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VORWORT

Die bereitsindenletzten Jahren erkenn-
baren Trends im Mobilitatsbereich set-
zen sich konsequent fort - dies ergab
unsere im Land Niederdsterreich in
Auftrag gegebene Mobilitdtserhebung.

So wirken sich zum Beispiel gednderte
Lebensformen und -bedingungen auf das
Mobilitatsverhalten der Niederdsterrei-
cherlnnen aus. Durchschnittlich gerin-
gere Haushaltsgrépen, die Anpassung
des Bildungsstandards von Mannern
und Frauen, steigender Wohlstand etc.
ziehen nach sich, dass bereits 94 %
aller niederdsterreichischen Haushalte
mindestens einen PKW zur Verfiigung
haben.

Die Quote des Fiihrerscheinbesitzes
und auch der PKW-Verfligbarkeit steigt,
geschlechterspezifische Unterschiede
sind vor allem bei jungen Menschen
nicht mehr vorhanden.

Generell wird die Wahl des Wohnortes
vom Standort des Arbeitsplatzes immer
mehr entkoppelt, da die Erreichbar-
keiten auch peripherer Gebiete durch
den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
laufend verbessert werden. Der noch
neue Bereich der Verkehrstelematik
gewinnt immer mehr an Bedeutung
und nimmt Einfluss auf das Verkehrs-
verhalten der Menschen.

Das Wissen um diese Trends ist fiir die
Verkehrsplanung und Verkehrspolitik
sehr wichtig. Nur so ist gewahrleistet,
dass wichtige Manahmen gemé&p den
Bediirfnissen der Menschen geplant und
auf Basis dieser Planungen an den maf-

geblichen Stellen die richtigen Entschei-
dungen getroffen werden.

Das NO Landesverkehrskonzept ist ein
Instrument, das Ziele und Maffnahmen
zu einem verkehrspolitischen Hand-
lungsrahmen vereint. Derzeit wird das
1997 beschlossene Konzept lberarbei-
tet und an geédnderte Rahmenbedingun-
gen angepasst. Dies geschieht bereits
auf Basis unserer aktuellen Mobilitats-
daten der niederdsterreichischen Be-
volkerung.

Die vorliegenden Daten bestéatigen auch
Arbeitsprogramme, die wir bereits vor
einiger Zeit begonnen haben. So wird
z.B. das NO Park-and-Ride-Ausbaupro-
gramm als sehr wichtig eingeschatzt.

Das Projekt Verkehrssparen, das der
Bewusstseinsbildung einen hohen Stel-
lenwert einrdumt, wird mit Daten, die
den Verkehrsarten Radfahren und zu
Fup gehen hohe Potentiale ausweisen,
belegt.

Durch die hohe Beteiligung und Mitar-
beit der niederdsterreichischen Haus-
halte liegt nunmehr eine fundierte Da-
tenbasis fir unsere zukiinftige Arbeit
im Verkehrsbereich vor. Dieses Wissen
werden wir auch weiterhin gezielt zum
Wohle der niederdsterreichischen Be-
vélkerung einsetzen.

o Troll

Landeshauptmann Dr. Erwin Préll



Das Thema Verkehr ist eine der grof-
ten Herausforderungen in den néchs-
ten Jahren. Um den Kyoto-Zielen ndher
zu kommen, ist es aus Sicht des Kli-
maschutzes unabdingbar Mapnahmen
in diesem Bereich zu setzen. Dabei
geht es nicht nur um die Bewaltigung
des Transitverkehrs, der aufgrund der
Ost-Offnung und EU-Erweiterung ei-
nen erheblichen Anstieg erfahren hat.
Von ebensolcher Bedeutung ist es,
den ,hausgemachten” Verkehr in die
richtigen Bahnen zu leiten. Wichtig ist
dazu die Information, wo die Hebel an-
zusetzen sind. Nicht zu letzt deshalb
hat das Land Niederdsterreich die Stu-
die zum aktuellen Mobilitatsverhalten
der Niederdsterreicherlnnen in Auftrag
gegeben.

Die Zwischenergebnisse dieser Studie
haben bereits vielfdltige Anwendung
gefunden. Die bisherigen Erfahrungen
so wie die Ergebnisse dieser Befragung
wurden auch in das NO Klimaprogramm
2004 - 2008 ceingearbeitet. Dieses
enthalt ein Biindel an MaBnahmen im
Bereich Verkehr. Sie setzen im Bereich
der Raumordnung ebenso an wie beim
Offentlichen Verkehr sowie der Férde-
rung des Gehens und Radfahrens.

Einen grofen Schwerpunkt stellt die
Bewusstseinsbildung dar. Wie aus der
Befragung hervorgeht, ist ein gropfer
Anteil der Wege, die mit dem Auto zu-

riickgelegt werden im Bereich von1-5
km. Besonders hier gibt es ein grofes
Potenzial zum Umstieqg auf das Fahr-
rad. Aus diesem Grunde entwickelt
Niederdsterreich ein Radleihsystem,
das allen die Mdéglichkeit zur Benut-
zung des Fahrrades erleichtern soll.

In den Gemeinden werden die Voraus-
setzungen fiir die Mobilitat geschaffen.
Dazu werden Seminare beispielsweise
von der NO Landesakademie angebo-
ten, um das Wissen im Bereich Verkehr
bei den Gemeindebediensteten und -
funktiondrinnnen zu verdichten.

Niederdsterreich ist in vielen Sekto-
ren auf viel versprechendem Weg, die
Treibhausgas-Emissionen zu verrin-
gern. Gemeinsam miissen wir weitere
Anstrengungen unternehmen, um auch
im Sektor Verkehr einen umwelt- und
sozialvertraglichen Weg zu beschreiten.

Diese Studie von geballten Informati-
onen soll allen Interessierten, Verant-
wortlichen und Planerinnen als Basis-
werk dienen, auf dem MaBnahmen auf-

gebaut werden kénnen.

Herzlichst,

Landesrat Mag. Wolfgang Sobotka

®




KURZFASSUNG

Bei der landesweiten Mobilitdtsbefra-
gung in Niederdsterreich 2003 wurde
- im Unterschied zu den meisten Ver-
kehrsverhaltensbefragungen - sowohl
die werktagliche als auch die sonn-
tagliche Mobilitat der Bewohnerinnen
erhoben und analysiert. Die Auswahl-
einheit von Befragungen dieses Befra-
gungstyps ist der Haushalt. Innerhalb
des Haushaltes wurden fir alle Perso-
nen ab sechs Jahren Informationen zu
den von ihnen an einem vorgegebenen
Stichtag (Dienstag, Donnerstag oder
Sonntag) durchgefiihrten Wegen und
Informationen zu ihrer Einstellung hin-
sichtlich Verkehrspolitik erfasst. Der
Erhebungsablauf bei der Mobilitats-
befragung umfasste die Aussendung
einer Ankiindigungspostkarte, zwei
Versandaktionen und mehrere Erinne-
rungsanrufe. 4.000 Haushalte nahmen
an der Befragung teil. Innerhalb dieser
Haushalte haben sich 9.000 Personen
ab sechs Jahren an der schriftlichen
Befragung beteiligt. Die Antworten lie-
fern somit Angaben zu 25.000 Wegen
von Personen aus allen Altersgruppen
(ab sechs Jahren).

Die Studie liefert fiir das gesamte Bun-
desland Erkenntnisse zur Haushalts-
struktur, zum Mobilitatsverhalten und
zu den Einstellungen der Niederdster-
reicherlnnen zu verschiedenen Ver-
kehrsthemen in ihrem Bundesland, die
in diesem Kapitel zusammengefasst
dargestellt sind:

Haushaltsmerkmale

e Fiir nahezu alle niederdsterreichischen
Haushalte (94%) befindet sich eine
Bushaltestelle in fuplaufiger Entfer-
nung.

*Im Durchschnitt verfligt jeder Haus-
halt in Niederdsterreich uber rd. 1,4
Autos. Mit steigender Haushaltsgro-
Be steigt auch die Anzahl an Pkw im
Haushalt. Bei den Haushalten ohne Pkw
handelt es sich zum Grofteil um Einper-
sonenhaushalte alterer Menschen.

* Ca. jeder flinfte Haushalt in Niederds-
terreich kann sich vorstellen, in den
ndchsten finf Jahren (bis 2008) ein
Auto mit Alternativantrieb (Erdgas,
Elektro, Brennstoffzelle, Hybrid) zu
kaufen - wesentliche Voraussetzung
daflr: vergleichbare Preise zu kon-
ventionell betriebenen Autos.

Personenmerkmale

» Zwei Drittel der Bevdlkerung zwischen
18 und 65 Jahren sind berufstatig
- 56 % sind voll berufstatig und 11 %
sind teilweise berufstatig. Rund 16 %
der Bevdlkerung zwischen 18 und 65
Jahren sind in Pension, 7 % in Ausbil-
dung (Schul-, Hochschul- bzw. Berufs-
ausbildung), 8 % der Personen sind
im Haushalt tatig und 2 % sind zur
Zeit der Erhebung auf Arbeitssuche.

Nach wie vor existieren grope Unter-
schiede zwischen den Geschlechtern
bei der Berufstatigkeit. Sind bei der
mannlichen Bevdlkerung zwischen 18
und 65 Jahren knapp drei Viertel der
Personen voll berufstatig, so sind es
bei den Frauen 39 %.

*Rund 85 % aller erwachsenen Nie-
derdsterreicherinnen besitzen einen
Pkw-Fihrerschein. Dabei haben die
Frauen stark aufgeholt: |hr Fiihrer-
scheinbesitz-Anteil liegt nun schon
bei knapp 80%. Vor allem bei den jin-



geren Generationen verringern sich
die Unterschiede zwischen Frauen
und Mannern.

* Fastjeder Niederdsterreicherundjede
Niederdsterreicherin mit Pkw-Fihrer-
schein kann zumindest teilweise lber
einen Privat-Pkw verfligen.

e Acht von zehn Personen, die jeder-
zeit Uber einen Privat-Pkw verfligen,
haben auch einen privaten Abstell-
platz bzw. eine private Garage.

¢ Nur eine von zehn Personenin Nieder-
Osterreich (ab 16 Jahren) verfigt {iber
ein Mofa oder Motorrad.

¢ Die Ausriistung der niederdésterreichi-
schen Haushalte mit Fahrradern ist
sehr gut. Sowohl bei den Frauen als

auch bei den Mannern besitzen acht
von zehn Personen ein Fahrrad.

Derzeit ist jede vierte Person in Nie-
derdsterreich im Besitz einer Zeit-
karte (Wochen-, Monats- Jahreskarte
bzw. Schiilerzeitkarte) fiir 6ffentliche
Verkehrsmittel. Dabei konnte festge-
stellt werden, dass der Anteil der Zeit-
kartenbesitzer rapide mit zunehmen-
dem Alter sinkt und erst leicht wieder
bei den liber 65-Jdhrigen steigt.

8% der Niederdsterreicherlnnen (vor-
wiegend altere Personen) gaben bei
der Mobilitatserhebung an, auf Grund
von gesundheitlichen Beeintrachtigun-
gen (Seh-, Geh- und sonstigen Beein-
trachtigungen) in ihrem tdglichen Mo-
bilitdtsverhalten eingeschrankt zu sein.

