegzwecktyp ist mit 66% jener,
bei dem die Personen nach jeder Tatigkeit aul3er Haus (unab-
hangig von der Art der Tatigkeit, wie beispielsweise Arbeiten,
Einkaufen oder private Erledigung) wieder direkt an den
Wohnort zurlickkehren, bevor sie eventuell einer weiteren
Tatigkeit auBer Haus nachgehen. Dem gegenlber steht der
sogenannte ,Mehrstationen-Ausgangstyp” mit einem Anteil
von 22 %. Bei diesem Typ handelt es sich um Personen, die am
Stichtag immer zumindest 2 Aktivitaten auBBer Haus miteinan-
der verknipft haben. Der dritte hier dargestellte Typ ist der
sogenannte ,Hybrid-Typ” mit einem Anteil von 12%. Diese
Personen kombinieren die ersten beiden Varianten und erle-
digen je nach Bedarf entweder nur eine oder auch mehrere
aulerhdusliche Aktivitaten, bevor sie an den Wohnort zurtick-

kehren.
Mehrstationé;—
sgangstyp
22%
66%
Ein-Zweck-Typ

. Wohnung

Eine Tageswegekette — unabhdngig von der Anzahl der aul3er-

hauslichen Aktivitdten bzw. Wege — hat im Normalfall ihren
Beginn und ihr Ende zu Hause, der Zweck des ersten und des
letzten Weges ist also ,Wohnen". Einzig relevante Ausnahme
sind Freizeitwege, da es sich hier teilweise um ,Rundwege”
ohne konkretes Ziel (z.B. mit oder ohne Hund spazieren
gehen) handelt. Betrachtet man die zehn haufigsten Tages-
wegeketten der Niederdsterreicherinnen und Niederdsterrei-
cher an Werktagen im Jahr 2013/2014, zeigt sich, dass diese
zusammen nur 44% aller moglichen Kombinationen aus-

machen und haufig sehr einfach strukturiert sind, also meist

Hybrid-Typ
12%

Ein-Zweck-Typ: Wege werden nicht gekoppelt. Person kehrt nach einem

Wegzweck direkt zur Wohnung zuruck.

t(;;_\. Wegzweck

<+— Richtung des Weges Hybrid-Typ:

Mehrstationen-Ausgangstyp: Wegzwecke werden hintereinander gekoppelt,
erst danach kehrt Person zur Wohnung zuriick.
Person kehrt nach einer oder mehreren Wegzwecken zwischendurch

zur Wohnung zuriick.

Abbildung 5-14 Haufigkeit der Wegzwecktypen in Niederdsterreich 2013/2014
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Wege mit Pkw als Mitfahrerin)

Abbildung 5-15 Die zehn héufigsten Tageswegeketten an Werktagen in Niederdsterreich 2013/2014

und die jeweils genutzten Hauptverkehrsmittel

direkt wieder nach Hause fuhren. Knapp unter 20% sind
solche, die zum Arbeitsplatz und direkt wieder nach Hause
fihren und bei denen die Personen am selben Tag nichts
weiter aufler Haus unternehmen. 7% der Tageswegeketten
bestehen aus einem Weg zur Schule/Ausbildung und direkt
wieder zurlck. Bei 6% wird lediglich eine Einkaufsaktivitdt pro
Tag unternommen, bei 3% nur eine private Erledigung. Je-
weils 2% der Tageswegeketten flhren zu einem privaten
Besuch und wieder nach Hause, zu einem Freizeitziel und
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wieder nach Hause, oder es handelt sich um Freizeitaktivitaten
ohne konkretes Ziel (z.B. spazieren gehen). Jeweils rund 1%
der Tageswegeketten flihren zur Arbeit, dann zum Einkaufen
und wieder nach Hause bzw. zur Arbeit und nach Hause, um
dann noch ein Freizeitziel zu erreichen bzw. fihren nach dem
Begleiten von Personen wieder direkt nach Hause. In der
nachfolgenden Grafik sind neben den Tageswegeketten auch
die drei jeweils am haufigsten genutzten Verkehrsmittel dar-
gestellt.
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512 WEGELANGE

Bezliglich der hier dargestellten durchschnittlichen Wege-
langen ist anzumerken, dass diese von den Probandinnen
selbst geschatzt wurden, sie geben somit eine subjektive
Wahrnehmung wieder. Gerade diese subjektive Einschatzung
ist es aber, die fur die Verkehrsmittelwahl relevant ist.

10% der werktaglichen Wege enden bereits nach 500 Metern,
weitere 23% sind nicht langer als 2,5 km. Etwa jeder sechste
Weg ist zwischen 2,5 und 5 km lang und 16% enden nach
5 bis 10 km. Nur etwas mehr als ein Drittel der Wege der
Niederdsterreicherinnen ist langer als 10 Kilometer und nur
6% enden erst nach 50 oder mehr Kilometern.

Je nach Verkehrsmittel werden unterschiedlich lange Strecken
zurlickgelegt. Der kumulierte Anteil der Wege nach Ent-
fernung zeigt je Verkehrsmittel, wie viele Wege bereits nach
der angegebenen Weglange (km) enden. Besonders interes-
sant sind hier die Wege mit motorisierten Individualverkehrs-
mitteln, da diese bis zu einer bestimmten Weglange durch
FuB3- oder Radwege ersetzt werden kénnten und somit das
Potenzial fir den Umweltverbund darstellen. Es zeigt sich,
dass 8% MIV-Lenkerlnnenwege bereits nach 1 km enden und
somit — falls keine anderen beschrankenden Faktoren (z.B.
Warentransport) vorhanden sind — auch zu Ful} zurtickgelegt
werden konnten. 21 % dieser Wege enden nach 2,5 km und
liegen damit unter der durchschnittlichen Radwegdistanz
von rund 3,3 km.In Summe enden 40 % der MIV-Lenkerlnnen-
wege nach max. 5 km und kénnten teilweise — bezogen auf
die Wegldnge — mit dem Rad zurlickgelegt werden. Mit einem
Elektrofahrrad kénnten zukiinftig aber auch Strecken bis zu
10 km zuriickgelegt werden, hier liegt ein weiteres Potenzial

0%

von zusatzlich bis zu 20% der Wege mit dem motorisierten
Individualverkehr.

Im Durchschnitt endet ein Weg der Niederdsterreicherinnen
nach knapp 16 km, FuBwege enden nach 1,4 km und Radwe-
ge nach 3,3 km. Wege mit dem motorisierten Individualver-
kehr (MIV) sind durchschnittlich rund 17 km lang und Wege
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln 29 km. Im Vergleich zur Erhe-
bung aus dem Jahr 2008 ergibt sich ein geringfligig héherer
Wert der durchschnittlichen Wegeldnge um rund 1 km. Unter-
schieden nach Verkehrsmitteln zeigt das Ergebnis der aktuel-
len Ganzjahreserhebung etwas ldngere Wege mit dem MIV
und mit dem Fahrrad und etwas kirzere Wege mit dem 6f-
fentlichen Verkehr, als das bei der Herbsterhebung 2008 der
Fall war. Dieser Unterschied ist im Wesentlichen auf die
unterschiedlichen Erhebungszeitrdume zurlickzufihren, da
bei der aktuellen Erhebung auch die ldngeren Wege in den
Ferien- und Urlaubszeiten enthalten sind. Am ldngsten sind
im Durchschnitt Wege mit,sonstigen Verkehrsmitteln”, hierun-
ter fallen insbesondere Lkw-Wege sowie Wege mit dem Flug-
zeug, diese haben aber nur einen sehr geringen Anteil am
gesamten Verkehrsaufkommen.

Unterschieden nach Wegzweck zeigt sich die grol3e Bedeu-
tung der Arbeitswege flr die Gesamtverkehrsleistung.
Arbeitsplatzwege sowie Dienstwege sind im Durchschnitt
deutlich ldnger (2 km bzw. 35 km) als Wege, die zu einem an-
deren Zweck vorgenommen werden. Einzige Ausnahme sind
hier die privaten Besuche, auch diese sind im Schnitt 20 km
lang. Unter dem Durchschnitt liegen dagegen die anderen
Zwecke, insbesondere fUr das Einkaufen werden deutlich
kirzere Strecken zuriickgelegt (im Schnitt ca. 7 km).

25%

Werktégliche Wegeléangenverteilung der Niederdsterreicherinnen 2013/2014

Wohnbevoélkerung nach Weglangenklassen

17% HEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

15% HEEEEEEEEEEEEEENEEEEEEEE

bis 0,5 km 10% memsssEEssEEEEn
>0,5-1km 9%
EI >1-25km 14%
T o
3 N >25-5km
02 >5-10km 16%
0
=2 N >10-20 km 14%
> 20 - 50 km
> 50 km 6% EEEEEEEEE

Abbildung 5-16 Wegeldngenverteilung der NO-Wohnbevélkerung 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Abbildung 5-17 Summenhéufigkeit der Wegdistanzen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmitteln 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Werktéagliche durchschnittliche Wegelangen [km] der

Niederosterreicherlnnen 2013/2014 nach Verkehrsmittel und Wegzweck
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E MIV-Lenkerin 16,7 mmuEEEEEEEEEER
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; Offentliche Verkehrsmittel 29,4 NEENEEEENENEEEEEEEEE
> Sonstige Verkehrsmittel 56,0
Arbeitsplatz 20,3 seEEEEEEEEEEEEER
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~ Ausbildung 13,9
9 Bringen/Holen v. Personen 12,4 ummmmmsmn
i Einkauf 7,4
() private Erledigung 11,1
= Freizeit 13,6 smmmmmEEEm
Besuch 20,3
Anderer Zweck 7,2
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Abbildung 5-18 Durchschnittliche Wegeldngen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmitteln und Wegzweck 2013/2014

an Werktagen [in %]
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Abbildung 5-19 Wegedauerverteilung der NO-Wohnbevélkerung 2013/2014 an Werktagen [in %]

513 WEGEDAUER

Durchschnittlich dauern die von den Niederdsterreicherinnen
und Niederdsterreichern an einem durchschnittlichen Werk-
tag zurlickgelegten Wege 27 Minuten, wobei 39% bereits
nach max. 10 Minuten enden, weitere 24% enden in der Zeit
zwischen 10 und 20 Minuten und weitere 13% dauern zwi-
schen 20 und 30 Minuten. Lediglich rund 10% der Wege dau-
ern langer als eine Stunde.