Mobilitatsverhalten - Werktag

Das Mobilitatsverhalten von Personen
ldsst sich in viele Einzelerkenntnis-
se zerlegen: Wichtig sind dabei die
Haufigkeit und der Anlass der Orts-
veranderungen sowie deren raumli-
che, zeitliche und modale Aspekte.
Zur Abbildung dieser Aspekte steht
eine Reihe von Mobilitatsmerkmalen,
wie z. B. die Verkehrsmittelwahl, der
Wegzweck (Anlass der Ortsverande-
rung) oder die Weglange und -dauer,
zur Verfligung.

Auper-Haus-Anteil

* Rund 9 von 10 Niederdstereicherin-
nen unternehmen an einem Werktag

mindestens einen Weg aufler Haus
- das heipt, sie sind mobil. An einem
Sonntag sinkt der Wert der mobilen
Bevolkerung in Niederdsterreich auf
80 %, d. h. von zehn Personen blei-
ben anndhernd zwei an einem Sonn-
tag zu Hause.

Wege pro Person/
Wege pro mobiler Person

* An einem Werktag werden von den
in Niederdsterreich wohnhaften Per-
sonen (ab 6 Jahren) 3,0 Wege durch-
gefiihrt. Werden nur jene Personen
herangezogen, die mobil (d. h. auper
Haus) waren, so betragt die Anzahl



1 Die Wegldngen wurden von den Personen selbst
geschatzt.

®

der zuriickgelegten Wege 3,4. An ei-
nem Sonntag betragt die Anzahl der
Wege pro mobiler Person 3,0.

Verkehrsmittelwahl

e DieHalfteder Wege, welchedieNieder-
Osterreicherinnen werktags aufer Haus
unternehmen, werden mit dem Auto
als FahrerlIn zurilickgelegt. Zusatzlich
wird jeder zehnte Weg mit dem Pkw
als Mitfahrer oder Mitfahrerin absol-
viert - somit fahren durchschnittlich
1,2 Personen im Auto.

Betrachtet man die zuriickgelegten
Personenkilometer (Verkehrsleistung)
der niederdsterreichischen Wohnbe-
volkerung, unterschieden nach Ver-
kehrsmitteln, so werden sieben von
zehn Personenkilometer mit dem Au-
to zuriickgelegt. War der Anteil des
offentlichen Verkehrs beim Verkehrs-
aufkommen relativ gering (13%), so
liegt die Verkehrsleistung an Werkta-
gen bei 26% - fur langere Wege wird
durchaus auf den OV zuriickgegriffen.

Wird die werktdgliche Verkehrsmit-
telwahl nach dem Zweck des zuriick-
gelegten Weges differenziert, so kén-
nen insbesondere folgende Aspekte
festgestellt werden:

Arbeits- und Dienstwege: Fast zwei
Drittel der Arbeitswege und drei Vier-
tel der Dienstwege werden mit dem
Auto zuriickgelegt, jeder sechste Ar-
beitsweq erfolgt mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln.

Ausbildungswege: Jeder filinfte Aus-
bildungsweq wird zu Fuf} zuriickgelegt,
fast die Halfte dieser Wege erfolgt mit
offentlichen Verkehrsmitteln.

- Einkaufs- und Freizeitwege werden

Uberdurchschnittlich oft zu Fuf zu-
riickgelegt (je 26%). Der Anteil an
Pkw-Lenkerlnnen ist geringer (Ein-
kauf: 47%/Freizeit: 40%), der Mit-
fahranteil (Einkauf: 12%/Freizeit: 16 %)
héher als im niederdsterreichischen
Durchschnitt (Pkw-Lenkerln: 51%/Pkw-
Mitfahrerin: 11%).

Wegzweck

* Bei der Halfte der zuriickgelegten
Wege handelt es sich werktags um
Freizeitwege, Einkaufswege bzw. pri-
vate Erledigungen (wie z. B. Arztbe-
such, Behérdenweg etc.). Knapp ein
Viertel aller Wege wird von bzw. zur
Arbeit unternommen. Etwa jeder
zehnte Weg wird zur Begleitung einer
Person zurlickgelegt (wie z. B. Kinder
in die Schule bringen etc.).

Rund 80% aller werktags zuriickge-
legten Wege haben ihren Beginn oder
ihr Ende zu Hause. Der Weg von der
Wohnung zum Arbeitsplatz und direkt
wieder zuriick ist mit 19% die hau-
figste Aktivitatskette der niederds-
terreichischen Wohnbevdlkerung.

Bei Wegen, die zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz zuriickgelegt werden,
iberwiegt der Manneranteil, dage-
gen werden Wege zwischen der Woh-
nung und privaten Erledigungen,
Einkaufswege bzw. das Bringen und
Holen von Personen mehrheitlich von
Frauen durchgefiihrt.

Weglange

* Die durchschnittliche Weglénge' der
von der niederdsterreichischen Bevél-
kerung (ab 6 Jahren) zuriickgelegten



Wege betragt werktags rund 14 km.
Mehr als die Halfte der an einem
Werktag unternommenen Wege sind
kiirzer als 5 km, bei rund 20% der
Wege kann eine Entfernung von mehr
als 20 km festgestellt werden. Vor
allem bei den kurzen Pkw-Wegen bis
2,5 Kilometer ist ein gropes Umstei-
gepotential auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel (Fup, Rad) zu erkennen,

liegen doch 80% aller Rad- und 90%
aller FupBwege in diesem Bereich.

Wegdauer

e Fast zwei Drittel der werktdglich
zuriickgelegten Wege der niederds-
terreichischen Bevdlkerung dauern
nicht langer als 20 Minuten, 8% aller
Wege dauern langer als eine Stunde.

Mobilitatsverhalten - Sonntag

Verkehrsmittelwahl

* Sonntags gibt es weniger Pkw-Fahr-
ten (Werktag: 51%/Sonntag: 39 %),
aber relativ gesehen sind mehr Per-
sonen mit dem Auto unterwegs. Da-
mit erhoht sich auch der Besetzungs-
grad der einzelnen Autos von 1,2
(werktags) auf 1,7 (sonntags) Perso-
nen je Pkw.

An einem Sonntag steigt auch der
Anteil jener Wege, die zu Fuf} zuriick-
gelegt werden, von 18% (werktags)
auf 24% (sonntags). Dagegen wer-
den Sonntags deutlich weniger Wege
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu-
riickgelegt (nur 3%).

Wegzweck

* An Sonntagen sind drei Viertel aller
zurlickgelegten Wege Freizeitwege.
Lediglich 4% der Wege der niederds-
terreichischen Bevdlkerung sind Wege

zum bzw. vom Arbeitsplatz. Dienst-
wege (2%) und Ausbildungswegen
(1%) spielen eine noch geringere Rolle.

Weglange

* Im Vergleich zu Werktagen sind die
Wege an Sonntagen durchschnittlich
um fast 6 Kilometer langer. Dieser
Unterschied in der durchschnittli-
chen Wegldnge wird zum einen durch
die geringere Anzahl sehr kurzer We-
ge (unter 1 km), zum anderen durch
den im Vergleich zu Werktagen um
50% erhdéhten Anteil an Wegen (ber
50 km verursacht.

Wegdauer

* Analog zu den Weglangen ist auch die
Dauer der Wege an Sonntagen lan-
ger als an Werktagen. Sie steigt von
durchschnittlich 26 Minuten werk-
tags auf 33 Minuten an Sonntagen.
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Verkehrsverhalten verschiedener

Bevolkerungsgruppen

Wege pro Person/
mobiler Person

e Fiir Personen bis zum 49-sten Le-
bensjahr gilt: Je dlter die Person ist,
desto mehr Wege legt sie zuriick.
Erst die 50- bis 64-Jahrigen legen im
Schnitt wieder etwa gleich viele Wege
pro Werktag zurilick wie die unter 18-
Jahrigen.

* Frauen und Manner legen in etwa
gleich viele Wege an einem Werktag
zuriick. Tendenziell ist festzuhalten,
dass Frauen weniger aufer Haus sind
(und daher weniger Wege pro Person
aufweisen), aber bei den Wegen pro
mobiler Person leicht vor den Man-
nern liegen. Das heif3t, wenn Frauen
aufer Haus unterwegs sind, dann le-
gen sie im Schnitt mehr Wege zuriick
als Méanner.

Berufstatige Personen (voll und teil-
weise berufstdtig) sind am mobils-
ten (3,3 Wege pro Person bzw. 3,6
Wege pro mobiler Person), wobei
die teilweise berufstatigen Personen
wiederum mobiler sind als die Voll-
berufstatigen. Pensionisten und Pen-
sionistinnen sind am wenigsten mobil
(2,3 Wege pro Person bzw. 3,1 Wege
pro mobiler Person).

Verkehrsmittelwahl

* Bei Jugendlichen unter 18 Jahren ist
die Verkehrsmittelwahl altersbedingt
gepragt durch hohe Anteile an Fuf-
wegen und Wegen mit offentlichen

Verkehrsmitteln, aber auch durch ei-
nen hohen Pkw-Mitfahrerinnenanteil.

Unterschiede zwischen den Geschlech-
tern bestehen vor allem im Fuf- und
Pkw-Verkehr. Wahrend Frauen deut-
lich mehr zu Fuf3 gehen (21% zu 15 %),
ist das Auto nach wie vor ein eher
.mannliches” Verkehrsmittel. 57%
der Wege der Méanner, aber nur 44%
der Wege der Frauen werden mit dem
Pkw als Lenker bzw. Lenkerin zu-
riickgelegt. Genau umgekehrt ist das
Verhdltnis bei jenen Personen, die
als Mitfahrerinnen unterwegs sind.
Diese Unterschiede kdnnen in allen
Regionen Niederdsterreichs festge-
stellt werden. Die geschlechterspezifi-
schen Differenzen sind u. a. durch die
unterschiedliche Pkw-Verfligbarkeit
begriindet.

Wegzweck

* Bei der Differenzierung der Weg-
zwecke nach Geschlecht, lassen sich
deutliche Unterschiede erkennen:
Wahrend Arbeitsplatzwege und Dienst-
wege mannlich dominiert sind, sind
Einkaufswege sowie Bring- und Hol-
wege ,Frauensache”. Keine Unter-
schiede zwischen den Geschlechtern
sind hingegen bei Ausbildungs- und
Freizeitwegen festzustellen.



Regionale Aspekte des Verkehrsverhaltens

Auper-Haus-Anteil

* Beim werktdglichen Aufer-Haus-Anteil
bestehen zwischen den niederdster-
reichischen Hauptregionen (NO Mitte,
NO West (Mostviertel), Waldviertel,
Weinviertel, Industrieviertel) keine gra-
vierenden Unterschiede. Wahrend
sich das Industrieviertel und NO Mitte
mit 88% bzw. 89% knapp lber dem
niederdsterreichischen Durchschnitt
von 87,5% befinden, liegen NO West
(Mostviertel) (85%) und das Wald-
viertel (86%) leicht darunter. Der
Aufer-Haus-Anteil im Weinviertel
liegt mit 87,6% genau im Niederds-
terreich-Durchschnitt.

Wege pro Person/
mobiler Person

¢ Ein dhnliches Bild wie beim Auper-
Haus-Anteil zeigt der Vergleich nach
Wegen pro Person bzw. pro mobiler
Person. Wahrend Weinviertel und In-
dustrieviertel ungefdhr dem nieder-
Osterreichischen Durchschnitt ent-
sprechen, fallen NO West (Mostvier-
tel) und das Waldviertel in der Mobili-
tatsrate der Bevdlkerung geringfiigig
darunter und NO Mitte etwas dariiber.

Verkehrsmittelwahl

* Auch bei der Verkehrsmittelwahl
stechen NO West (Mostviertel) und
das Waldviertel aus dem sonst recht
einheitlichen Bild heraus. Der Fuf-
anteil ist in diesen beiden Regionen
mit 19 % bzw. 20 % geringfligig hdher
als in den anderen niederdsterreichi-

schen Regionen. Auch der Anteil an
Pkw-Lenkerinnen liegt lber dem
durchschnittlichen Wert. Eine Erkla-
rung daflir kénnte ein aufgrund der
dispersen Siedlungsstruktur nicht
so dichtes Angebot an offentlichen
Verkehrsmitteln sein. Diese Vermu-
tung wird durch die doch wesentlich
geringeren Anteile an OV-Benutze-
rinnen in diesen beiden Regionen und
die damit verbundene Verlagerung zu
anderen Verkehrsmitteln bestatigt.

Wegzweck

e Hinsichtlich der Wegzwecke, betrach-
tetnachRegionen,sindinNiederd&ster-
reich nur sehr geringe Unterschiede
festzustellen. Im Wesentlichen lie-
gen alle Regionen bei den Arbeits-
und Dienstwegen, Ausbildungswegen,
Bring- und Holwegen, privaten Erle-
digungen und bei den Einkaufswegen
im niederdsterreichischen Durch-
schnitt. Lediglich bei den Freizeitwe-
gen liegen das Weinviertel (19%) und
das Waldviertel (18%) etwas unter
dem Durchschnittswert (21%)).
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TRENDS IM BEREICH
PERSONENMOBILITAT
(IN NIEDEROSTERREICH)

12

Soziodemografie verandert
sich gravierend

» Anderung der Bevdlkerungspyramide,
vor allem Zunahme der alteren Menschen

e Zunahme der Ein-Personen-Haushalte

e Zunahme der Kommunikation zwi-
schen den Haushalten

Starke Zunahme des
Pkw-Besitzes

¢ Abnahme der Haushalte ohne Pkw
¢ Zunahme der Haushalte mit Pkw

e Zunahme der Haushalte mit zwei und
mehr Pkw

Zukiinftig wird es keinen
Geschlechterunterschied beim
Flihrerscheinbesitz mehr
geben!

e Zunahme der Personen mit Fihrer-
scheinbesitz

* I[m Rahmen der Untersuchung konnte
festgestellt werden, dass die Unter-
schiede im Fihrerscheinbesitz bei
den jingeren Generationen sich stark
verringern. Deutlich niedriger als im
Durchschnitt liegt die Flihrerschein-
Besitzquote nur noch bei den lber
65-Jadhrigen - in allen anderen Al-
tersgruppen Uberschreitet der Wert
die 90%-Marke bzw. ndhert sich die-
ser Marke stark an.

Zukiinftig wird es keinen
(wesentlichen) Geschlechter-
unterschied bei der Pkw-
Verfiigbarkeit mehr geben!

* Steigerung der uneingeschrankten
Pkw-Verfligbarkeit

e Generell zeigt sich in allen Alters-
klassen, dass bei den Frauen die je-
derzeitige Verfligbarkeit geringer
und die teilweise Verfligbarkeit hdher
als bei den Mannern ist, wobei bei
den jiingeren Personen die Unter-
schiede sehr gering sind. Wie schon
beim Fiihrerscheinbesitz festgestellt
werden konnte, wird es auch bei der
Pkw-Verfligbarkeit zukiinftig keinen
wesentlichen Geschlechterunterschied
mehr geben.

Zukiinftige Divergenz
innerhalb der Mobilitat

e Zunehmende Divergenz zwischen Fah-
ren als , Lust- und Prestige-Gewinn"
und Notwendigkeit von (rdumlicher)
Zielerreichung

* Divergenzzwischen,,obligatorischen"
Fahrtzwecken (Berufspendler-, Aus-
bildungs-, dienstlich-geschaftlicher
und privater Erledigungsverkehr) und
Freizeit- und Tourismus-Verkehr

Freizeitverkehr gewinnt
in Zukunft immer mehr an
Bedeutung

* Steigende Lebenserwartung, langere
Ausbildungszeiten, zunehmende Au-
Ber-Haus-Freizeitaktivitdten (Kultur,
Sport, Essen, Unterhaltung etc.) wer-



den in Zukunft vor allem das Freizeit-
verhalten und damit eng verbunden
den (Freizeit-)Verkehr beeinflussen.

Die zukiinftige, wachsende Zahl von
Senioren, die ihr Auto im Ruhestand
nicht missen wollen, hat ebenfalls
einen verstarkenden Einfluss auf die
Freizeitmobilitat.

e Fiir die anderen Wegezwecke erge-
ben sich folgende Trends:

- Der Arbeitspendlerverkehr,stagniert”
im Verkehrsaufkommen.

- Bringen und Holen von Personen,
insbesondere von Kindern, nimmt
(stark) zu.

- Analog zu den Freizeitwegen wachst
auch die Anzahl der Einkaufswege.

Die Anzahl der Erledigungswege nimmt
eher ab.

Der Pkw-Verkehr steigt weiter

e Der Pkw-Verkehr nimmt auf Kosten
des (motorisierten) 6ffentlichen Ver-
kehrs - wenn nicht wesentliche Maf3-
nahmen fiir den OV umgesetzt wer-
den - weiter zu, insbesondere beim
Einkaufs- und Freizeitverkehr, aber
auch beim Bringen und Holen von
Personen, insbesondere fir Kinder.

¢ Beim nichtmotorisierten Verkehr steigt
der Radverkehr, die Fupwege hinge-
gen nehmen ab.

¢ Ebenfalls nimmt der Mitfahreranteil ab.

Die Wege werden fiir alle
Wegezwecke langer

* Die Wegeldngen nehmen zu, insbe-
sondere fiir den Arbeitspendlerver-
kehr und in der Freizeit.

Barrierefreie Verkehrs-
systeme werden zukiinftig
immer wichtiger

Da die Menschen in Zukunft immer
alter werden, wird der Anteil an Men-
schen mit Mobilitdtseinschrankungen
deutlich zunehmen. Barrierefreie Ver-
kehrssysteme sollten somit fir die
zukiinftigen Planungen einen wesentli-
chen Bestandteil darstellen.

Weitere Trends ...

e ... Einfluss von Verkehrstelematik auf
Mobilitdtsverhalten steigt

e ... Wahl des Wohnorts entkoppelt sich
tendenziell weiter vom Arbeitsort

e ...,nheue" Lebensformen, wie Partner-
schaften mit (zwei) getrennten Haus-
halten usw.

e ... die Anforderungen an die Flexibili-
tat der 6ffentlichen Verkehrsangebote
steigen.

®
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LANDESWEITE MOBILITATS-

BEFRAGUNG 2003

Weitere Informationen unter:
www.noe.gv.at/verkehrskonzept
Weitere Informationen unter:
www.vspar.at

14

3.1 Ausgangslage/Motivation

Mobilitat bedeutet Beweglichkeit - Mo-
bilitdt dient dazu, verschiedene Téatig-
keiten auszuiiben. Ob auf dem tdagli-
chen Weg zur Arbeit, ob beim Einkauf
oder in der Freizeit - es gibt kaum Je-
manden, der nicht in vielfaltiger Wei-
se Verkehr erzeugt. Um die verschie-
denen Interessen abzuwdgen und die
Ressourcen so effizient wie mdglich
einzusetzen, gibt es seit 1991 in Nie-
derdsterreich ein Landesverkehrskon-
zept, welches regelmapig lUberarbeitet
wirdz.

Eine besondere Herausforderung stellt
dabei die Vereinbarkeit von Mobili-
tat, Wirtschaft und Klimaschutz dar.
Deswegen werden in Niederdsterreich
Strategien Uberlegt, wie Mobilitat von
Personen und Giitern noch umwelt-
freundlicher und kosteneffizienter ab-
gewickelt werden kann.

Die hohen Anforderungen, die damit
an die Verkehrspolitik gerichtet wer-
den, bedingen gqute Entscheidungs-
grundlagen. Verkehrsplanung ist auf
das Wissen, welches Verkehrsmit-
tel die einzelnen Personen benutzen
und deren Beweggriinde angewiesen.
Aus dieser Uberlegung heraus fand
im Herbst 2003 in Niederdsterreich
eine landesweite Befragung zum
Mobilitdtsverhalten statt, die von der
NO Landesakademie, Bereich Umwelt
und Energie, organisiert wurde. Mit
der Durchfiihrung der Befragung und
der Erstellung der Projektplattform
(inkl. der Online-Befragung) hat die
NO Landesakademie, Bereich Umwelt
und Energie, das Verkehrsplanungs-
biiro HERRY Consult GmbH betraut,
welches auch mit der Evaluierung des
niederdsterreichischen Pilotprojektes
.Verkehrsparen Wienerwald"3s beauf-
tragt ist.

3.2 Befragungsform und Erhebungsablauf

Als Befragungsform wurde bei dieser
Untersuchung eine Kombination von
schriftlicher (per Post) und miindlicher
(per Telefon) Befragung ausgewahit.
Basis war eine schriftlich-postalische
Erhebung, die mit telefonischen Mo-
tivations- und Nachfassaktionen ver-
kniipft wurde. Diese Verkniipfung mit
sogenannten , Telefonexplorationen”
erlaubt komplexe Sachverhalte ergdn-
zend gezielt zu ermitteln und Quali-
tatskontrollen vorzunehmen. Die Aus-
wahleinheit von Befragungen dieses
Befragungstyps ist der Haushalt. In-

nerhalb des Haushaltes wurden fir alle
Personen ab 6 Jahren Informationen zu
den von ihnen an einem vorgegebenen
Stichtag (Dienstag, Donnerstag oder
Sonntag) durchgefiihrten Wegen und
Informationen zu ihrer Einstellung hin-
sichtlich Verkehrspolitik erfasst. Die
erwachsenen Personen wurden dabei
ersucht, ihren Kindern oder é&lteren
Personen beim Ausflillen des Fragebo-
gens zu helfen. Alle Angaben der Be-
fragten wurden vertraulich behandelt
und nur im aggregierten Zustand fir
Statistik- und Forschungszwecke ver-



wendet, so dass keine Riickschliisse
auf einen einzelnen Haushalt mdglich
sind.

Als einer der wichtigsten Vorteile ei-
ner schriftlichen Befragung gegeniiber
einer miindlichen bzw. telefonischen
Befragung kann die Médglichkeit der
Erfassung von Informationen aller in
einem Haushalt wohnenden Personen
angesehen werden. Besonders wich-
tig ist allerdings, dass viele Antwor-
ten gesichert werden. Im Rahmen der
Befragung in Niederdsterreich wurde
daher ein Erhebungsablauf (Abb. 1),
bestehend aus einer Aussendung von
Ankiindigungspostkarten, zwei Versand-
aktionen und mehreren Erinnerungs-
anrufen, durchgefiihrt.

Da heutzutage Kommunikation zuneh-
mend durch Instrumente, wie z.B. Inter-
net, Intranet, Video- und Telefonkon-
ferenzen etc., unterstiitzt wird, wurde
in Ergédnzung zu den Versandaktionen

3.3 Inhalt der Befragung

Das Mobilitatsverhalten hat viele Fa-
cetten. Bei der Erhebung galt es, die-
se vielfaltigen Aspekte der Mobilitat in
ihrem Zusammenhang zu erfassen. Die
Abb. 3 zeigt die inhaltlichen Schwer-
punkte der landesweiten Mobilitatsbe-
fragung 2003.