Betrachtet man die durchschnittlich bendtigte Zeit pro Weg,
zeigen sich aufgrund der unterschiedlichen Fortbewegungs-
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geschwindigkeiten geringere Unterschiede zwischen den
Verkehrsmitteln als bei den Wegeldngen. Lediglich der 6ffent-
liche Verkehr sticht mit durchschnittlich 55 Minuten je zurlick-
gelegtem Weg heraus. FuBwege dauern dagegen in etwa
gleich lang wie Wege mit dem motorisierten Individualver-
kehr, auch Radwege liegen mit rund 18 Minuten nur geringfu-
gig darunter. Zwischen den Wegzwecken ergibt sich - be-
dingt durch die jeweils unterschiedliche Verkehrsmittelwahl
— bei der Wegedauer im Vergleich zu den Wegeldngen ein
abweichendes Bild. Insbesondere Freizeitwege dauern auf-
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Abbildung 5-20 Durchschnittliche Wegedauer der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmitteln und Wegzweck 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Abbildung 5-21 Zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege der NO-Wohnbevélkerung nach Wegzweck 2013/2014 an Werktagen [in %]
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grund des hohen FuRRwegeanteils und Wege zur Ausbildung
aufgrund des hohen Anteils der &ffentlichen Verkehrsmittel
langer, als anhand der durchschnittlichen Wegeldngen zu er-
0

warten ware. Auch hier erzielen ,sonstige Verkehrsmitte
(Lkw, Flugzeug u.A) die hoéchsten Werte.

514 ZEITLICHER VERLAUF

DER BEGINNZEITEN DER WEGE

Ein weiterer Indikator des Personenverkehrs ist die Tageszeit,
zu der die Bevolkerung unterwegs ist. Erwartungsgemaf3 ist
das Verkehrsaufkommen nicht gleichméal3ig auf den Tag ver-
teilt, sondern unterliegt starken Schwankungen im Tagesver-
lauf. Die nachfolgende Abbildung zeigt, wann (zu welcher
Stunde) die an einem Werktag zurlickgelegten Wege, unter-
schieden nach Wegzweck, beginnen.

An Werktagen ist vor 4 Uhr morgens praktisch kein Verkehr
festzustellen, in den folgenden 3 Stunden steigt jedoch das
Verkehrsaufkommen stark an und erreicht ab 7 Uhr den
hochsten Gesamtwert des Tages. Danach sinkt das Verkehrs-
aufkommen wieder, erreicht zwischen 10 und 13 Uhr einen
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weiteren und ab 16 Uhr einen dritten Hohepunkt. Die beiden
weiteren Héhepunkte fallen allerdings geringer aus als der
morgendliche Tageshdchstwert.

Bestimmt wird diese Verteilung vorwiegend durch Arbeits-
platzwege und Wege zu Ausbildungszwecken bzw. durch die
Wege zum Bringen und Holen von Personen (vorwiegend
Kindern). Alle 3 Wegzwecke haben einen dhnlichen Tagesver-
lauf mit einem morgendlichen Hohepunkt, zu Mittag endet
die Ausbildung teilweise bereits, Teilzeitbeschéftigte fahren
teilweise nach Hause und Vollzeitbeschéftigte gehen auf
Mittagspause. Daher fallt der abendliche Verkehr — wenn die
Vollzeitbeschaftigten nach Hause fahren und der Rest der
Schulerinnen und Schler nach Hause kommt - nicht so grof3
aus.

Bei den privaten Wegen und Freizeitwegen zeigt sich, dass
Einkaufswege haufig am Vormittag erledigt werden, wéhrend
private Erledigungen etwas gleichmaRiger Gber den Tag ver-
teilt sind. Dagegen weisen private Besuche und Freizeitwege
ein anderes Muster auf, diese haben ihre anteiligen Hochst-
werte am spateren Nachmittag und friihen Abend zwischen
15 und 19 Uhr.
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Trends im Mobilitatsverhalten
(Vergleich und Entwicklung

seit 2003/2008)

Kernergebnis einer jeden Mobilitatserhebung stellt die Ver-
kehrsmittelwahl der Wohnbevolkerung dar. In diesem Ab-
schnitt werden die Ergebnisse bezlglich des Modal-Splits,
unterschieden nach soziodemographischen Merkmalen, so-
wie einige andere Kennwerte der aktuellen Erhebung aus
dem Jahr 2013/2014 jenen aus den Vorerhebungen 2003 und
2008 gegenlbergestellt.

Im Vergleich zwischen den 3 Erhebungsjahren zeigt sich ein
kontinuierlicher Rickgang des Anteils an reinen Fullwegen
um mehr als 20% von 18 %-Punkten auf einen Anteil von nur

100%

90%

80% 1%

70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

2003

2008

m FuR  Rad m MIV-Lenkerin

MIV-Mitfahrerln m Offentliche Verkehrsmittel

14 %-Punkten.
weniger Wege zu Ful3 zuriickgelegt als noch von 10 Jahren,

mehr Heute werden demnach deutlich
dieser Trend ist nicht nur in Niederdsterreich, sondern oster-
reichweit zu beobachten. Dem gegenUber steht ein leichter
Anstieg bei Wegen mit dem motorisierten Individualverkehr
von 62 % im Jahr 2003 auf 64 % im Jahr 2013/2014. Aus ver-
kehrspolitischer Sicht erfreulich ist dabei, dass dieser Anteil
seit 2008 nicht weiter gestiegen ist und zudem der Anteil der
MIV-Lenkerlnnen um 2%-Punkte zurlickgegangen ist, was
dazu fihrt, dass der durchschnittliche Besetzungsgrad der

13%

2013/2014

Sonstige Verkehrsmittel

Abbildung 6-1 Entwicklung des Verkehrsaufkommens der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen an Werktagen [in %]
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Fahrzeuge heute etwas hoher ist als im Jahr 2008. Der Anteil
des offentlichen Verkehrs ist mit 13 % konstant geblieben und
der Radverkehrsanteil ist von 7% auf 8% seit 2008 angestie-
gen. Im Hinblick auf die Entwicklungen bei der Raum- und
Siedlungsstruktur, aber auch in der Bevolkerungsstruktur, sind
diese Ergebnisse durchaus als Erfolg zu werten.

Im geschlechtsspezifischen Mobilitatsverhalten spiegelt sich
nach wie vor das traditionelle Rollenbild von Frau und Mann
auch im Jahr 2013/2014 wider. Im Prinzip hat sich daran seit
2003 nicht sehr viel verdndert. Bei den Mdnnern ist in diesem
Zeitraum der Anteil der Wege mit dem o&ffentlichen Verkehr
leicht gestiegen, bei den Frauen ist dieser Anteil leicht zurtick-
gegangen. Dagegen ist bei den Frauen der Anteil der Wege
als Mitfahrerlnnen im Pkw um 3%-Punkte angestiegen. Nur
geringe Unterschiede zwischen 2003 und 2013/14 existieren
beim Anteil der MIV-Lenkerlnnen, bei den Ménnern ist der
Anteil des Radverkehrs im Vergleich zu 2008 um 2 %-Punkte
angestiegen. Der Rickgang beim Anteil der reinen FulBwege
ist bei Mannern deutlich starker ausgepragt als bei Frauen.

Besonders deutliche Entwicklungen zeigen sich beim Ver-
gleich 2013/204 mit den friheren Ergebnissen fir den Modal-
Split nach Altersklassen. Der Anteil der zu FuR zurlickgelegten
Wege ist bei den Kindern und Jugendlichen bis 17 Jahren (um
ein Drittel des Ausgangswertes) und bei den dlteren Personen
ab 65 Jahren (minus 40%) besonders ausgepragt, liegt aber
bei beiden Gruppen immer noch Uber dem Gesamtdurch-
schnitt. Bei den mittleren Altersklassen ist der FuBwegeanteil
dagegen seit 2008 relativ konstant geblieben. Beim Wegean-
teil mit dem Fahrrad zeigt sich ein differenziertes Bild: Dieser
stagniert bei den Kindern und Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen bzw. ist sogar von einem ohnehin bereits niedri-
gen Ausgangswert bei den 18-bis-34-Jdhrigen nochmals
leicht zurlickgegangen. Ab einem Alter von 35 Jahren gibt es
dagegen einen Zuwachs beim Radverkehrsanteil, der bei den
Personen ab 65 Jahren im Vergleich zu 2008 starker ausfallt,
hier konnte eine Trendumkehr erreicht werden. Mit ein Grund
fur diese Entwicklung konnten bereits E-Fahrrader sein, die
besonders stark von dlteren Personen genutzt werden.

100% - 0
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70%
60%
50% 57% 59% 58%
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Abbildung 6-2 Entwicklung des Verkehrsaufkommens der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Geschlecht

an Werktagen [in %]
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Abbildung 6-3 Entwicklung des Verkehrsaufkommens der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Alter an Werktagen [in %]
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Abbildung 6-4 Entwicklung des Verkehrsaufkommens der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Tétigkeit an Werktagen [in %]
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Auch beim motorisierten Individualverkehr zeigen sich inter-
essante Entwicklungen, bei den mittleren Altersklassen zwi-
schen 18 und 65 Jahren kam es seit 2008 (bei den Alteren ab
35 Jahren nach Anstiegen im Zeitraum 2003 bis 2008) zu
einem mitunter deutlichen Rickgang des Anteils der als
Lenkerlnnen mit dem MIV zurlickgelegten Wege. Deutliche
Steigerungsraten gibt es bei den MIV-Lenkerlnnen bei élteren
Personen ab 65 Jahren. Bei diesen ist der MIV-Lenkerinnen-An-
teil seit 2003 um fast 50% angestiegen, wobei die starkste
Entwicklung bereits zwischen 2003 und 2008 stattgefunden
hat. Im Gegenzug ist der Anteil der Mitfahrerinnen im MIV bei
dieser Gruppe riicklaufig. Diese Entwicklung bei den alteren
Personen ist insofern besonders relevant, da diese Personen-
gruppe auch in Zukunft gréRer werden wird.

Eine positive Entwicklung im &ffentlichen Verkehr gibt es bei
den jungeren Personen bis 35 Jahre mit einem deutlichen An-
stieg des OV-Anteils. Relativ am starksten ist der Anstieg beim
offentlichen Verkehr bei den 18-bis-34-jahrigen Personen um
25% auf einen Anteil von nunmehr 20%. Bei den Kindern und
Jugendlichen steigt aber auch der Anteil der Wege als Mitfah-
rerinnen im MIV, das bedeutet, dass diese heute haufiger zu
ihren Zielen mit dem Pkw gebracht werden als noch vor
5 Jahren. Dies wirkt sich wie oben bereits erwdhnt negativ auf
den Anteil der zu Ful zurlickgelegten Wege in dieser Alters-
klasse aus.

Betrachtet man die Entwicklung der Verkehrsmittelwahl nach
(beruflicher) Tatigkeit der Personen, sind auch hier deutliche
Rickgédnge des Anteils der zu Full zurlickgelegten Wege er-
sichtlich. Am geringsten ist der Ruckgang bei den Berufs-
tatigen, die aber ohnehin sehr wenige Wege zu Fuf3 zurtick-
legen. Positiv ist hier der deutliche Rickgang des Anteils der
MIV-Lenkerlnnenwege und der leichte Anstieg der mit dem
offentlichen Verkehr zurtickgelegten Wege.