Bei der Erhebung wurden fiir einen be-
stimmten Tag (Dienstag, Donnerstag
oder Sonntag) die zuriickgelegten We-

Erhebungsablauf ‘

Wl =

Ankindigungspostkarte ‘

|

1. Versand der Befragungsunterlagen

!

Erinnerungsanruf ‘

|

2. Versand der Befragungsunterlagen

|

Erinnerungsanruf ‘

w M &)

HERRY Consult 2004

und den Erinnerungsanrufen eine web-
basierte Kommunikationsplattform er-
stellt. Die Plattform war Uber die Inter-
netseite des Landes NO zuginglich
und bot somit allen Niederdsterreicher-
Innen mit Internetzugang die Mdglich-
keit, sich liber die landesweite Befra-
gungsaktion zu informieren bzw. selbst
- per Online-Befragung - aktiv mitzu-
machen (siehe auch Kapitel 11):

ge nach dem benutzten Verkehrsmit-
tel, dem Zielort und dem Wegezweck
abgefragt. Aupferdem wurden Fragen
zum Thema Verkehr/Verkehrspolitik in
Niederdsterreich gestellt. Die Studie
liefert fiir das gesamte Bundesland Er-
kenntnisse zur Haushaltsstruktur, zum
Mobilitdtsverhalten und liber Einstell-
ungen der Niederdsterreicherlnnen zu
verschiedenen Verehrsthemen in ihrem
Bundesland.

Mobilitatsbefragung
2003 - Erhebungsablauf

Der Erhebungsablauf bei der Mobilitadts-
befragung 2003 umfasste die Aussen-
dung einer Ankiindigungspostkarte,
zwei Versandaktionen und mehrere
Erinnerungsanrufe.

Mobilitatsbefragung
2003 - Kommunikations-
plattform

Auf der - die Mobilitdatsbefragung beglei-
tenden - Kommunikationsplattform
fanden die Niederdsterreicherinnen u. a.
Antworten auf Fragestellungen wie:
~Was soll die Haushaltsbefragung brin-
gen?", ,,Was sind die Ergebnisse der
Untersuchung?" bzw. ,,Was passiert mit
den personlichen Daten?".

15



Inhalt der Mobilitats-
befragung 2003

Zusammenhang
zwischen Stichproben-
ziehung und
Hochrechnungs

STICHPROBENZIEHUNG

Grundgesamtheit

tichprobenplon

Auswahl-Stichprobe

I

unechte Ausfalle

Brutto-Stichprobe

chie dpsfalle

Antworter-
Stichprobe

i

nichtverwertbare Félle

Netto-Stichprobe

-

HOCHRECHNUNG

l
|

Die Hochrechnung bzw. die Gewichtung
ist die Umkehroperation zur
Stichprobenziehung.

4 HERRY, M.: Gewichtung der KONTIV 1982. In: Schrif-
tenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen

Gesellschaft, Heft B 85, 1986.

5 HERRY, M.: Mobilitdt von Personen und Gitern.

Vorlesung an der TU Wien, Wien 2002
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Erhebungsinhalt

Sozio-6konomische Kriterien der Mobilitét

Haushalte: Personen:

Gréfle, Geschlecht, Alter,
Wohnverhdltnisse, Schulabschluss,
Ausstattung, Berufstdtigkeit,

Verkehrliche Lage

Fihrerscheinbesitz,
Fahrzeugbesitz,
Zeitkartenbesitz,

Verkehrsinformationen

Weganzahl, Wegdistanz,
Wegzweck, Benutzte
Verkehrsmittel, Abfahrts-
und Ankunftszeit,
Abfahrts- und
Ankunftsort, Beférderte
Personenanzahl

Mobilitétseinschrédnkungen

HERRY Consult GmbH

3.4 Antwortverhalten und Bearbeitung

4.000 Haushalte nahmen an der Befra-
gung teil. Innerhalb dieser Haushalte
haben sich 9.000 Personen ab sechs
Jahren an der schriftlichen Befragung
beteiligt. Die Antworten liefern An-
gaben zu 25.000 Wegen von Perso-
nen aus allen Altersgruppen (ausge-
nommen Kindern unter sechs Jahren).

Um Ziehungs- und Stichprobenfehler
zu beheben bzw. zu reduzieren wurde
eine Gewichtung4 der so erhaltenen
Daten durchgefiihrt. Erst dadurch war
es moglich, die Daten auf die nieder-
Osterreichische Bevélkerung hochzu-
rechnen und damit von der Stichprobe
auf die untersuchungsrelevante Grund-
gesamtheit zu schliefen.

Das Wesen der Gewichtung besteht
nun darin, Verteilungen von bestimm-
ten (wichtigen) Variablen, die durch die
Stichprobe verzerrt sind, zu entzerren.
Diese Verteilungsveranderung wird
grundsatzlich auf jene Weise herbeige-
fiihrt, bei der die zu verdndernde Ver-
teilung in der Datei (IST-Verteilung) auf
eine extern vorgegebene (z.B. aus der

Sekundarstatistik) Verteilung (SOLL-
Verteilung) ausgerichtet wird.

Um nun stichprobenbedingte Verzer-
rungen der Erhebung zu beseitigen,
wurde bei der vorliegenden Mobili-
tatserhebung eine Gewichtung des
Datenbestandes nach soziodemo-
graphischen Merkmalen auf Ebene der
Haushalte sowie auf Personenebene
durchgefiihrt. Die einzelnen Gewicht-
ungsschritte wurden dabei auf Basis
der jeweiligen politischen Bezirke bzw.
nach Gemeindegrépenklassen inner-
halb der politischen Bezirke durch-
gefiuhrt.

Es wurden folgende Gewichtungs-
schritte angewandt:

1. Wochentagsgewichtung

2. Haushaltsgrépengewichtung

3. Soziodemographische Gewichtung
(Alter und Geschlecht)

4. Saisonale Gewichtung

5. Non-Response Gewichtung
(Auper-Haus-Anteil und Wege pro
mobiler Person)



Bei dem angewandten Gewichtungs-
schemahandelt es sichumeine ,,stufen-
weise Gewichtung”. Da bei einem stu-
fenweisen Gewichtungsverfahren die
vorhergehende Gewichtungsstufe ,,zer-
stort” werden kdnnte, ist es notwendig,
mehrere Iterationsschritte durchzufiih-
ren, um zu dem gewiinschten Resultat
zu gelangen.

(ad 1.) Die Wochentagsgewichtung wurde
auf Haushaltsebene wie auf Personen-
ebene angewandt und dient dazu, das
Verhaltnis von Werktagen und Wochen-
enden herzustellen.

(ad 2.) Die Haushaltsgréfengewichtung
stellt eine Gewichtung der Haushalte in
Abhangigkeit von der Haushaltsgréfie
dar. Es erfolgte dabei eine Einteilung
der Haushalte in 4 Klassen: 1-Perso-
nen-Haushalte; 2-Personen-Haushalte;
3-Personen-Haushalte; 4- und mehr-
Personen-Haushalte. Fir die SOLL-
Verteilung der Haushalte nach Haus-
haltsgréf3e wurden die Ergebnisse der
Volkszdhlung 2001 (Statistik Austria)
herangezogen.

(ad 3.) Die Gewichtung nach soziodemo-
graphischen Merkmalen (auf Ebene der
Personen) diente zur Herstellung einer
der Grundgesamtheit entsprechenden
reprdsentativen Verteilung nach Alter
und Geschlecht (5 Altersklassen ge-
kreuzt mit 2 Geschlechtsklassen). Die
Einteilung der Altersangaben wurde
wie folgt vorgenommen: 6 - 17 Jahre;
18 - 34 Jahre; 35 - 49 Jahre; 50 - 64
Jahre und 65 und mehr Jahre. Fiir die
SOLL-Verteilung der Personen nach
Alter und Geschlecht wurden die Er-
gebnisse der Volkszahlung 2001 (Sta-
tistik Austria) verwendet.

(ad 4.) Saisonale Gewichtung. Die Ergeb-
nisse mehrerer internationaler Stu-
dien, insbesondere ,The Effects of
Seasonal and Daily Weather Conditions
on Bicycle Use and Mode Substituti-
on"é machen deutlich, dass die Saison-
und Wetter-Unterschiede im Zuge von
Befragungen zum Verkehrsverhalten
durch einen entsprechenden Gewich-
tungsschritt ,,entzerrt” werden miissen.
Auf Basis von Kennwertvergleichen
der durchgefiihrten Frihjahrs- und
Herbstbefragung in den Wienerwaldge-
meinden und empirischer Grundlagen
wurde bei den Mobilitdtskennwerten
Auper-Haus-Anteil, Wege pro mobiler
Person und Modal-Split ein saisonaler
Gewichtungsschritt durchgefiihrt.

(ad 5.) Die Non-Response-Gewichtung
wurde durchgefiihrt, um ausschép-
fungsbedingte Verzerrungen zu redu-
zieren. Es wurde dabei, mit Hilfe einer
Trendextrapolation von Eckdaten der
Untersuchung, von den Antworterin-
nen auf die Brutto-Stichprobe (sprich
Grundgesamtheit) geschlossen. Uber
die Antwortgeschwindigkeit von Per-
sonen bzw. Haushalten werden Informa-
tionen fiir die Menge der Antworte-
rinnen und der Nicht-Antworterinnen
abgeschatzt. Fiir die Mobilitatsbefra-
gung in Niederdsterreich wurde eine
Non-Response-Gewichtung beziiglich
des Auper-Haus-Anteils sowie der
Anzahl der Wege pro mobiler Person
durchgefiihrt. Die Non-Response-Ge-
wichtung basiert dabei auf einer Ab-
schatzung des Aufer-Haus-Anteils und
der Anzahl der Wege in Abhdngigkeit
von der Antwortgeschwindigkeit. Die
angewandten Faktoren entstammen
der KONTIV Osterreich? (1995) sowie
der KONTIV Deutschlands (1982, 1989).

6 SAMMER, G.: The Effects of Seasonal and Daily

Weather Conditions on Bicycle use and Mode Sub-
stitution. PTRC-Annual Meeting, Brighton 1983

7 HERRY / SAMMER: Mobilitdtserhebung dsterreichi-

scher Haushalte 1995. Im Auftrag des Bundesminis-
teriums flr Wissenschaft und Verkehr, Wien 1999

8 HERRY, M.: Gewichtung der KONTIV 1982.

In: Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissen-
schaftlichen Gesellschaft, Heft B 85,1986
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ERGEBNISSE AUF

HAUSHALTSEBENE

Haushalte in NO nach
HaushaltsgroBe

[in %]: Entwicklung
1991 - 2001

Fast jeder dritte Privathaushalt (30%)
wurde 2001 von nur einer Person
bewohnt. Zweipersonenhaushalte stellen
ebenfalls 30%, Dreipersonenhaushalte
17% und Vier- und Mehr-Personenhaus-
halte 23% aller Privathaushalte.

Haushalte in Osterreich
nach HaushaltsgroBe
[in %]: Entwicklung
1991 - 2001

Wie bereits in Niederdsterreich
festgestellt werden konnte, betrédgt der
Anteil der Einpersonenhaushalte in
Osterreich ein Drittel.

9 Anmerkung: Unter Haushalt wird in der Studie
Privathaushalt verstanden.

10 statistik Austria: Volkszahlung Hauptergebnisse Il
- Niederdsterreich, Wien 2004

T Statistik Austria: Statistisches Jahrbuch 2004

18

Zundchst werden allgemeine Ergebnisse auf Haushaltsebene dargestellt, im An-
schluss daran die Auswertungen auf Personenebene.

4.1 Haushaltsgrofe

Die durchschnittliche Haushaltsgréfie
in Niederdsterreich betragt 2,5 Per-
sonen je Haushalt (2001). Damit liegt
Niederdsterreich leicht iber dem 6s-
terreichischen Durchschnitt von 2,4
Peronen je Haushalt (2001). Die Anzahl
der Haushalte® stieg im Zeitraum 1991

0%

bis 2001 in Niederdsterreich um 13%
von 554.286 (1991) auf 622.746 Haus-
halte (2001)1. Im Vergleich dazu konn-
te fiir Osterreich folgende Entwicklung
festgestellt werden: 12% Zuwachs
- von 2.980.989 Haushalte (1991) auf
3.339.663 Haushalte (2001)m.

25% 50%

Haushalte in NO nach HaushaltsgroBe

0,
1-Personen Haushalte 27%

w D D VY

Verkehrsplanung / Consulting

30% EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

0,
2-Personen Haushalte 29%

30% EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

0,
3-Personen Haushalte 19%

17% UEEEEEEEEEEEE

4- und mehr 26%
Personen Haushalte 23% WEEEEEEEEENEEEEEEE
Quelle: Amt der NG Landesregierung, Abteilung Raumordnung und Regionalpolitik 1991 W 2001
0% 25% 50%
Haushalte in Osterreich nach HaushaltsgroBe HERRY
29%
1-Personen Haushalte
33% EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEN
28%
2-Personen Haushalte
29% EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
18%
3-Personen Haushalte
16% EEEEEEEEEEEE
4- und mehr 25%
Personen Haushalte 22% EEEEEEEEEEEEEEEEE
Quelle: Statistik Austria: Statistisches Jahrbuch 2004 1991 N 2001



4.2 Erreichbarkeit von Bus-/Bahnhaltestellen

Entscheidungen zugunsten oder ge-
gen ein bestimmtes Verkehrsverhalten
fallen nicht allein auf Basis der objek-
tiven Situation, sondern vielmehr auf
Grund der subjektiven Einschatzung
derselben. Diese Einschatzung ist sehr
stark von der Information bzw. dem
Kenntnisstand von Personen beziig-
lich des Angebotes von Einrichtungen
in der Umgebung oder des Angebotes

0%

von Verkehrsmitteln abhdngig. Ant-
worten nach der Erreichbarkeit 6ffent-
licher Verkehrsmittel (Bus, Bahn) im
ndaheren Umkreis der Wohnung mes-
sen die subjektive Wahrnehmung der
Personen und geben Hinweise ber die
persénliche Wahrnehmung der Erreich-
barkeit von Haltestellen o&ffentlicher
Verkehrsmittel.

50% 100%

Erreichbarkeit Bus und Bahn

Erreichbarkeit Bahn 69%
Erreichbarkeit Bus 94%

FuBlaufige Erreichbar-
keit (subjektive
Einschatzung) von
Bus-/Bahnhaltestellen
2003 [Haushalte in %]

Fiir nahezu alle niederdsterreichischen

Haushalte befindet sich - laut subjekti-
ver Einschdtzung - eine Bus-Haltestelle
in fuplaufiger Entfernung, die im Durch-
schnitt in rund sieben Minuten Gehzeit

erreicht werden kann.

Dagegen ist die fuplaufige Erreichbarkeit
einer Bahn-Haltestelle nur fiir zwei
Drittel der niederdsterreichischen Haus-
halte (subjektiv) gegeben.
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Pkw und Kombi-Besitz
je Haushalt 2003
[Haushalte in %]

Bei den Haushalten ohne Auto handelt
es sich zum Grofteil um
1-Personenhaushalte dlterer Menschen.

Durchschnittliche
Pkw und Kombi-Anzahl
nach HaushaltsgroBe
2007%

Im Durchschnitt verfiigt jeder Haushalt
in Niederdsterreich uber rd. 1,4 Autos.
Mit steigender Haushaltsgrope steigt
auch die Pkw und Kombi-Anzahl.
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4.3 Pkw-Besitz

Im Durchschnitt verfiligt jeder Haushalt
in Niederdsterreich (lber 1,4 Autos und
liegt damit Gber dem 6sterreichischen
Durchschnitt von 1,3 Autos je Haushalt
im Jahr 2001. Bei den Haushalten oh-
ne Pkw handelt es sich zum Grofteil
um 1-Personenhaushalte alterer Men-

schen. Der Anteil der Haushalte mit
mehr als einem Pkw liegt mittlerweile
bei 40%, das heifit, von zehn nieder-
Osterreichischen Haushalten besitzen
4 Haushalte mindestens zwei Pkw! Eng
damit verbunden ist die steigende Mo-
torisierung in Niederdsterreich.

0% 25% 50%
Pkw und Kombi-Besitz La1oA A
kein Pkw 6%
Ein Pkw 46‘%) ANEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEN
Zwei Pkw 32%
Drei und mehr Pkw 8% uEEEEE
keine Angabe 8%
0,0 1,5 3,0

Durchschn. Pkw und Kombi-Anzahl

o > D

/Consulting

1-Personen Haushalte 0,7
2-Personen Haushalte 1,3
3-Personen Haushalte 1,8

4- und mehr 20
Personen Haushalte ’
NO Gesamt 1,4




Madling | 626
Waidhofen a.d. Thaya | ZX N 601
Tulln L I 596
Mistelbach L 588
Gmiind | 429 Lyg)
Wien-Umgebung | Lz 579
Korneuburg 433 579
Zwettl | _577
Wr.Neustadt (Stadt) X 573
Ginserndorf | 437 573
Krems a.d. Donau (Stadt) | 1468 LYK
Horn | X, 57 3
Neunkirchen LT E— 57 0
Krems | L7 . 570
St.Pélten (Stadt) | 427 560
Amstetten | 7 557
Baden ZZU 557
Melk LTI 553
Bruck a.d. Leitha | LT 551
Hollabrunn | 408 548
St.Polten | L7 541
Scheibbs | 1409 RN
Wr.Neustadt | m_540
Lilienfeld | LI 536
Waidhofen a.d. Ybbs | EL7 N 513
NO Gesamt X N 570

1991 H 2001

4.4 Kaufabsicht eines Pkw mit Alternativantrieb

Rund17% der Haushalte in Niederdster-
reich kdnnen sich vorstellen, in den
ndchsten fiinf Jahren (bis 2008) ein Auto
mit Alternativantrieb (Erdgas, Elektro,
Brennstoffzelle, Hybrid) zu kaufen
- wesentliche Voraussetzung dafir:
vergleichbare Preise zu konventionell
betriebenen Autos (Benzin, Diesel).

0% 50% 100%
Kaufbereitschaft eines Pkw mit Alternativantrieb HERR Y/
Ja 1% =m

Ja, bei gleichen Preisen 16%
Nein

83% ENEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

Quelle: Amt der NG Landesregierung, Abteilung Raumordnung und Regionalpolitik

Motorisierungs-
entwicklungin Nieder-
osterreich 1991 - 2001
[Pkw u. Kombi je 1.000 EW]

Im Zeitraum von 1991 bis 2001 wuchs
der Bestand an Pkw und Kombi in
Niederdsterreich um fast 40 % von
638.222 auf 881.397.

Der Motorisierungsgrad stieg dabei von
433 Pkw und Kombi je 1.000 Einwohner
auf 570 Pkw und Kombi (plus 32 %).

Autos mit Alternativantrieb sind fiir
jeden fiinften Haushalt in Niederdster-
reich (bis 2008) vorstellbar.

Der Preis sollte jedoch mit konventio-
nellen Fahrzeugen vergleichbar sein.

Kaufbereitschaft eines
Pkw mit Alternativ-
antrieb 2003
[Haushalte in %]
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EREGEBNISSE AUF
PERSONENEBENE

Personen nach
Geschlecht 2003 [in %]

Der Anteil der weiblichen Bevélkerung
in Niederdsterreich ist mit 51%
knapp hoher als der Anteil der
mannlichen Bevélkerung.

(Osterreich 2001:

52 % Frauen, 48% Manner)

Personen

(ab sechs Jahren)
nach Altersklassen
2003 [in %]
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Um die Aussagen zum Verkehrsverhal- Strukturdaten (Geschlecht, Alter, Be-
ten nach soziodemografischen Krite- rufstatigkeit) zu den befragten Perso-
rien auswerten zu kdnnen, wurden im nen erhoben.

Rahmen der Befragung auch einige

5.1 Strukturdaten

5.1.1 Geschlecht

0% 50% 100%
Personen nach Geschlecht HE R

weiblich  51%
mannlich 49% EEEEEEEEEEEEEEEEEEN

5.1.2 Altersklassen

0% 25% 50%
Personen nach Altersklassen | HERRY
6 bis 17 Jahre 14% EEEEEEEEEEN

18 bis 34 Jahre 25%
35 bis 49 Jahre 25%
50 bis 64 Jahre 19%
65 Jahre und édlter 17% "eEEEEEEEEEES

14% der Personen ab sechs Jahren in Niederdsterreich (Osterreich 2001: 15%) sind Kinder und
Jugendliche zwischen 6 und 17 Jahren.

Je ein Viertel der Personen kann den Altersklassen ,,18 bis 34 Jahren" bzw. ,,35 bis 49 Jahren"
zugeordnet werden (Osterreich 2001: 24% bzw. 25%).

Die Altersklassen ,,50 bis 64 Jahre" und ,,65 Jahre und &lter” sind mit 19% (Osterreich 2001: 19 %)
bzw. 17% (Osterreich 2001: 16 %) vertreten.



5.1.3 Berufstatigkeit

67 % der Bevoélkerung zwischen 18 und
65 Jahren sind berufstatig - 56 % sind
voll berufstatig und 11% sind teilweise
berufstatig. Rund 16% der Bevdlke-
rung zwischen 18 und 65 Jahren sind
in Pension, 7% in Ausbildung (Schul-,
Hochschul- bzw. Berufsausbildung),
8% der Personen sind im Haushalt ta-
tig und 2% sind zur Zeit auf Arbeits-
suche2,

Sind bei der mannlichen Bevélkerung
zwischen 18 und 65 Jahren knapp drei

0%

Viertel der Personen voll berufstatig,
so sind es bei den Frauen 39%. Der
Anteil der im Haushalt tatigen Frauen
betrdgt 16% - bei den Mannern ist dies
ein verschwindend geringer Anteil von
0,4%. Weitere 20% der Frauen sind
teilweise berufstatig (Manner: 3%).

Bei den in Ausbildung befindlichen Per-
sonen, den zur Zeit Arbeitssuchenden
sowie bei den Pensionistinnen kénnen
keine geschlechtsspezifischen Unter-
schiede festgestellt werden.