Bei den Schulerinnen und Studentinnen ist der erhebliche
Anstieg des Anteils der Mitfahrerlnnen im motorisierten Indi-
vidualverkehr seit 2008 auffallig, gleichzeitig hat sich aber der
Anteil der als LenkerInnen zurlickgelegten Wege halbiert. Dies
istauch ein Ergebnis des Rlickgangs beim Fuhrerscheinbesitz-
anteil bei den jungeren Personen.

Die Entwicklung bei den Pensionistinnen seit 2008 ist, mit
Ausnahme des Rickgangs des Anteils der zu Ful3 zuriickge-
legten Wege, durchaus positiv. Insbesondere der leicht riick-
laufige Anteil der MIV-Lenkerlnnenwege und der deutliche
Anstieg bei den Wegen mit dem Fahrrad ist hervorzuheben.
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Betrachtet man anstatt der Anzahl der Wege mit den einzel-
nen Verkehrsmitteln die mit diesen zurlickgelegten Strecken,
also die Verkehrsleistung, zeigt sich beztglich der Anteile eine
in Summe durchaus positive Entwicklung. Der Anteil der Ful3-
wege an der Verkehrsleistung ist hier seit 2003 zwar zurlickge-
gangen, der Anteil des Radverkehrs an der Verkehrsleistung ist
dagegen in diesem Zeitraum im selben Ausmaf3 gestiegen.
Hervorzuheben ist diese Steigerung bei den mit dem Fahrrad
zuriickgelegten Kilometern auch deswegen, weil es sich um
einen Anstieg der téglichen Radverkehrsleistung der Nieder-
Osterreicherlnnen in 5 Jahren um (iber 70 % von 0,64 Millionen
auf 1,1 Millionen Personenkilometer handelt.

Der FuB- und der Radverkehr machen allerdings nur einen ge-
ringen Anteil an der Gesamtverkehrsleistung aus. Positiv ist
die Entwicklung im motorisierten Individualverkehr, hier ist
der Anteil der Lenkerinnen um 5 9%-Punkte seit 2003 zurlick-
gegangen, dagegen ist der Anteil der Mitfahrerinnen an der
Verkehrsleistung um 2 %-Punkte angestiegen. Das bedeutet,
dass heute anteilig etwas weniger Kilometer mit dem MIV zu-
rickgelegt werden als noch vor 10 Jahren. Es ist allerdings
festzuhalten, dass auch der Anteil des &ffentlichen Verkehrs an
der Verkehrsleistung leicht zurlickgegangen ist. Beides hangt
auch mit einer hoheren Verkehrsleistung sonstiger Verkehrs-
mittel zusammen. Hierunter fallen bei der Betrachtung der
Verkehrsleistung vor allem Flugreisen, die zwar einen gerin-
gen Anteil ausmachen, aber aufgrund der langen Strecken
hier besonders stark durchschlagen. Dieser ,Anstieg” ist aber
auch methodenbedingt, da bei der Ganzjahreserhebung
auch die Urlaubs- und Ferienzeiten mit (Urlaubs-)Flugreisen
erfasst werden. Eine Betrachtung der Verkehrsleistung der
3 Erhebungsjahre ohne diese langen Flugstrecken zeigt aber
ein &hnliches Bild mit einem Ruckgang des Anteils der
MIV-Lenkerlnnen an der Verkehrsleistung und einem in etwa
gleich gebliebenen Anteil des offentlichen Verkehrs.

Im Vergleich zum Jahr 2003 wurden 2013/14 anteilig etwas
mehr Wege aus privaten Griinden (+3 %-Punkte) und zu Frei-
zeitzwecken (ebenfalls +3 %-Punkte) zurliickgelegt. Der Anteil
der Servicewege zum Bringen oder Holen von Personen ist
ebenso wie der Anteil der Einkaufswege in etwa gleich geblie-
ben. Ruckldufig ist dagegen, bedingt durch die Verschiebun-
gen bei der Altersstruktur der Bevdlkerung, der Anteil der
Wege zu Ausbildungszwecken. Bei den beruflichen Wegen
kam es dagegen zu einem Anstieg der Wege vom oder zum
Arbeitsplatz, der allerdings einhergeht mit einem deutlichen
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Werktéagliche Verkehrleistung der Niederdsterreicherinnen
Wohnbevolkerung nach Verkehrsmittelanteilen

2003 2008 2013/2014

FuB 2% 1% 1% =
‘g Rad 1% 1% 2%
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O & MIV-Mitfahrerin 12% 13% 14%
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Abbildung 6-5 Entwicklung der Verkehrsleistung der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen an Werktagen [in %]
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Wohnbevolkerung nach Wegzweckanteilen
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Abbildung 6-6 Entwicklung der Wegzweckverteilung der NO-Wohnbevélkerung nach Wegzweckanteilen an Werktagen [in %]
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Werktéagliche durchschnittliche Wegelangen [km] der Niederdsterreicherinnen

Wohnbevélkerung nach Verkehrsmitteln und Wegzwecken
2003 2008 2013/2014

Fuf 1,4 1,3 14 =

Rad 2,5 2,6 3,3

MIV-Lenkerin 16,3 15,7 16,7 EEEEEEEEEEES
MIV-Mitfahrerin 15,4 16,7 17,0

Offentliche Verkehrsmittel 29,1 31,9 29,4 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
Arbeitsplatz 20,1 20,9 20,3 EEEEEEEEEEEEEEE
dienstlich/geschéftl. 27,9 334 35,1

Ausbildung 12,4 15,1 13,9

Bringen/Holen v. Personen 8,7 71 12,4 umEEEEEEE
Einkauf 7,8 7,6 7,4

private Erledigung 11,8 11,4 11,1

Freizeit 11,6 11,7 13,6 EEEEEEEEES
Besuch - - 20,3

Anderer Zweck - - 7,2

Gesamt 14,2 14,7 15,6 EEEEEEEEEEEN

Abbildung 6-7 Entwicklung Wegelangenverteilung der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittel und Wegzweck an Werktagen
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Rickgang bei den Dienstwegen. Hier ist darauf hinzuweisen,
dass diese Zuordnung fur die Probandinnen oftmals schwierig
ist und die Unterschiede daher zum Teil auch erhebungs-
bedingt sein kénnen. In Summe ist der Anteil der berufs-
bedingten Wege jedenfalls seit 2003 um 2 % leicht zurtickge-
gangen.

Im Vergleich zu den Vorjahren ist ein leichter Anstieg der
durchschnittlichen Wegeldnge von 14,2 km im Jahr 2003 auf
15,6 km in den Jahren 2013/2014 festzustellen. Beim offentli-
chen Verkehr ist nach einem Anstieg bis 2008 in den letzten
Jahren wieder ein Ruickgang auf etwa den Wert von 2003 fest-
zustellen. Eine umgekehrte Entwicklung fand bei den Lenke-
rinnen des motorisierten Individualverkehrs statt. Gestiegen
sind die durchschnittlichen Wegeldngen bei den Mitfahrerin-
nen im motorisierten Individualverkehr sowie relativ. am
starksten bei den Radfahrerlnnen. Hier kam es zu einem An-
stieg von 2,5 km im Durchschnitt im Jahr 2003 auf 3,3 km im
Durchschnitt im Jahre 2013/2014.

Unterschieden nach Wegzwecken zeigt sich ein Anstieg der
durchschnittlichen Wegeldngen bei dienstlichen Wegen, bei

Wegen zum Bringen und Holen von Personen sowie bei Frei-

zeitwegen, wdhrend bei den anderen Wegzwecken keine
wesentlichen Unterschiede feststellbar sind.

Bezlglich der durchschnittlichen Dauer der einzelnen Wege
sind in Summe nur geringe Unterschiede festzustellen. Die
durchschnittliche Wegedauer ist generell eine sehr konstante
Mobilitatskennziffer, die sich tGber die Jahre kaum verdndert.
Lediglich bei den aktiven Mobilitdtsformen sind relevante
Unterschiede Uber die Jahre erkennbar, hier hdngt die durch-
schnittliche Wegedauer stérker direkt von der durchschnittli-
chen Wegeldnge ab als bei den motorisierten Verkehrsmit-
teln. Im Vergleich zu 2008 sind die Radwege im Schnitt
deutlich ldnger geworden, was zu einem entsprechenden
Anstieg bei der Wegedauer fUhrt. Auch bei den FuBwegen ist
ein deutlicher Anstieg der Dauer je Wege festzustellen, wofUr
der Wegfall kiirzerer FuRwege verantwortlich sein durfte. Bei
den Wegzwecken kam es zu einem Anstieg der Wegedauer
insbesondere bei Dienstwegen, bei Ausbildungswegen, bei
Freizeitwegen sowie beim Bringen und Holen von Personen.
Wahrend bei den Bring- und Holwegen die Wegeldnge im
Schnitt seit 2003 um knapp 50% gestiegen ist, ist die Wege-

dauer hier im Durchschnitt nur um rund 25 % gestiegen.

0 25 50 75

Werktéagliche durchschnittliche Wegedauern [Min] der Niederosterreicherlnnen 2013/2014

Wohnbevolkerung nach Verkehrsmitteln und Wegzwecken

2003 2008 2013/2014
FuB 19 18 23 EEEEEEEEEEEEEEEEE
Rad 15 13 18
MIV-Lenkerin 23 21 22 EEEEEEEEENEEEEES
MIV-Mitfahrerin 24 23 24
Offentliche Verkehrsmittel 51 55 55 EEEEEEEEEEEEEEEEEENEEEEEEEEEEENEEEEEENEEE
Arbeitsplatz 30 30 32 EEEEEEEEEEENEEENEEEEEEE
dienstlich/geschaftl. 37 36 47
Ausbildung 27 31 34
Bringen/Holen v. Personen 16 14 20 ENEENEEEEEEEEEE
Einkauf 18 16 16
private Erledigung 24 21 20
Freizeit 27 25 31 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
Besuch - - 28
Anderer Zweck - - 20
Gesamt 26 25 27 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

Abbildung 6-8 Entwicklung Wegedauerverteilung der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittel und Wegzweck an Werktagen
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Unterschiede im Mobilitats-
verhalten nach Wochentagen

Im Rahmen der aktuellen Erhebung wurden erstmals alle Wochentage erhoben. Damit ist ein

Vergleich des Mobilitatsverhaltens fur die unterschiedlichen Wochentagstypen moglich, die sehr

grofe Unterschiede fUr die meisten der Mobilitdtskennziffern aufweisen.

Es wird zwischen arbeitsfreien Tagen, die primar fur Freizeit
und personliche Interessen genutzt werden (Sonn- und Feier-
tage), arbeitsfreien Tagen, die primar fur Versorgungszwecke,
Einkaufen und Freizeit (Samstage) genutzt werden, sowie
Arbeitstagen (Montag bis Freitag aulSer Feiertage) unterschie-
den. Dartiber hinaus kann damit ein jahresdurchschnittlicher
Tag ebenso betrachtet werden.