50% 100%

Personen zw. 18 und 65 Jahren nach Berufstitigkeit

39%

Vollzeit 73% EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

56%

20%
Teilzeit 3% =
11%

2%
Arbeitslos 3% =
2%

6%
In Ausbildung 7% mm
7%

16%
Haushalt 0%
8%

17%
Pension 14% wmmmm
16%

5.2 Fiihrerscheinbesitz

Rund 85% aller erwachsenen Nie-
derésterreicherlnnen besitzen einen
Pkw-Fiihrerschein. Dabei haben die
Frauen stark aufgeholt: lhr Flhrer-
scheinbesitz-Anteil liegt nun schon
bei knapp 80%. Die Unterschiede im
Flihrerscheinbesitz bei den jlingeren

weiblich B mannlich

Gesamt

Generationen verringern sich. Deutlich
niedriger als im Durchschnitt liegt die
Flihrerschein-Besitzquote nur noch
bei den lber 65-Jdhrigen - in allen
anderen Altersgruppen Uberschrei-
tet der Wert die 90%-Marke bzw.
ndhert sich dieser Marke stark an.

Personen (zwischen
18 und 65 Jahren) nach
Geschlecht und Berufs-
tatigkeit 2003 [in %]

Nach wie vor existieren grofie Unter-
schiede zwischen den Geschlechtern
hinsichtlich Berufstétigkeit'3.

12 Anmerkung: Angaben beziehen sich auf das
Erhebungsjahr 2003.

3 Anmerkung: O bedeutet, Wert ist kleiner als 0,5.
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Pkw-Fuhrerschein-
besitz nach Geschlecht
und Altersklassen 2003
[Personen ab 18 Jahren

in %]

Zukiinftig wird es keinen
Geschlechterunterschied beim
Fiihrerscheinbesitz mehr geben!
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0%

50% 100%

Pkw-Fiihrerscheinbesitz (Personen ab 18 Jahren)

92%

18 bis 34 Jahre 92%
92%

93%
35 bis 49 Jahre 97%

95%

82%

50 bis 64 Jahre 94% EEEENEENENEENEEEEEEENNNENEENEEEE

88%

41%

65 Jahre und alter 88% NENEEEEEEEEEEEEENEEEEENEENEEEE

59%

78%

NO Gesamt 93% EEEEEEEEENENENENENENENENENENEEEN

85%

weiblich B ménnlich

5.3 Pkw-Verfiigbarkeit

Die Verkehrsmittelwahl wird stark von
der Pkw-Verfligbarkeit (jederzeitige/teil-
weise Verfligbarkeit bzw. keine Verfiig-
barkeit) beeinflusst. 9 von 10 Nieder-
Osterreicherlnnen ab 18 Jahren, die
auch einen Fiihrerschein B besitzen, ver-
fiigen zumindest teilweise {iber einen
Pkw - 84% jederzeit und 10 % teilweise.

Diese sehr hohe Pkw-Verfligbarkeit ist
wohl die zentrale Einflussgrépe bei der
Verkehrsmittelwahl. Hinsichtlich der
jederzeitigen Verfligharkeit eines Pkw
zeigensichkaumnoch geschlechtsspezi-
fische Unterschiede. 80% der Frauen
verfiligen jederzeit Gber einen Pkw, bei
den Mannern sind es 87%. Der Unter-
schied von 7% ist vor allem auf Perso-
nen lber 64 Jahre zurlickzufiihren, in
dieser Altersklasse verfligen Manner zu
90 % jederzeit liber einen privaten Pkw,
Frauen jedoch nur zu 71%.

Gesamt

P T

ey Y ¥

Generell zeigt sich in allen Altersklas-
sen, dass bei den Frauen die jederzeiti-
ge Verfligbarkeit geringer und die teil-
weise Verfligbarkeit héher als bei den
Ménnern ist, wobei bei den jlingeren
Personen die Unterschiede sehr gering
sind. Wie schon beim Fiihrerscheinbe-
sitz festgestellt werden konnte, wird es
auch bei der Pkw-Verfligbarkeit zukiinf-
tig keinen wesentlichen Geschlechter-
unterschied mehr geben.



0% 50% 100% 0% 50% 100%

Personen ab 18 Jahren mit Fiihrerschein B: HERRY Personen ab 18 Jahren
Verfiigbarkeit eines Privat-Pkw mit FUhrerschein B:
weiblich mannlich Verfiigbarkeit eines
18 bis 34 Jahre 79% mmmmmnmmmamnamnas 82% Privat-Pkw nach
15% 13%
830/" 880/" Geschlecht und Alters-
35 bis 49 Jahre ’ o im0
13% 8% klassen 2003 [in %]
50 bis 64 Jahre 81% mEEEEEEEEEEEEEEEE 91%
12% 5%
71% musnssssssEEnEn 90% mEEEEEEEEEEEEEEEEEE
65 Jahre und alter
8% 3%
Gesamt 80% mEmmEEEEEEEEEEEEE 87% mEEEEEEEEEEEEEEEEEE
13% 8%
0% 50% 100%
84%
Gesamt 10%
Niederosterreich 2% = Fast jede Niederdsterreicherin/
4% jeder Niederdsterreicher mit
B joderzeit  tellweise M nein keine Angabe Fiihrerschein kann zumindest teilweise

iiber einen Pkw verfiigen.

5.4 Pkw-Abstellmoglichkeit

Knapp 80% der Personen, die jeder-
zeit Uber einen Pkw verfiigen, haben
einen privaten Abstellplatz bzw. eine
private Garage.

8 von 10 Niederdsterreicherinnen, die
jederzeit liber einen Pkw verfiigen, haben
einen privaten. Abstellplatz bzw. eine
private Garage.

0% 50% 100%

Abstellart des Pkw: I ERRY Abstellart des Pkw
Personen die jederzeit iiber einen Pkw verfiigen [Personen, die jederzeit
Garage 79% Uber einen Pkw verfi-

Strafe 16% wemmm= gen in %]

keine Angabe 5%
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Besitz eines Mofas oder
Motorrades 2003
[Personen ab

16 Jahren in %]

Nur eine von zehn Personen (ab 16 Jahren)
in Niederdsterreich verfiigt liber ein
Mofa oder Motorrad.

Die Ausriistung der nieder-
osterreichischen Haushalte mit
Fahrradern ist sehr gut.
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5.5 Zweiradbesitz

Im Vergleich zum Auto ist die Ausris-
tung der niederdsterreichischen Haus-
halte mit Motorradern (inkl. Mopeds und
Mofas) mit rund 10% aller Personen ab
16 Jahren wesentlich geringer. Es zeigt
sich auch, dass das motorisierte Zwei-
rad nach wie vor hauptsdchlich von
Mannern benutzt wird - 17% der Man-
ner ab 16 Jahren besitzen ein Motorrad,
dagegen sind es bei den Frauen nur 4 %.

0%

Bei der Personengruppe der 16 bis 17-
Jahrigen ist der Besitz eines Mofas
oder Kleinmotorrades am stdrksten
ausgepragt: 31% aller Jugendlichen
besitzen ein motorisiertes Zweirad -
auch hier sind deutliche geschlechts-
spezifische Unterschiede erkennbar
(38% der mannlichen und 24% der
weiblichen Personen).

25% 50%

Besitz eines Mofas oder Motorrades

HERRY

24%
16 bis 17 Jahre 38%

31%

4%

18 bis 34 Jahre 19% HEEEEEEEEEEEEEEN

12%

4%

35 bis 49 Jahre 19% HEEEEEEEEEEEEEE

12%

4%
15% EEEEEEEEEEEE

10%

50 bis 64 Jahre

2%
65 Jahre und alter 6% mmmm
4%

4%
NO Gesamt 17% EEEEEEEEEEEEE
10%

weiblich B méannlich

Gesamt




Die Ausriistung der niederdsterreichi-
schen Haushalte mit Fahrradern ist
sehr gut. Sowohl bei den Frauen als
auch bei den Mannern besitzen acht
von zehn Personen ein Fahrrad. 88%
der Altersgruppe der 6- bis 17-Jdhrigen

besitzen ein Fahrrad; bei den liber 65-
Jahrigen sind es 54 %. Geschlechtsspe-
zifische Unterschiede bestehen lediglich
bei den liber 65-Jahrigen: Besitzen noch
rund 63% der Manner ein Fahrrad, so
sind es bei den Frauen ,,nur" 49 %.

0% 50% 100%

Besitz eines Fahrrades
87%
6 bis 17 Jahre 89%
88%
85%

18 bis 34 Jahre 83%
84%

85%

35 bis 49 Jahre 85%
85%

75%
50 bis 64 Jahre 79%

77%

49%

65 Jahre und élter 63%
54%

76%

NO Gesamt 81%
78%

weiblich B ménnlich

Gesamt

5.6 Besitz von Zeitkarten fiir den

offentlichen Verkehr

Neben dem Besitz von Fahrzeugen (Pkw,
Zweirdder) und dem Besitz eines Flih-
rerscheins ist der Besitz einer Zeit-
karte fiir den 6ffentlichen Verkehr ein
weiterer mapgeblicher Einflussfaktor
betreffend des Mobilitatsverhaltens.

Der Anteil an Zeitkartenbesitzerinnen
fir den offentlichen Verkehr scheint
noch ausbaufdhig zu sein. Derzeit be-
sitzt jede vierte Person in Niederdster-
reich eine Zeitkarte (Wochen-, Monats-
Jahreskarte bzw. Schiilerzeitkarte) fir
offentliche Verkehrsmittel (Bus, Bahn).

Der Anteil der Zeitkartenbesitzerinnen
sinkt rapide mit zunehmendem Alter
und steigt erst leicht wieder bei den
Uber 65-Jahrigen. So halbiert sich der
Anteil der Zeitkartenbesitzerlnnen von
54% bei den unter 18-Jahrigen auf
27% bei den 18- bis 34-Jahrigen. Der
hohe Anteil an Besitzerlnnen von Zeit-
karten bei den Jugendlichen ist vor
allem auf den Umstand zuriickzufiih-
ren, dass es sich dabei zum Grofteil
um Wege zur Schule handelt und die
Jugendlichen meistens keine andere
(Verkehrsmittel-)Wahl haben.

Besitz eines Fahrrades
2003 [Personen in %]
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Personen nach Besitz
einer Zeitkarte fir den
offentlichen Verkehr
und Altersklassen 2003
[in %]

Jede vierte Person in Niederosterreich
ist im Besitz einer Zeitkarte (Wochen-,
Monats- Jahreskarte bzw. Schiilerzeit-

karte) fiir 6ffentliche Verkehrsmittel.

14 BM fiir soziale Sicherheit und Generationen:

Bericht tiber die Lage von Menschen mit Behinde-

rungen in Osterreich, Marz 2003
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0%

50% 100%

Zeitkartenbesitz

54%

6 bis 17 Jahre
12%

34% WEEEEEEEEEEEE

27% wnnnnnnnns

18 bis 34 Jahre 64%

9%

16% mmmmnm

35 bis 49 Jahre

75%
9%

12% mmmm

50 bis 64 Jahre

72%
16%

16% mmmmnm
65 Jahre und alter

63%
21%

23% mmmEEEmEn
NO Gesamt

64%
13%

M ja

Auf Grund ihrer weitestgehend umwelt-
vertrdglichen Verhaltensweise sind aber
gerade die 6- bis 17-Jahrigen eine der
wichtigsten Zielgruppen im o6ffentli-
chen Verkehr. Jugendgerechte Ange-
bote, die verstarkt Freizeitmobilitat

M nein keine Angabe

gewahrleisten und verkehrsmittellber-
greifend sind, kénnen dazu fihren,
dass Jugendliche mit dem Erreichen
des 18. Lebensjahres nicht so schnell
auf das Auto als Fortbewegungsmittel
umsteigen.