Sehr markant unterscheidet sich der Anteil der mobilen
Personen fir Werktage, Samstage sowie Sonn- und Feiertage:
Die hochste Mobilitat, ausgedrickt durch den Anteil der am
Stichtag mobilen Personen (tber 6 Jahre), ist an Werktagen
mit 84% zu beobachten. Dieser Anteil sinkt an Samstagen
auf 75% und findet an Sonn- und Feiertagen mit 70%
seinen niedrigsten Wert. Mit dem Wegfall eines gro3en Teils
berufsbedingter Wege reduziert sich der Anteil mobiler
Personen also bereits am Samstag im Vergleich zu einem
Werktag deutlich.

Auch die Anzahl an Wegen pro mobiler Person sinkt an Sonn-
und Feiertagen von 3,3 an Werktagen auf 3,0. Der Samstag
liegt dagegen in Niederdsterreich mit einem Wert von 3,6 We-
gen pro mobiler Person sogar tber der Wegehaufigkeit an ei-
nem durchschnittlichen Tag. Personen, die am Samstag unter-
wegs sind, legen also sehr viele Wege zurtick (dies erklart sich

0%

auch durch die unterschiedlichen Wegezwecke). Betrachtet
man anstatt der mobilen Personen alle Personen, also auch
jene, die am Stichtag nicht auer Haus waren, zeigen sich
deutliche Unterschiede nur an Sonn- und Feiertagen. Wah-
rend an einem Werktag 2,8 und am Samstag 2,7 Wege pro
Person zurlickgelegt werden, sind es an Sonn- und Feiertagen
um fast ein Drittel weniger (2,1). An Sonn- und Feiertagen sind
also nicht nur weniger Personen unterwegs, sondern diese
legen auch weniger Wege zurtick. Oft werden nur einzelne
Freizeitwege unternommen, etwa zum Spazierengehen.
Auch der Modal-Split (Verkehrsmittelwahl) des Wegeaufkom-
mens verhélt sich in Bezug zu den unterschiedlichen Arten
der Wochentage nicht gleich. Der Anteil des Ful3gangerver-
kehrs bewegt sich zwischen 14% an Werktagen und 19% an
Sonn- und Feiertagen, Samstage liegen mit 16 % dazwischen.
Der Radverkehr hat an Werktagen eine deutlich groRere
Bedeutung (8%) als im Freizeit- und Einkaufsverkehr am
Wochenende (5%). Das Gleiche gilt fur den offentlichen Ver-
kehr, hier aber in noch starkerem Ausmal3. Werden an Werk-
tagen bedingt durch den Berufs- und Ausbildungsverkehr im
Schnitt 13% aller Wege mit dem QV zuriickgelegt, sind es am
Samstag nur 4% und am Sonntag nur noch 3 %.

50% 100%

AuBer-Haus-Anteil in Niederodsterreich 2013/2014 nach Wochentagen

z Alle Werktage 84%
% Samstage 75%
: Sonn- und Feiertage 70%
5 durchschn. Wochentag 81%

Abbildung 7-1 AuBer-Haus-Anteil nach Wochentagen in NO 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Eine gegensdtzliche Tendenz zeigen die Anteile der MIV-
Mitfahrerinnen. Der Anteil der MIV-Mitfahrerinnen steigt von
13% an Werktagen auf 24% an Samstagen und weiter auf
35% an Sonn- und Feiertagen. Das entspricht einer Zunahme
des Besetzungsgrades der Personenautos von 1,25 Personen
je Auto an Werktagen auf 1,92 Personen an Sonn- und Feierta-

gen. Dies spiegelt sich auch im niedrigeren Wegeanteil der
MIV-Lenkerlnnen von 38% an Sonn- und Feiertagen gegen-
Uber 51% an Werktagen wider. Der einkaufsdominierte Ver-
kehram Samstag liegt hier mit einem Anteil von 50 % MIV-Len-
kerlnnen auf dem Niveau der Werktage. Die Unterschiede
zwischen Werktagen, Samstagen und Sonn- und Feiertagen

0,0 2,5 5,0
Wege pro Person und mobiler Person in Niederdsterreich 2013/2014 nach Wochentagen
Wege pro Person 2,8
Alle Werktage .
Wege pro mobiler Person 3,3 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
Wege pro Person 2,7
Samstage
Wege pro mobiler Person 3,6 UNEEEEEEEEEEEEEEEEEENEEEEEEE
Sonn- und Wege pro Person 21
Feiertage Wege pro mobiler Person 3,0 UNEEEENEEEEEEENNEENEEEEE
durchschn. Wege pro Person 2,7
Wochentag Wege pro mobiler Person

3,3 ESEEEEEEEEENEENEEEEEEEEEEE

Abbildung 7-2 Wege pro Person und mobiler Person nach Wochentagen in NO 2013/2014 an Werktagen

Quelle: HERRY Consult GmbH, Osterreich unterwegs 2013/2014
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Abbildung 7-3 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Wochentagen 2013/2014

an Werktagen [in %]
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Abbildung 7-4 Wegzweckverteilung der NO-Wohnbevélkerung nach Wegzweckanteilen und Wochentagen 2013/2014 an Werktagen [in %]

erkldren sich durch unterschiedliche Wegezwecke, insbeson-
dere durch den hohen Anteil an Einkaufs-, Freizeit- und Be-
suchsverkehr, der eher in Form von familidren Fahrgemein-
schaften durchgefihrt wird.

Erwartungsgemal sind die Wegezwecke je nach Art des
Wochentages extrem unterschiedlich verteilt. An Werktagen
dominiert der Berufspendlerverkehr zum und vom Arbeits-
platz mit 25%, gefolgt vom Einkaufsverkehr mit 18%, dem
Freizeitverkehr mit 16% und dem privaten Erledigungsver-
kehr mit 13%. An Samstagen weist der Einkaufsverkehr mit
33% den grofiten Anteil auf, knapp gefolgt vom Freizeitver-
kehr mit 29%, weit dahinter folgen der private Besuchsver-
kehr mit 17% und der private Erledigungsverkehr mit 10%.
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Arbeitsplatzwege spielen mit nur noch 5% bereits am Sams-
tag eine untergeordnete Rolle, auch der Anteil der Bring- und
Holwege ist aus demselben Grund deutlich geringer als an
Werktagen.

An Sonn- und Feiertagen andert sich das Bild nochmals
sehr stark: Hier dominiert mit dem GUberhaupt gréfiten Wert
des Wegeanteils der Freizeitverkehr mit 43%. An zweiter
Stelle folgt der Besuchsverkehr mit 30 %, zusammen haben
diese beiden Zwecke am Sonntag einen Anteil von fast drei
Viertel aller Wege. In Summe, also inklusive der anderen
privaten Wegezwecke ,private Erledigung” und ,Einkaufen’,
ergibt sich ein Anteil von fast 90 % an Nicht-Routine-Wegen
an Sonntagen.
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Mobilitatsverhalten
im Jahreszeitenvergleich

Zum ersten Mal wurde fir Niederésterreich und Osterreich eine Erhebung tber ein ganzes Jahr
durchgefuhrt, um die saisonalen Unterschiede der Mobilitat der niederdsterreichischen

Wohnbevolkerung ab 6 Jahre aufzuzeigen.

Unterschieden nach den Jahreszeiten Friihjahr (21. 3.-20. 6),
Sommer (21.6.-22.9.), Herbst (23.9.-21. 12.) und Winter (22.
12.-20. 3.) zeigt sich, dass der Anteil mobiler Personen im
Winter deutlich unter dem Durchschnitt liegt. Grund dafur
durften die Wetterverhéltnisse im Winter sein. Im Sommer
wahrend der Haupturlaubszeit werden dagegen in Nieder-
Osterreich Uberdurchschnittlich viele Wege auf3er Haus unter-
nommen. Gleiches gilt fir den Herbst, der zur aktivsten Zeit
des Jahres gehort. Im Herbst sind allerdings weniger die Frei-
zeitwege, sondern eher die Arbeits- und Ausbildungswege fiir
den hohen Wert verantwortlich. Im Friihjahr sind etwas weni-
ger Personen mobil als im Sommer und Herbst, aber deutlich
mehr als im Winter.

Im Sommer und im Herbst sind nicht nur mehr Personen

mobil als zu den anderen Jahreszeiten, sie legen auch mehr

Wege pro Person zuriick. Sommer und Herbst liegen sowohl
bei der Anzahl der Wege pro Person (3,0) als auch beim Ver-
gleich der Wege bezogen auf nur die mobilen Personen (3,5)
gleichauf. Wenn eine Person im Winter auf3er Haus unterwegs
ist, legt sie relativ viele Wege zurtick (3,3 Wege je mobiler
Person). Eher Uberraschend ist, dass im Frihjahr die wenig-
sten Wege pro Person (2,6) und pro mobiler Person (3,0)
zurlickgelegt werden.

Bezlglich der Verkehrsmittelwahl zeigt sich im Jahresverlauf,
dass insbesondere im Winter deutlich mehr zu Ful} gegangen
wird als in den anderen Jahreszeiten. Im Vergleich zum
Sommer (9%) ist der Anteil der FuBwege im Winter mit 19%
mehr als doppelt so hoch. Umgekehrt verhdlt es sich erwar-
tungsgemal mit dem Anteil der Wege mit dem Fahrrad, der
Radwegeanteil liegt im Winter und im Frihjahr mit 5% deut-
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Abbildung 8-1 AuBer-Haus-Anteil nach Jahreszeiten in NO 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Abbildung 8-2 Wege pro Person und mobiler Person nach Jahreszeiten in NO 2013/2014 an Werktagen
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Abbildung 8-3 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Jahreszeiten 2013/2014 an Werktagen [in %]
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lich unter dem Durchschnitt und betrdgt beinahe nur ein
Drittel des Sommer-Wertes von 13 %. Zusammengenommen
bleibt der Anteil der aktiven Wege Uber das Jahr aber relativ
konstant.

Deutliche Unterschiede existieren zwischen den Jahreszeiten
auch beim motorisierten Individualverkehr und beim &ffent-
lichen Verkehr. Im Winter ist der Anteil der MIV-Lenkerlnnen
am geringsten und betragt 44 %, dagegen erreicht der OV im
Winter und im Herbst seinen héchsten Wert (17 %). Zwischen
dem OV und dem MIV-Lenkerlnnenverkehr zeigt sich ein ge-
wisser Substitutionseffekt, je groer der Anteil des MIV-Lenke-
rinnen-Verkehrs, desto geringer ist der Anteil des OV, und um-
gekehrt. Dies ist am deutlichsten im Frihjahr zu erkennen,
hier betrdgt der Anteil der MIV-Lenkerlnnen 57 %, wahrend
der Anteil des OV nur bei 9% (halb so hoch wie im Herbst und
Winter) liegt. Im Sommer ist das Bild ahnlich (55% zu 10%).
Der Anteil der Mitfahrerlnnen im Pkw ist dagegen im Jahres-
verlauf relativ konstant.

Der Vergleich der Wegzweckanteile nach Jahreszeiten zeigt,
dass im Sommer insbesondere die Schul- und Ausbildungs-
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wege deutlich geringere Anteile gegenliber den Jahreszeiten
mit weniger Ferien aufweisen. Sehr konstant ist dagegen der
Anteil der beruflichen Wege in den Jahreszeiten, der lediglich
im FrUhjahr Uber dem Durchschnitt liegt.

Dem gegeniber stehen hohere Anteile an Freizeit-, Er-
ledigungs- und Einkaufswegen im Sommer. Einkaufs- und
Freizeitwege liegen aber auch im Frihjahr Gber dem Jahres-
durchschnitt, am geringsten sind diese Anteile im Herbst.
Uber das Jahr betrachtet zeigen sich also erwartungsgemal
relativ groRe Schwankungen der Verkehrszwecke des Frei-
zeitverkehrs, des Einkaufsverkehrs, der privaten Erledigung
und der Bring- und Holwege, die bei Kindern auch freizeit-
orientiert sind. Unterteilt man die Wegezwecke in 2 Gruppen,
namlich in regelmalige Routinewege (Arbeitsplatzwege,
dienstliche Wege sowie Ausbildungswege) und private
Wege, so zeigt sich, dass sich lediglich der Sommer im Ver-
gleich zu den anderen Jahreszeiten unterscheidet. Im Som-
mer sind zwei Drittel der Wege private Wege, wéhrend
diese in den anderen Jahreszeiten einen Anteil von rund
60 % aufweisen.

Winter

Ausbildung
= private Erledigung
Anderer Zweck

Abbildung 8-4 Wegzweckverteilung der NO-Wohnbevélkerung nach Wegzweckanteilen und Jahreszeiten 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Regionale Aspekte
des Mobilitatsverhaltens

Dieser Abschnitt beschaftigt sich mit den regionalen Aspekten des Verkehrsverhaltens.

Dazu werden folgende raumliche Abgrenzungen getroffen: NO-Mitte, Most-, Wald-,

Wein- und Industrieviertel.

BeiVergleichen mit den Ergebnissen der friheren Erhebungen
in Niederdsterreich ist zu beachten, dass diese jeweils im
Herbst durchgefiihrt wurden, wahrend es sich bei der aktuellen
Erhebung um eine Ganzjahreserhebung handelt. Dies kann
regional deutlich unterschiedliche Auswirkungen haben.

91 MOBILITATSRELEVANTE
HAUSHALTS- UND PERSONEN-
KENNZAHLEN

Zwischen den genannten Regionen zeigen sich mitunter
deutliche Unterschiede beziglich mobilitdtsrelevanter Haus-
halts- und Personenkennzahlen. Die fuSldufige Erreichbarkeit
von Haltestellen des offentlichen Verkehrs innerhalb von
15 Minuten ist im Industrieviertel mit 89% am haufigsten
gegeben. In NO-West erreichen dagegen ,nur’ 78% eine
OV-Haltestelle in 15 Minuten. Die durchschnittliche Anzahl an
Pkw je Haushalt schwankt zwischen 1,4 in NO-Mitte und im
Industrieviertel und 1,6 Pkw je Haushalt in den anderen
3 Regionen. Der Anteil an Fuhrerscheinbesitzerlnnen (Perso-

nen ab 17 Jahren) liegt in allen 5 Regionen Uber 80% und
unterscheidet sich nur geringftigig. Auch bei der Pkw-Verflg-
barkeit existieren nur geringe Unterschiede, sie liegt zumeist
Uber 90%. Einzig im Waldviertel liegt die teilweise Verflgbar-
keit eines Pkw mit 99 deutlich unter den Werten der anderen
Regionen (rund 15%) und somit die Pkw-Verflgbarkeit in
Summe knapp unter 90 %.

Die Verfligbarkeit funktionstlichtiger Fahrrader ist im Wein-
viertel mit 79% am gréBten, in NO-Mitte, NO-West und im
Industrieviertel liegt sie bei rund 70% und im Waldviertel mit
65 % etwas darunter.

Am deutlichsten sind die Unterschiede beim Besitz einer
Zeitkarte (nur Wochen-, Monats- und Jahreskarten) fur den
offentlichen Verkehr. In den an Wien angrenzenden Regionen
besitzen zwischen 24% (Weinviertel) und rund 20% (NO-
Mitte und Industrieviertel) eine solche Zeitkarte, im Wald-
viertel sowie im Mostviertel verfligen dagegen nur rund 10%
Uber eine Wochen-, Monats- oder Jahreskarte fiir den OV.
Einen Uberblick tber die relevanten Kennzahlen gibt die
folgende Abbildung.

NO Mitte NO West Waldviertel ~ Weinviertel Industrie-
Mobilititsrelevante (Mostviertel) viertel
Haushalts- und Personenkennzahlen
ilz:r?:ril:j;%evirrﬁighra?r:ti:nmner OV-Haltestelle 85% 78% 81% 859% 89%
Durchschnittliche Anzahl Pkw je Haushalt 1,4 1,6 1,6 1,6 1,4
Fihrerscheinbesitz fiir den Pkw 85% 85% 85% 82% 83%
Pkw-Verfiigbarkeit jederzeit 78% 78% 80% 79% 80%
Pkw-Verfuigbarkeit teilweise 14% 15% 9% 14% 16%
Fahrradverfiigbarkeit (funktionstiichtig) 71% 69 % 65% 76 % 68 %
(Zne Lljtrk\z/r;;r::s_sllﬁél:\ra?:nugg Jahreskarten) 20% 10% 10% = 19%

HERRY 2016

Tabelle 9-1 Mobilitdtsrelevante Haushalts- und Personenmerkmale je Region
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9.2 AUSSER-HAUS-ANTEIL
UND MOBILITATSRATE

Der Anteil der mobilen Personen je Werktag (AuBer-Haus-
Anteil) unterscheidet sich zwischen den niederdsterreichi-
schen Hauptregionen (NO-Mitte, NO-West [Mostviertel],
Waldviertel, Weinviertel, Industrieviertel). Es ist aber eine
eindeutige Tendenz zu erkennen: Je ,zentraler” bzw. ,stadti-
scher” die Region ist, desto grof3er ist der Anteil der mobilen
Personen. Je landlicher’, ,peripherer” und weniger kompakt
die Besiedlung ist, desto mehr sinkt der Anteil der mobilen
Personen. Dies erklart auch den im Vergleich zu den anderen
Regionen niedrigen AuBer-Haus-Anteil im Waldviertel (77 %)
und den hohen Anteil im Industrieviertel (88%) mit den

groleren Stadten wie Wiener Neustadt, Baden, Madling,
Schwechat und Perchtoldsdorf.

Wesentlich geringer sind die Unterschiede bei der Anzahl an
Wegen pro Tag (Tageswegehaufigkeit), die eine mobile
Person unternimmt. Wenn eine Person in Niederdsterreich das
Haus bzw. die Wohnung verldsst, dann legt sie unabhangig
von der Wohnregion etwa gleich viele Wege (zwischen 3,2
und 3,4) zurick.

9.2.1 Wegedauer und Wegeldnge

Die durchschnittliche Dauer eines einzelnen Weges liegt
im Weinviertel, in NO-Mitte und im Industrieviertel etwa
gleich bei 28 bis 29 Minuten. Im Waldviertel und im Mostvier-

7%
84%
83%
34
85%
Niedertsterreich Gesamt
84%
3.3 AuRer-Haus-Anteil
Il Wege pro Person
B Wege pro mobiler Person [HERRY]

Abbildung 9-1 AuBer-Haus-Anteil, Wege pro Person und mobiler Person nach Regionen in NO 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Abbildung 9-2 Durchschnittliche Wegeldngen und Wegedauer nach Regionen in NO 2013/2014 an Werktagen

tel dauert ein Weg im Schnitt wesentlich weniger lang (22
bzw. 24 Minuten). Dies ist neben den unterschiedlichen
Wegeldngen vor allem auf die damit in Zusammenhang ste-
hende unterschiedliche Verkehrsmittelwahl zurtickzuftihren.
Das Weinviertel weist die hochste durchschnittliche Wegelan-
ge auf (17,7 km), gleichzeitig hat hier auch der (im Bahnver-
kehr) schnelle offentliche Verkehr seinen gréf3ten Anteil
(17 %).

NO-Mitte und das Industrieviertel liegen beziiglich der durch-
schnittlichen Wegeldnge mit 15 bis 16 km im Mittelfeld.
Schneller unterwegs sind die Personen aus dem Mostviertel,
sie benotigen fur durchschnittlich 15 km 24 Minuten. Diese
hohere Geschwindigkeit ist im Mostviertel auf den hohen An-
teil des motorisierten Individualverkehrs zurtickzuftihren
(57% MIV-Lenkerinnen). Im Waldviertel ist die Bevolkerung
ebenfalls aufgrund des auch dort hohen Anteils der MIV-
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Lenkerlnnen (55%) schnell unterwegs, sie benétigt fir gut
13 km rund 22 Minuten. Die kurze durchschnittliche Wege-
lange im Waldviertel ist auch darauf zurtickzufthren, dass das
Waldviertel nicht im Einzugsbereich von Wien liegt bzw. auch
sonst Uber keine wesentlichen Uberregionalen Zentren ver-
fugt und damit die langeren Wege in solche Ballungsraume
wegfallen.