5.7 Mobilitatseinschrankung

Die wachsende Gruppe der é&lteren
Menschen stellt besondere Anforde-
rungen an das Verkehrssystem dar. Mit
zunehmendem Alter steigt die Wahr-
scheinlichkeit von gesundheitlichen Be-
eintrachtigungen. So gaben 8% der
Niederdsterreicherlnnen (vorwiegend
altere Personen) bei der Mobilitatser-
hebung an, auf Grund von gesundheit-
lichen Beeintrachtigungen (Seh-, Geh-
und sonstigen Beeintrachtigungen) in
ihrem taglichen Mobilitdtsverhalten ein-
geschrankt zu sein.

Vergleicht man diesen Wert mit den
Angaben (iber die Lage der Menschen
mit Behinderung in Osterreich®, so
handelt es sich bei dem Wert von 8%
von Personen mit Mobilitatseinschran-
kungen fir Niederdsterreich eher um
die Untergrenze.



Angaben iiber die Lage der
Menschen mit Behinderung in
Osterreich:

* 30% leiden an mindestens einer kor-
perlichen Beeintrachtigung (inkl. Herz-
Kreislauferkrankungen,

* 7% weisen mindestens eine Bewegungs-
beeintrachtigung auf,

* 6,5% sind hérbeeintrachtig und

* 43% haben mindestens eine Sehbe-
eintrachtigung, die jedoch zu knapp
90% durch eine Brille, Kontaktlinsen
bzw. operativ behoben werden konnte.

Da die Menschen in Zukunft immer
alter werden, wird dieser Anteil in Zu-
kunft deutlich zunehmen. Barrierefreie
Verkehrssysteme stellen flr in ihrer
Mobilitdt eingeschréankten Menschen
eine wesentliche Grundvoraussetzung

dar und werden auch von den Nie-
derdsterreicherinnen als zukiinftiger
Schwerpunkt in der Verkehrspolitik
stark gewliinscht.

0% 25% 50%
Personen mit Mobilitdtseinschrankung

6 bis 17 Jahre 2% =

18 bis 34 Jahre 2%

35 bis 49 Jahre 3%

50 bis 64 Jahre 9% mmmmmEm

65 Jahre und alter 31%

NO Gesamt 8% mmmmEm

andere
Beeintrachtigung
29%

Seh-
beeintrachtigung
8%

Geh-
beeintrachtigung
63%

Fast ein Drittel der Niederdsterreicher-
Innen ab 65 Jahren gibt an, in ihrem
Mobilitdtsverhalten auf Grund von
gesundheitlichen Beeintrachtigungen
eingeschrankt zu sein.

Personen mit Mobili-
tatseinschrankungen
nach Altersklassen
20073 [in %]

Art der angegebenen
Mobilitatseinschran-
kungen 2003 [in %]

Von den anzugebenden Griinden fiir
Mobilitdtseinschrankungen sind
Gehbeeintrachtigungen (63 %) die
Hauptursache fiir eine Einschrankung
der personlichen Mobilitat.
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AuBer-Haus-Anteil
nach Werktag/Sonntag
2003 [Personen in %]

Rund 9 von 10 Niederdsterreicherinnen
sind an einem Werktag auper Haus.

20

Das Mobilitatsverhalten und die da-
mit im engen Zusammenhang stehen-
de Verkehrsmittelwahl werden von
einer Vielzahl von Einflissen mitbe-
stimmt, die sowohl subjektiven als
auch objektiven Kriterien unterliegen.
Die subjektiven Komponenten der Mo-
bilitdt beziehen sich auf die Mobilitats-
bediirfnisse und Motive des Einzelnen,
die u.a. aus der sozialen Rolle sowie
den individuellen Einstellungen resul-
tieren. Die objektiven Komponenten
sind davon bestimmt, welche Optionen
und (Verkehrs-)Mittel der nachfragen-
den Person zur Realisierung der Mo-
bilitatsbediirfnisse zur Verfligung ste-
hen: Zu nennen sind beispielsweise das
Angebot an Verkehrsinfrastruktur, die
Wohnsituation, das Einkommen und die
Siedlungsstruktur.

6.1 Auper-Haus-Anteil

Eine wesentliche Kenngrofe fir die
Mobilitdt von Personen stellt der sog.
Auper-Haus-Anteil dar. Der Aufer-Haus-
Anteil entspricht dem Anteil der mo-
bilen Bevdlkerung an der Wohnbevél-
kerung. Eine Person gilt als mobil, wenn
sie am Erhebungstag zumindest einmal
ihr Haus (Wohnung) verlassen und Wege
aufBer Haus unternommen hat. Perso-
nen, die keine Wege gemacht haben,
wurden als nicht-mobil erfasst. Es gibt
verschiedene Griinde, an bestimmten

0% 50%

MOBILITATSVERHALTEN -
WERKTAG

Das Mobilitatsverhalten von Personen
lasst sich in viele Einzelerkenntnisse
zerlegen: Wichtig sind dabei die Hau-
figkeit und der Anlass der Ortsver-
anderungen sowie deren rdumliche,
zeitliche und modale Aspekte. Zur Ab-
bildung dieser Aspekte steht eine Rei-
he von Mobilitdtsmerkmalen, wie z.B.

¢ die Verkehrsmittelwahl,

e der Wegzweck (Anlass der Ortsver-
anderung) oder

* die Wegldnge und -dauer,

zur Verfligung.

An dieser Stelle wird nochmals darauf
hingewiesen, dass sich die folgenden
Auswertungen auf die in Niederdster-
reich wohnhaften Personen ab sechs
Jahren beziehen.

Tagen die Wohnung nicht zu verlassen:
Kein Bediirfnis, Krankheit, Besuch und
Hausarbeit sind die wichtigsten, welche
dafiir genannt wurden.

Rund 9 von 10 Niederdstereicherinnen
unternehmen an einem Werktag min-
destens einen Weg aufer Haus - das
heift, sie sind mobil. An einem Sonntag
sinkt dieser Wert in Niederdsterreich
auf knapp 80%, d.h. von zehn Perso-
nen bleiben annahernd zwei zu Hause.

100%

AuBer-Haus-Anteil

Werktag 87,5%

Sonntag 79,6%




6.2 Wege pro Person/Wege pro mobiler Person

Mobilitdtsrate oder Wegehaufigkeit: An-
zahl der an einem Tag aufer Haus unter-
nommenen Wege pro Person bzw. mo-
biler Person.

An einem Werktag werden von den in
Niederdsterreich wohnhaften Personen
(ab sechs Jahren) 3,0 Wege durchge-
flhrts. Werden nur jene Personen her-
angezogen, die mobil (d. h. auBer Haus)
waren, so betragt die Anzahl der zu-
riickgelegten Wege 3,4.

Werden an einem
Werktag von den
mobilen Nieder-
osterreicherinnen
noch 3,4 Wege
durchgefiihrt, so
betrdgt die Anzahl der Wege pro mobiler
Person an einem Sonntag 3,0. So fallen
am Sonntag die wahrend eines Werk-
tages doch mapgeblichen Arbeits- und
Ausbildungswege - wie auch die Ein-
kaufswege - gréfptenteils weg.

-

HERRY

0,0 2,5 5,0
Wege pro mobiler Person
Werktag 3,4
Sonntag 3,0

6.3 Verkehrsmittelwahl

Im Personenverkehr ist die Verkehrs-
mittelwahl komplexerer Natur. Neben
objektiven Einflussfaktoren (wie z. B.
Angebot an Verkehrsinfrastruktur) spie-
len subjektive Komponenten, z. B. Wahr-
nehmung, eine beachtliche Rolle.

Da innerhalb der Wege mehrere Ver-
kehrsmittel beniitzt werden kdénnen

(z. B. wird bei der Benutzung eines
offentlichen Verkehrsmittels meistens
auch ein Teil des Weges zu Fuf3, mit
dem Rad oder mit dem Auto zuriickge-
legt), muss einem Weg in eindeutiger
Weise ein ,hauptsdachlich benutztes
Verkehrsmittel''¢ zugeordnet werden.

Darstellung eines Weges mit mehreren Verkehrsmitteln

Etappen

| Wohnung  EENEESSNESAIINEEY Arbeitsplatz |

Weg

Mobile Personen legen in Niederdster-
reich im Durchschnitt 3,4 Wege an ei-
nem Werktag zuriick.

Wege pro mobiler
Person 20073

15 Anmerkung: Wege pro Person = Wege pro mobiler
Person x Aufer-Haus-Anteil

16 HERRY, M.: Mobilitét von Personen und Giitern,
Skriptum zur Vorlesung 2003-2004 an der
TU-Wien, Wien 2003
Definition ,,Hauptsdchlich benutztes Verkehrsmit-
tel": Das hauptséchlich benutzte Verkehrsmittel
eines Weges ist das Verkehrsmittel jener Etappe
dieses Weges, das innerhalb einer festgelegten
Hierarchie den héchsten Rang hat. Die Hierarchie
gestaltet sich wie folgt: Bahn schlagt Bus, Offent-
licher Verkehr (OV) schldgt Individualverkehr
(IV), motorisierter Individualverkehr (MIV) schldgt
nichtmotorisierten Individualverkehr (nMIV), Rad
schlagt Fup.
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51% aller werktaglichen Wege werden mit
dem Auto (als Lenkerln) zuriickgelegt.

Werktagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevolke-
rung nach Verkehrs-

mittelanteilen 2003
[in %]

Werktagliche
Verkehrsleistung
(Personenkilometer)
der NO Wohnbevdslke-
rung nach Verkehrs-
mittelanteilen 2003
[in %]

z2

Im Rahmen der Erhebung zum Mobi-
litdtsverhalten in Niederdsterreich wur-
den folgende Verkehrsmittel unter-
schieden: FuBgdngerin, Fahrrad, Mofa/
Moped/Motorrad, Pkw als LenkerIn, Pkw
als Mitfahrerin, Bus, U-Bahn/Strapen-
bahn, Eisenbahn/Schnellbahn und sons-
tige Verkehrsmittel (wie z. B. Taxi).

0%

Die Halfte der Wege, welche die Nieder-
Osterreicherlnnen werktags auf3er Haus
unternehmen, werden mit dem Auto als
Lenkerln zuriickgelegt. Zusatzlich wird
jeder zehnte Weg mit dem Auto als
Mitfahrer oder Mitfahrerin absolviert
- somit fahren werktags durchschnitt-
lich 1,2 Personen im Auto.

Weiters wird jeder fiinfte Weg zu Fup
zuriickgelegt, 13 % der Wege mit ei-
nem o6ffentlichen Verkehrsmittel (OV)
und 7 % mit dem Rad. In Wien liegt der
Wert der mit dem Rad zurilickgelegten
Wege bei drei bis vier Prozent.

25% 50%

Werktigliches Verkehrsaufkommen der NO

Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen

FuB 18%
Rad 7%
Pkw-Lenkerin 51%

Pkw-Mitfahrerin
Offentlicher Verkehr

11% EEEEEEEEN

13% EEEEEEEEEE

Betrachtet man die zurlickgelegten
Personenkilometer (Verkehrsleistung)
der niederdsterreichischen Wohnbe-
volkerung, unterschieden nach Ver-
kehrsmitteln, so werden sieben von
zehn Personenkilometer mit dem Auto

0%

zuriickgelegt. War der Anteil des 6ffent-
lichen Verkehrs beim Verkehrsauf-
kommen relativ gering (13 %), so liegt
die Verkehrsleistung an Werktagen bei
26 % - flr langere Wege wird durchaus
auf den OV zuriickgegriffen.