93 VERKEHRSMITTELWAHL

Der Modal-Split driickt einerseits die Qualitdt des Verkehrs-
mittelangebotes in Abhdngigkeit von der Raumstruktur und
andererseits die Umweltfreundlichkeit des Verkehrsverhaltens
der Bevolkerung aus. Beim Vergleich der niederdsterreichi-
schen Hauptregionen zeigt sich eine eindeutige Tendenz zu
manchen Verkehrsmitteln.
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Der Anteil des FuBgangerverkehrs nimmt mit Abnahme der
Besiedlungsdichte und Zentralitdt ab, FuBgangerverkehr be-
nétigt eine kompakte Siedlungsstruktur, um als ,Ort der
kurzen Wege” hdhere Anteile zu erhalten. Er betrdgt im Wald-
viertel und im Mostviertel 129% und ist hier auch im Vergleich
zur Erhebung aus dem Jahr 2003 am stérksten zurtickgegan-
gen (von 19% bzw. 20% auf 12%). In NO-Mitte betragt der
FuBwegeanteil dagegen hohe 17% und hat sich im Ver-
gleichszeitraum kaum verdndert. Auch der Anteil der Rad-
wege ist in dieser Region (gemeinsam mit dem Mostviertel)
am groften und betragt 9% aller Wege der Wohnbevélke-
rung an Werktagen. Am deutlichsten sind die Unterschiede

zwischen den Regionen und in der Entwicklung beim motori-
sierten Individualverkehr (MIV), mit zunehmender peripherer
Lage und Abnahme der Besiedlungsdichte und der Kompakt-
heit der Raumstrukturen steigt der Anteil des MIV. Insbeson-
dere im Waldviertel und im Mostviertel liegt der Anteil der
MIV-Lenkerlnnen mit 55% bzw. 57% deutlich Uber dem
Durchschnitt und er ist auch nur in diesen Regionen seit dem
Jahr 2003 gestiegen. In den anderen Hauptregionen istim Ge-
genteil ein positiver Trend bei den MIV-Lenkerlnnen festzu-
stellen. Im Industrieviertel ist dieser Anteil nur leicht gestie-
gen, im Weinviertel und in NO-Mitte ist er sogar riicklaufig. Im
Weinviertel wird dieser Rickgang zu gleichen Teilen durch

2003 2013/2014
20% [ N 12%
6% 7%
2003 2013/2014
13% 14% 18% I I 14%
9% [ I 11% 8% 8%
2%
10% 12%
15% I I 17%
2%
2003 2013/2014
17% [ N 17%
7% 9%
12% 14%
2003 2013/2014 15% -1% -1% 12%
19% [N I 12%
7% 9%
1% 11% 2003 2013/2014
10% [ I 10% 18% [N I 14%
7% T%
1% 14%
14% [ N 14%
1%
Niederdsterreich Gesamt
2003 20132014
18% I zu Fus N 14%
7% Rad 8%
MIV-L 51%
1% MIV-Mf 13%
13% I ov I 13%
0%Anderes 1%
VM

Abbildung 9-3 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und
Regionen im Vergleich zwischen 2003 und 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Wege als Mitfahrerinnen und durch Wege mit dem OV kom-
pensiert, im Industrieviertel kam es dagegen zu keinem An-
stieg des offentlichen Verkehrs, hier ist der Anteil der MIV-
Mitfahrerinnen um 3%-Punkte angestiegen. Einen etwa
gleich hohen Anstieg dieses Anteils seit 2003 gab es in
NO-Mitte, dieser ist aber auf einen Riickgang beim Anteil des
offentlichen Verkehrs um 3 %-Punkte in dieser Region zurlick-
zufihren. In allen anderen Regionen Niederdsterreichs ist
aber ein positiver Trend hinsichtlich des 6ffentlichen Verkehrs
festzustellen, dieser ist entweder gleich geblieben oder
konnte sogar erhoht werden (Waldviertel und Weinviertel).
Wie oben bereits erwahnt liegt der hohe Anteil des OV von

15%

23%

29%

14% 14%
7%

%

u

Niederosterreich Gesamt

25%

Abbildung 9-4 Wegzweckverteilung der NO-Wohnbevélkerung nac

B Arbeitsplatz

1 Ausbildung

dienstlich/geschaftlich

B Bringen/Holen v. Personen

7% im Weinviertel vor allem am hohen Anteil von Wegen der
Bevdlkerung nach Wien.

94 WEGZWECK

Im Mostviertel werden insgesamt weniger (Einkaufs- und
Freizeit-)Wege zurlickgelegt, daher haben dort die regelmafi-
gen Routinewege (Arbeitswege, Dienstwege und Ausbil-
dungswege) — die jedenfalls zurtickgelegt werden mussen —
einen hoheren Anteil als in den anderen Hauptregionen. Im
Detail zeigen sich zwischen den Hauptregionen nur bei ein-

zelnen privaten Wegezwecken gréllere Unterschiede, bei-

26%
1698°7%

14%
5 8 . 10%
il

vﬁl I"""
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]
B Einkauf
[l private Erledigung
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HEREY
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h Wegzweckanteilen und Regionen 2013/2014 an Werktagen [in %]

60



Mobilitst in NO | Ergebnisse der landesweiten Mobilitdtserhebung 2013/2014

spielsweise liegt der Anteil des Wegezwecks, private Besuche”
im Weinviertel mit 10% doppelt so hoch wie im Waldviertel
(5%). Andererseits werden im Waldviertel, in NO-Mitte und im
Industrieviertel mit rund 20% anteilig mehr Einkaufswege
unternommen als in den anderen beiden Regionen. Reine
Freizeitwege liegen dagegen in NO-Mitte und im Industrie-
viertel Uber dem Durchschnitt, auch der Anteil der Bring- und
Holwege ist in diesen beiden Regionen am groiten.

95 VERKEHRSMITTELWAHL NACH
RAUMTYP IM VERGLEICH MIT 2008

Das Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung héngt in entschei-
dendem Ausmal’ von den raumstrukturellen Gegebenheiten
am Wohnort sowie von den dort verfiigbaren Mobilitats-
optionen ab. In der Stadt unterscheidet sich das Mobilitats-
verhalten, ausgedrickt durch die Verkehrsmittelwahl
(Modal-Split), von jenem in landlichen Regionen. Um diese
Unterschiede aufzuzeigen, wurde fir den nachstehenden
Vergleich des Modal-Splits des Verkehrsaufkommens eine
Unterscheidung der niederésterreichischen Gemeinden nach
den drei Raumtypen ,Stadtische Gemeinden’, ,Landlich ge-
prdgte Gemeinden” und ,Landgemeinden” vorgenommen.
Die Einteilung erfolgte im Wesentlichen auf Basis der
GemeindegroBe und der Einwohnerdichte.

Je landlicher einer Gemeinde gelegen ist, desto weniger wird
zu Full gegangen. Wahrend in stadtischen Gemeinden 17%
der Wege zu Ful3 zurlickgelegt werden, sind es in Land-
gemeinden nur 11%. Auch der Anteil der mit dem Fahrrad
zurlickgelegten Wege ist in landlichen Gemeinden in Nieder-
Osterreich mit 6% am geringsten. Dementsprechend stark
unterscheidet sich auch der Anteil der mit dem Pkw als Lenker
oder Lenkerin zurlickgelegten Wege. In stadtischen Gemein-
den betrdgt dieser Anteil 47 %, in Iandlich gepragten Gemein-
den bereits 52% und in Landgemeinden 56 %. Der Anteil des
offentlichen Verkehrs unterscheidet sich dagegen etwas
weniger stark, er betrdgt in stadtischen Gemeinden in Nieder-
Osterreich 14 %, in landlich gepragten Gemeinden 12% und in
den Landgemeinden 13 %.

Im Vergleich zur letzten Erhebung im Jahr 2008 haben sich
beim Modal-Split einige Verschiebungen ergeben. Insbeson-
dere in den Landgemeinden wird heute deutlich weniger zu
Ful gegangen, der Anteil der Radwege ist dagegen in land-
lich geprédgten Gemeinden und in Landgemeinden gestie-
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gen. Der Anteil der Pkw-Lenkerlnnen konnte dagegen in den
Landgemeinden - trotz des deutlich geringeren Anteils an
FuBwegen — gehalten werden, in den stadtischen Gemeinden
und insbesondere in den Landgemeinden (-4 %-Punkte) so-
gar reduziert werden. Ein Teil des Riickgangs bei den Ful3we-
gen in den Landgemeinden wird vom offentlichen Verkehr
kompensiert, hier kam es zu einem Anstieg des Anteils um
2 %-Punkte.

96 VERKEHRSMITTEL NACH TEIL-
REGIONEN IM VERGLEICH MIT 2008
Bereits bei der Erhebung im Jahr 2008 wurde die Stichprobe
in einigen Teilregionen in Niederdsterreich derart verdichtet,
dass fur diese Teilgebiete Aussagen zur Verkehrsmittelwahl
der Bevolkerung moglich waren. Bei der aktuellen Erhebung
aus dem Jahr 2013/2014 wurde eine dhnliche Vorgehens-
weise gewadhlt, wobei sich aber die regionale Abgrenzung
leicht von jener aus 2008 unterscheidet. Dies hat allerdings
einen nur sehr geringen Einfluss auf die Modal-Split-Werte.
Um dennoch eine direkte Vergleichbarkeit herzustellen,
wurden die Daten der Erhebung des Jahres 2008 entspre-
chend der aktuellen Regionsaufteilung neu ausgewertet. Fol-
gende Regionen werden unterschieden:

m Siidliches Mostviertel: Bezirk Waidhofen an der Ybbs,
Teile der Bezirke Scheibbs und Amstetten
m Nordliches Waldviertel: Bezirke Gmind,
Waidhofen an der Thaya
m Tullnerfeld-West: Gemeinden Atzenbrugg,
Judenau-Baumgarten, Kdnigstetten, Langenrohr,
Michelhausen, Muckendorf-Wipfing, Sieghartskirchen,
Sitzenberg-Reidling, Tulbing, Tulln an der Donau,
Wirmla, Zwentendorf an der Donau
Im stdlichen Mostviertel kam es zwischen 2008 und
2013/2014 zu einem Rickgang des Anteils der FuRwege um
2%-Punkte auf 17%. Dieser Rickgang wird aber mehr
als kompensiert durch einen deutlichen Anstieg des Radver-
kehrsanteils um ein Drittel auf 12%. Auch der Anteil des
offentlichen Verkehrs konnte von 10% auf 11 % leicht gestei-
gert werden. Sowohl beim Anteil der Pkw-Lenkerlnnen als
auch beim Anteil der Pkw-Mitfahrerinnen kam es dagegen zu
einer leichten Reduktion.
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Abbildung 9-5 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Raumtyp
im Vergleich zwischen 2008 und 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Im nordlichen Waldviertel ist der Radwegeanteil um einen
%-Punkt auf nur mehr 3% zuriickgegangen, der FuBweg-
eanteil ist dagegen im selben Ausmaf auf 189% angestiegen.
Ein leichter Rlckgang des Anteils an Wegen mit dem Pkw
(=2 %-Punkte) steht im ndrdlichen Waldviertel einem leichten
Anstieg beim offentlichen Verkehr auf 11 % gegentiber.

Am deutlichsten zuriickgegangen ist der Anteil der FuBwege
in der Region Tullnerfeld-West, 2013/2014 konnte, nach 14%

Nérdliches Waldviertel
55% 2013/2014

18%
11%
1%
3 10%

57% 2008

Siidliches Mostviertel
48% 2013/2014

im Jahr 2008, nur mehr ein Anteil von 10 % festgestellt werden.
Gestiegen ist dagegen in dieser Region der Anteil der mit dem
Fahrrad zuriickgelegten Wege, und zwar auf hohe 13% nach
11% im Jahr 2008. Einen leichten Anstieg gab es beim Anteil
der Wege mit dem Pkw als Lenkerln, der aber begleitet wird
von einem leichten Ruckgang der Wege als Pkw-Mitfahrerin.
Der Anteil des ¢ffentlichen Verkehrs betragt in der Region Tull-
nerfeld-West nach wie vor rund 15 %.
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Abbildung 9-6 Verkehrsaufkommen der NO-Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen in drei Teilregionen

im Vergleich zwischen 2008 und 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Vergleich des Mobilitatsverhaltens
mit anderen Bundeslandern und
mit Osterreich gesamt

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse flr Niederdsterreich den Ergebnissen

der anderen Bundeslander sowie dem Osterreich-Durchschnitt gegeniibergestellt.

Bezlglich des Anteils an Personen, die an einem durchschnitt-
lichen Werktag ihr Haus bzw. ihre Wohnung verlassen, liegt
Niederosterreich gemeinsam mit Wien mit 84% im Jahres-
schnitt leicht Uber dem &sterreichischen Durchschnitt von
83%. Tirol und Vorarlberg liegen genau im Durchschnitt,
Burgenland, Oberdsterreich, Salzburg und Steiermark liegen
leicht unter dem Osterreich-Schnitt. Einzig Karnten fallt hier
etwas aus dem Gesamtbild und weist einen Aufer-Haus-
Anteil von 79% an Werktagen auf, wobei dieser Wert auch nur
um 5% unter dem Durchschnitt liegt.

Die durchschnittliche Tageswegeldnge an Werktagen ist vor
allem ein Ergebnis der Raum- und Versorgungsstruktur, die
ein Ergebnis der Raumordnungs- und Verkehrspolitik, insbe-
sondere bezlglich der Auto-Orientiertheit, ist. Das bedeutet,
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dass dieser Mobilitdtsindikator einerseits deutlich durch
menschlichen Einfluss gesteuert werden kann. Andererseits
ergibt sich die pro Tag zurlickgelegte Distanz auch aus geo-
grafischen Fakten, wie etwa die Uberdurchschnittlich langen
Tageswege der Niederosterreicherinnen zeigen. Diese sind
gepragt durch die Pendelbeziehungen zu Wien. Da viele
dieser Wege mit dem offentlichen Verkehr zurlickgelegt wer-
den, ist die Tageswegedauer der niederdsterreichischen Be-
volkerung im Verkehr auch hoher als in anderen Bundes-
ldndern wie beispielsweise in Karnten oder im Burgenland,
wo deutlich hdufiger der MIV genutzt wird. Oberdsterreiche-
rinnen und Salzburgerlnnen legen pro Tag deutlich kirzere
Strecken zurlck. Hier durften die in diesen Bundeslandern
kurzeren Pendlerinnenverflechtungen hauptsachlich dafir

83%  83%  84%
T v w

Abbildung 10-1 AuBer-Haus-Anteil nach Bundeslandern 2013/2014 an Werktagen [in %]
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verantwortlich sein. Erwartungsgemaf weisen die Bundes-
lénder Wien und Vorarlberg durch ihre konzentrierte Sied-
lungsform die kirzesten Tageswegeldngen auf, was einen
deutlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat.

Lasst man Wien und Vorarlberg beiseite, die beide vollkom-
men andere raumstrukturelle Voraussetzungen als Nieder-
Osterreich haben, zeigt sich, dass die Niederdsterreicherinnen
den hochsten Anteil an 6ffentlichen Verkehrsmitteln und den
zweithdchsten Anteil an Wegen mit dem Fahrrad (nach Salz-
burg) aufweisen. Auch der Anteil der Wege als MIV-LenkerIn-
nen liegt mit 51 % noch im guten Mittelfeld. Niedrig ist aller-
dings im Vergleich zu allen anderen Bundeslandern der Anteil
der Wege, die zu Ful3 zurlickgelegt werden (14%), nur in
Karnten ist dieser noch etwas geringer.

Im Bundeslandervergleich weist werktags Wien den héchsten
Anteil des Verkehrsmittels,zu Fu3” auf und Karnten den nied-
rigsten. Dies liegt fir Wien naturlich an der stadtischen Struk-
tur, den vielen FuRgdngerzonen und kirzeren Wegen und in
Karnten an dem im Vergleich geringen Anteil der stadtischen
Wohnbevélkerung. Ursache hierfir sind die groReren Wege-
langen aufgrund der unterschiedlichen Raumstrukturen, Ur-
sachen liegen aber auch in der weniger fugangerfreundli-
chen Verkehrspolitik begriindet. In Bundeslandern mit starken

Tallandschaften liegt der FulBgangeranteil etwas hoher, in fla-
chig besiedelten Bundesldndern niedriger. Nicht zu vernach-
ldssigen sind die unterschiedlich fuBgangerfreundliche Ver-
kehrspolitik und Einstellungen der Bevolkerung, die sich bei
Bundeslandern mit ahnlicher Raumstruktur, wie z.B. Kdrnten
mit 13 % und Salzburg mit 19 %, widerspiegeln.

Der hochste werktéagliche Anteil im Radverkehr wird in Vorarl-
berg mit 16 % erreicht, der niedrigste in Wien und Karnten mit
49%. Hier spiegelt sich sehr stark die Angebotsqualitat fiir den
und die Einstellung zum Radverkehr wider. Interessant ist
auch der grol3e Unterschied zwischen den raumstrukturell re-
lativ dhnlichen Bundeslandern Salzburg mit 9% und Kéarnten
mit 4 %. Das Ergebnis von 4 % fur Wien zeigt, dass ein gut aus-
gebauter offentlicher Verkehr nicht nur in Konkurrenz zum
Pkw, sondern auch in Konkurrenz zum Fahrrad steht.

Der hochste Anteil im OV liegt werktags in Wien bei 38%.
Dieser hohe Anteil ist durch das ausgezeichnete offentliche
Verkehrsangebot (U-Bahn, S-Bahn, Stralenbahn mit dichten
Intervallen etc.) in Wien in Verbindung mit der dichten Stadt-
struktur einer Grol3stadt zu erkldren. Deshalb ist Wien in dieser
Hinsicht strukturell nicht mit den anderen Bundeslandern ver-
gleichbar. Unter den Ubrigen Bundesldndern ist der héchste
OV-Anteil in Vorarlberg und Niederésterreich mit 13% zu

100 - 95
90
0 g5 " , g5 &
80
80 - i 74
73
70 - |
60 -
54 53 52
50 47
43 | 40 45
39
40 33
32
30 -
20 A ' I
10
0 ,
AT B K NO 00 S ST T v w

Mittlere Tageswegelénge [km/Tag und mobiler Person]

Mittlere Tageswegedauer [min/Tag und mobiler Person]

Abbildung 10-2 Wege pro Person und mobiler Person nach Bundeslandern 2013/2014 an Werktagen
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finden, der niedrigste in Kérnten mit 6 %. Dies liegt an der sehr
unterschiedlichen Qualitdt des Verkehrsangebotes, aber auch
an der unterschiedlichen Raumstruktur.

Der niedrigste Anteil des MIV der Wohnbevolkerung liegt
werktags in Wien mit 33 % aller Wege. Dieser niedrige Anteil ist
durch das ausgezeichnete offentliche Verkehrsangebot in
Verbindung mit der dichten Stadtstruktur einer Grof3stadt und
der autorestriktiven Verkehrspolitik zu erkldren. Deshalb ist
Wien bezlglich des MIV-Anteils nicht mit den anderen
Bundeslandern vergleichbar. Unter den Ubrigen Bundes-
landern ist der niedrigste MIV-Anteil in Vorarlberg mit 44 % zu
finden, der zweitniedrigste in Niederdsterreich mit 51 %, der
hochste in Kérnten mit 76 %. Dies ist ein Indikator, dass ein re-
lativ grol3er Gestaltungsspielraum fur den Modal-Split durch
die realisierte Verkehrspolitik besteht.

Bezlglich der Wegezwecke liegt die niederdsterreichische Be-
volkerung sehr nahe am &sterreichischen Durchschnitt, wobei
insgesamt die Unterschiede nicht allzu grof sind. Betrachtet
man die privaten Wegezwecke Erledigung, Freizeit und Be-
such zusammen, zeigt sich nur in Tirol ein héherer Anteil als
bei den anderen Bundeslandern. Allerdings liegt der Anteil
der Einkaufswege in Tirol mit 12 % deutlich unter dem Durch-

schnitt, hier weist Niederdsterreich gemeinsam mit dem
Burgenland und Wien den grofiten Anteil von 18% auf. In
Summe liegt Niederosterreich bei den privaten Wegen
(inklusive des mit 8% relativ hohen Anteils an Bring- und
Holwegen) mit rund 62% vor allen anderen Bundeslandern.
Der Anteil der Ausbildungswege liegt in Niederosterreich
eher im unteren Bereich (8%), auch der Anteil der Arbeits-
platzwege liegt mit 25% nur knapp tber dem Wert von Wien
(249%) und ist somit der zweitniedrigste unter den Bundeslan-
dern. Zusammen mit dem hohen Aufer-Haus-Anteil zeigt
dies, dass die niederdsterreichische Bevolkerung im Vergleich
zu den anderen Bundeslandern sehr freizeitorientiert ist und
Uberdurchschnittlich viele nicht routinemaRige private Wege
vorwiegend zu Einkaufs- und Freizeitzwecken zuriicklegt.

100 GRENZUBERSCHREITENDE WEGE
VON/NACH WIEN

Bei den hier dargestellten Ergebnissen handelt es sich Modal-
Split-Werte des Hauptverkehrsmittels. Insbesondere bei
Nutzung des offentlichen Verkehrs in Wien wird hadufig ein

weiteres Verkehrsmittel genutzt, um die Umstiegsstelle zum
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Abbildung 10-3 Verkehrsaufkommen der Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen und Bundeslandern 2013/2014 an Werktagen [in %]
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offentlichen Verkehr zu erreichen. Da aus Mobilitatser-
hebungsdaten nicht ersichtlich ist, an welchem Ort der Um-
stieg beispielsweise vom Pkw auf den offentlichen Verkehr
(Park & Ride) erfolgt, handelt es sich bei den hier dargestellten
Werten auch nicht um den Verkehr an der Wiener Stadtgrenze.
Dartber hinaus sind hier nur Wege der Wohnbevélkerung ab
6 Jahren enthalten. Nicht enthalten sind daher der Wirt-
schaftsverkehr, der Verkehr von Touristinnen und Geschafts-
leuten und auch kein Durchzugsverkehr durch eines der bei-
den Bundeslénder.

In Summe legen die Niederdsterreicherlnnen (ab 6 Jahren) an
einem Werktag rund 4,3 Millionen Wege zuriick, 490.000
davon fuhren nach Wien oder wieder zurlick. Das entspricht
einem Anteil von 11,2 % aller Wege der niedersterreichischen
Wohnbevoélkerung. Die Wienerinnen und Wiener legen etwas
mehr Wege pro durchschnittlichem Werktag zurtick (4,66 Mil-
lionen), von diesen Wegen fihren rund 333.000 Wege nach
Niederosterreich oder wieder zuriick, das entspricht etwa
7,1% der Wege der Wienerlnnen an einem Werktag. Wesent-
lich groBer als bei der Anzahl der Wege sind aber die Unter-
schiede in der Verkehrsmittelwahl sowie die Unterschiede

beim Zweck der Wege.
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Wahrend die Nieder&sterreicherlnnen 50% ihrer nach Wien
fihrenden Wege mit dem o&ffentlichen Verkehr zurticklegen
oder zumindest in Wien mit offentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs sind (inkludiert sind hier methodenbedingt auch
Park-&-Ride-Wege, bei denen der Pkw am Bahnhof oder am
Wiener Stadtrand abgestellt wird), nutzen nur 20% der
Wienerlnnen den OV um nach Niederdsterreich zu fahren.
35% der Fahrten der Niederdsterreicherlnnen nach Wien
werden ausschlie3lich mit dem MIV zuriickgelegt, d. h. es wird
auch in Wien nicht auf den OV umgestiegen. Umgekehrt wird
flr 57% der Fahrten der Wienerlnnen nach Niederosterreich
der motorisierte Individualverkehr als Lenkerln genutzt,
weitere 19% dieser Fahrten (insbesondere im Freizeitverkehr)
werden als Mitfahrerln im MIV unternommen. Bei den Nieder-
oOsterreicherinnen ist dieser Anteil mit 11% wesentlich ge-
ringer. FuB3- und Radwege spielen hier aufgrund der zumeist
hoheren Wegeldngen keine wesentliche Rolle.

Die Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl ergeben sich
nicht nur aus den verfligbaren Verkehrsmitteloptionen, dem
Parkplatzangebot und den raumstrukturellen Unterschieden,
sondern auch aufgrund der unterschiedlichen Wegezwecke.
Es ist klar ersichtlich, dass die Niederdsterreicherlnnen vor-
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Abbildung 10-4 Wegzweckverteilung der Wohnbevélkerung nach Wegzweckanteilen und Bundesldndern 2013/2014 an Werktagen [in %]
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wiegend nach Wien kommen, um dort zu arbeiten oder die  suchen) nach Niederdsterreich, aber auch der Anteil der

Ausbildungsstatte zu erreichen, mehr als zwei Drittel der  Dienstwege in Niederdsterreich liegt hier deutlich Gber dem

Wege von/nach Wien dienen diesen Zwecken. Dem gegen-  Durchschnitt. Die genannten Wegezwecke der Wienerlnnen

Uber fahren die Wienerinnen vorwiegend zu Einkaufs- oder  bei ihren Wegen nach Niederésterreich machen zusammen

Freizeitzwecken (inklusive privaten Erledigungen und Be-  ebenfalls zwei Drittel aller dieser Wege aus.
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Abbildung 10-5 Verkehrsaufkommen der NO- und Wiener Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen

und Quell-/Zielort 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Abbildung 10-6 Wegzweckverteilung der NO- und Wiener Wohnbevélkerung nach Wegzweckanteilen

und Quell-/Zielort 2013/2014 an Werktagen [in %]
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Glossar/Begriffsbestimmungen

Arbeitswege
Wege zum/vom Arbeitsplatz

AuBer-Haus-Anteil
Anteil der Bevolkerung, der an einem bestimmten
Tag verkehrlich unterwegs ist

Besetzungsgrad
Mittlere Anzahl der Fahrzeuginsassinnen (Fahrzeug-
lenkerinnen und Mitfahrerlnnen) pro Fahrzeug

Hauptsachlich benutztes Verkehrsmittel (HVM)
Das hauptsachlich benutzte Verkehrsmittel eines
Weges ist das Verkehrsmittel jener Etappe dieses
Weges, das innerhalb einer festgelegten Hierarchie
den hochsten Rang hat. Die Hierarchie gestaltet sich
wie folgt: Bahn schlédgt Bus, dffentlicher Verkehr (OV)
schlagt Individualverkehr (IV), motorisierter
Individualverkehr (MIV) schldgt nichtmotorisierten
Individualverkehr (nMIV), Rad schlagt Ful?.

MIvV
Motorisierter Individualverkehr
(Pkw, Mofa, Moped, Motorrad)

Mobile Personen
Personen, die am Stichtag mindestens einen Weg
auBerhalb der Wohnung unternommen haben

Modal-Split
Aufteilung von Wegen auf verschiedene
Verkehrsmittel

nMIV

Nicht-motorisierter Individualverkehr (Fuf3, Rad)
ov

Offentliche Verkehrsmittel
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Umweltverbund

Unter,Umweltverbund” werden folgende Verkehrs-
mittel verstanden: Ful3, Rad, offentliche Verkehrs-
mittel.

Verkehrsmittel

Fahrzeuge, die einen Verkehrstrager benutzen.

Als Verkehrsmittel werden in der Mobilitatserhebung
unterschieden: zu Ful3, Rad, Mofa/Moped/Motorrad,
Pkw als Fahrerln, Pkw als Mitfahrerln, Bus, U-Bahn/
Stralenbahn, Eisenbahn/Schnellbahn, andere
Verkehrsmittel (z.B. Taxi).

Verfiigbarkeit eines Pkw

Sie beschreibt, ob der befragten Person ein Pkw
zur jederzeitigen Verfugung, zur Verfligung nach
Absprache mit anderen Haushaltsmitgliedern
(teilweise) oder gar nicht zur Verfiigung steht.

Weg
Ein Weg ist eine Ortsveranderung zwischen
zwei Aktivitaten.

Wegehaufigkeit bzw. Mobilitatsrate

Anzahl der im &ffentlichen StralBenraum unter-
nommenen Wege pro Person bzw. pro mobiler
Person an einem Tag

Wegzweck

Der Wegzweck ergibt sich aus dem Quell- und
Zielzweck eines Weges, d. h. der Tatigkeit am Anfang
und am Ende des Weges. In der Mobilitdtserhebung
wird unterschieden in: Arbeiten, dienstliche/
geschéftliche Wege, Einkaufen, private Erledigung
(z.B. Arztbesuch, Behérde), Bringen und Holen

von Personen, Freizeit (z.B. Gastronomie, Besuch von
Kulturveranstaltungen), Besuch (privat),

anderer Zweck.
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Schriftenreihe

Schriftenreihe Niederosterreichisches Landesverkehrskonzept

Heft 1:  Ausgangslage, Entwicklung, Leitbild (Juni 1990)

Heft 2:  Park & Ride (September 1990)

Heft 2:  Park & Ride, Neuauflage (Oktober 2002)

Heft 3:  Verkehrsberuhigung (Februar 1991)

Heft4: Verkehrsverblnde (Marz 1991)

Heft 5:  Umweltgerechter StralRenbetrieb (Mai 1991)

Heft 6:  Verkehrssicherheit (August 1991)
Niederosterreichisches Landesverkehrskonzept Entwurf (April 1991)
Niederosterreichisches Landesverkehrskonzept Kurzfassung (Juni 1991)
Niederosterreichisches Landesverkehrskonzept (Dezember 1991)

Heft 7:  Schifffahrtskonzept (August 1992)

Heft 8:  Flugverkehrskonzept (Dezember 1992)

Heft 9:  Verkehrssteuerung (Juli 1993)

Heft 10: Guterverkehr (April 1994)

Heft 11: Chancen fur Elektro-Fahrzeuge (Marz 1995)
Heft 12: Dokumentation Ortsverkehre (Februar 1996)
Heft 13: Anruf-Sammel-Taxis fiir den Offentlichen Verkehr in der Region (Juli 1996)
Heft 14: Gestaltung untergeordneter Strallen (November 1996)
Heft 15: Ruhender Verkehr (September 1998)

10 Jahre Niederosterreichisches Landesverkehrskonzept (Oktober 2001)
Heft 16: Gestaltung innerortlicher Orientierungssysteme (Janner 2002)
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Heft 17: Gehen in Niederosterreich (Februar 2002)

18: Umweltbewusst Mobil: Sprit sparend Fahren (November 2002)
Heft 19: Telekommunikations-Infrastrukturkonzept (Méarz 2003)
Heft 20: Handbuch fir Verkehrsspargemeinden (Juni 2003)
Heft 21: Mobilitat in Niederdsterreich — Ergebnisse der landesweiten Mobilitdtsbefragung 2003 (Janner 2005)
Heft 22: Gender Mainstreaming und Mobilitat in Niederosterreich (Juni 2005)
Heft 23: Mobilitdtshilfen (Janner 2007)
Heft 24: Radfahren im Alltag in Nieder&sterreich (April 2007)
Heft 25: Verkehrssicherheitsarbeit in Niederosterreich — Rickblick und Ausblick (April 2007)
Heft 26: Mobilitdt in Niederosterreich — Ergebnisse der landesweiten Mobilitatsbefragung 2008 (Oktober 2009)
Heft 27: ,Hast du einen Plan?” Der Schulwegplan und Regeln fur den Schulweg (Februar 2011)
Heft 28: Verkehrsberuhigung 2011 — Bewéhrtes und Neues (Mérz 2011)
Heft 29: Kleinrdaumige Mobilitdtsangebote — Empfehlungen fir die praktische Umsetzung (Oktober 2012)
Heft 30: Offentlicher Verkehr in Niederdsterreich (Oktober 2012)
Heft 31: Verkehrssichere Zukunft in Niederosterreich 2013-2023 (August 2013)
Heft 32: Glterverkehr in Niederdsterreich Prognose von Angebot und Nachfrage (Juni 2014)
Heft 33: Bushaltestellen — Leitfaden fir Gemeinden (September 2014)
Heft 34: Mobilitdtskonzept Niederosterreich 2030+

Mobilitat in ihrer Vielfalt sichern, zukunftsfahig gestalten und fordern

Heft 35: Mobilitdt in NO - Ergebnisse der landesweiten Mobilititserhebung 2013/2014
weitere Hefte in Vorbereitung

Die Hefte der Schriftenreihe und die Informationsblatter
sind zu beziehen bei der

Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten, RU7
Landhausplatz 1, Haus 16, A-3109 St.Pélten,

Telefon: +43 2742 9005 14973 oder herunterladbar auf
www.noe.gv.at/verkehrsberatung und
www.noe.gv.at/publikationen-verkehr
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MOBILI_TRTSLAND
NIEDEROSTERREICH

AMT DER NIEDEROSTERREICHISCHEN LANDESREGIERUNG
Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr
Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten

Adresse: 3109 St. Pdlten, Landhausplatz 1
Telefon: +43 (0)2742 9005-14971

Fax: +43 (0)2742 9005-149 50

Internet: www.noe.gv.at
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