50%

Werktégliche Verkehrsleistung (Personenkilometer) der

NO Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen

FuB 2%
Rad 1%
Pkw-Lenkerin 59%

Pkw-Mitfahrerin
Offentlicher Verkehr

12% L L1}

26% EEEEEEEEEE

Bezogen auf die zuriickgelegten Personenkilometer (Verkehrsleistung) zeigt sich, dass werktags 7 von
10 Personenkilometer mit dem Auto und ein Viertel mit dem 6ffentlichen Verkehr zuriickgelegt werden.



Jeder Weg beinhaltet in der Regel eine
Teilstrecke die zu Fuf3 bewaéltigt wird,
um ein bestimmtes Verkehrsmittel
(Bus, Bahn, Pkw) zu erreichen. Jeder
Weg mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
kann dabei zusatzlich noch Teilstre-
cken beinhalten, die mit dem Rad oder
mit dem Auto zuriickgelegt werden
(Bike&Ride bzw. Park&Ride). Daher ist
auch interessant, neben dem bisher
dargestellten hauptsachlich benutzten
Verkehrsmittel alle pro Weg genutzten
Verkehrsmittel zu betrachten.

0%

Demnach werden im Schnitt pro Weg 1,8
Verkehrsmittel genutzt. Da - mit Aus-
nahme der Radwege, bei denen das Fahr-
rad meistens direkt am Ausgangsort des
Weges zur Verfligung steht - zwingend
zumindest ein Teil des Weges zu Fuf
zurlickgelegt wird, betragt der ,,zu Fup*-
Anteil mehr als 50 % aller genutzten
Verkehrsmittel. Bei dieser Betrachtung
sind der Pkw-Anteil und der Rad-Anteil
etwas hoher als bei der Betrachtung
nach hauptsachlich genutztem Verkehrs-
mittel. Dieser Umstand lasst sich auf
jene Personen, die per Park&Ride bzw.
Bike&Ride unterwegs sind, zuriickfiihren.

50%

Werktéglich pro Weg genutzte Verkehrsmittel der NO Wohnbevélkerung
L Fuf 18%
utz
0,
Verkehrsmittel I.'-.‘kw 62%
(HVM) pro Weg Offentlicher Verkehr 13% mmmmm
Gesamt 100% =» Jeder Weg hat genau 1 HVM
Fuf 93%
Alle pro Weg Rad 8%
genutzten Pkw 64%
Verkehrsmittel  Gffentlicher Verkehr ~ 13% mmmmm
Gesamt 178% =» Pro Weg werden 1,78 Verkehrsmittel genutzt

Bei den Verkehrsmittelkombinationen,
die bei Wegen mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln genutzt werden, stellt sich her-
aus, dass 5% der Wege'” Bike&Ride-
Wege sind, d.h. mit dem Rad und einem
offentlichen Verkehrsmittel zuriickge-
legt werden.

Des Weiteren sind 20% Park&Ride-
Wege, d.h. Wege, die mit dem Pkw und
offentlichen Verkehrsmitteln zurlick-
gelegt werden. Bei den restlichen 75%
werden die 6ffentlichen Verkehrsmittel
zu Fup erreicht. Bei Arbeitswegen ist
der Park&Ride-Anteil an den OV-We-
gen doppelt so gro (40%), wahrend

der Bike&Ride-Anteil im Wesentlichen
gleich bleibt. Bei Ausbildungswegen
werden 85% der genutzten offentli-
chen Verkehrsmittel zu Fuf3 erreicht,
der Park&Ride-Anteil betragt 12% -
groptenteils handelt es sich dabei um
in einem Pkw mitfahrende Jugendliche.

Werktaglich pro Weg
genutzte Verkehrsmittel
der NO Wohnbevélke-

rung 2003 [in %]

Im Schnitt werden pro Weg rd. 1,8
Verkehrsmittel genutzt.

w Bezogen auf die gesamten werktags zuriickgeleg-
ten OV-Wege der niederésterreichischen Wohnbe-

volkerung.

33



Werktaglich pro 0V-Weg
genutzte Verkehrsmittel
der NO Wohnbevolke-
rung 2003 [in %]

Ein Fiinftel aller Wege mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln sind Park&Ride-Wege.
Bei Arbeitswegen ist der Park&Ride-
Anteil an den OV-Wegen doppelt so grop
(40%), wahrend der Bike&Ride-Anteil im
Wesentlichen gleich bleibt.

Werktagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevélke-
rung nach Wegzweck

2003 [Wege in %]

34

Alle OV-Wege
(nach HVM)

Park &

Ride
20%
Park & Ride
Bike;:/Ride 40%
OV (+Fu)
75%

Bike & Ride
6%

6.4 Wegzweck

Mobilitdt dient der Erledigung von Ta-
tigkeiten auper Haus. Diese Tatigkei-
ten kénnen wie folgt zusammengefasst
werden: Arbeiten, dienstliche/geschaft-
liche Erledigung, Einkaufen, private
Erledigung (z.B. Arztbesuch, Behorde),
Bringen und Holen von Personen, Frei-
zeit (Kultur, Sport, Essen, Unterhaltung
etc.).

Ein Weg wird definiert durch den Quell-
und Zielzweck, d.h. der Tatigkeit am
Anfang und am Ende des Weges. Bei der
Haélfte der zuriickgelegten Wege han-
delt es sich werktags um Freizeitwege,
Einkaufswege bzw. private Erledigun-
gen (wie z.B. Arztbesuch, Behérden-

Freizeit
21%

23%

Einkauf
17%

Ausbildung
12%

private Erledigung Bringen / Holen v.
10% Personen
8%

Arbeitsplatz:

(nach HVM)

OV-Wege Ausbildung: OV-Wege
(nach HVM)

Park & Ride
12%

Bike & Ride
3%

OV (+FuB)
54%

OV (+FuB)
85%

wegq etc.). Steigende Lebenserwartung,
langere Ausbildungszeiten, zunehmen-
de Auper-Haus-Freizeitaktivitdten wer-
den in Zukunft vor allem das Freizeit-
verhalten und damit eng verbunden
den Freizeitverkehr stark beeinflussen.
Verkehrs- und Umweltpolitik wird sich
daher vor allem jenem Verkehr anneh-
men miissen, der auf Grund von Frei-
zeitaktivitaten initiiert wird.

Knapp ein Viertel aller Wege wird von
bzw. zur Arbeit unternommen. Etwa
jeder zehnte Weg wird zur Begleitung
einer Person zurilickgelegt - wie z.B.
Kinder in den Kindergarten bzw. die
Schule bringen etc..

Arbeitsplatz , BERY

dienstlich/
geschaftlich
9%

Auffallend ist, dass es sich bei der
Halfte der zuriickgelegten Wege
werktags um Freizeitwege, Einkaufs-
wege bzw. private Erledigungen
handelt. Hingegen betragt der Anteil
der Arbeitswege 23 Prozent.



Eine Aktivitdtenkette hat im Normal-
fall ihren Beginn und ihr Ende zu Hau-
se. Dies bedeutet, dass mehrere Wege
derart zusammengefasst werden, dass
jeweils der erste und der letzte Weg
den Wegzweck ,Wohnen" hat. Einzi-
ge Ausnahme bilden solche Personen,
die am Ende eines Tages nicht an ihren
Wohnort zuriickkehren, sondern bei-
spielsweise in einem Hotel nachtigen.
In vielen Fallen handelt es sich dabei
um Freizeitaktivitaten.

Es zeigt sich, dass die haufigsten Ak-
tivitdtenketten der niederdsterreichi-
schen Bevélkerung sehr einfach struk-
turiert sind und oft nur dem Weg vom
Wohnort zu einem Zielort und wieder
zuriick dienen. So sind knapp ein Fiinf-
tel der Aktivitdtenketten solche zum
Arbeitsplatz und zuriick. Jeweils rund
10% der Aktivitatenketten verlaufen
von der Wohnung zu Freizeitaktivitaten,
zu Einkaufaktivitaten oder zur Ausbil-
dungsstatte und wieder zuriick.

0% 10%

Aktivititenketten der NO Wohnbevélkerung
Wohnen - Arbeitsplatz - Wohnen

Wohnen - Freizeit - Wohnen

Wohnen - Einkauf - Wohnen

Wohnen - Ausbildung - Wohnen

Wohnen - private Erledigung - Wohnen

Wohnen - Bringen/ Holen v. Personen - Wohnen

Wohnen - Wohnen

Wohnen - dienstlich/ geschéftl. - Wohnen
Wohnen - Freizeit

Wohnen - Arbeitsplatz - Einkauf - Wohnen
Wohnen - Freizeit - Freizeit - Wohnen
Wohnen - Freizeit - Freizeit

Wohnen - private Erledigung - Einkauf - Wohnen
Wohnen - Ausbildung - Ausbildung - Wohnen
Wohnen - Arbeitsplatz - Arbeitsplatz - Wohnen

18,6% mnmEEEEEEEEEEEEEEEEE
11,4% uEEEEEEEEEEEEEEEN
11,0% uEEEEEEEEEEEEEEE
10,0% EEEEEEEEEEEEEEE

6,0% umEEEEEE
4,0% ummmm
2,6% mumm

2,4% umm

1,9% um

11% =

0,8% =

0,7% =

0,6% !

0,6% !

0,6% !

Summe=72%

(15 haufigste Kombinationen)

Die verkehrlichen Verflechtungen der
Aktivitdten der niederdsterreichischen
Wohnbevdlkerung werden in Abb. 32
schematisch dargestelit.

Der liberwiegende Teil aller werktagli-
chen Wege der niederdsterreichischen
Wohnbevdlkerung ab 6 Jahren beginnt
oder endet zu Hause, dies qilt fiir Frauen
und Manner gleichermafen. Den zweit-
gropten Anteil haben solche Wege, de-

ren Ausgangspunkt oder Ziel der Ar-
beitsplatz ist.

Bei Wegen, die zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz zurilickgelegt werden, Gber-
wiegt der Manneranteil, dagegen wer-
den Wege zwischen der Wohnung und
privaten Erledigungen, Einkaufswege
bzw. das Bringen und Holen von Per-
sonen mehrheitlich von Frauen durch-
geflhrt.

Die 15 haufigsten
Aktivitatenketten der
NO Wohnbevélkerung
2003 [Ausgange in %]

Die haufigste Aktivitdtenkette der
niederdsterreichischen Wohnbevélkerung
ist jene von der Wohnung zum Arbeits-
platz und (direkt) wieder zuriick.




Verkehrliche Verflech-
tung der Aktivitaten der

NO Wohnbevélkerung
2003 [Grundgesamtheit:
alle werktaglichen Wege]

Private
Erledigung /
Bringen & Holen

Freizeit

Der iiberwiegende Teil aller werktags zu-
riickgelegten Wege beginnt oder

endet zu Hause. Bei Wegen, die zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz zuriickgelegt
werden, liberwiegt der Mdnneranteil,
dagegen werden Wege zwischen der Woh-
nung und privaten Erledigungen,
Einkaufswege bzw. das Bringen und
Holen von Personen mehrheitlich von
Frauen durchgefiihrt.

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl
(hauptsdchlich benutztes Verkehrsmit-
tel) differenziert nach dem Wegzweck,
so fallen insbesondere folgende Aspekte
auf:

¢ Arbeits- und Dienstwege: Fast zwei
Drittel der Arbeitswege und drei
Viertel der Dienstwege werden mit
dem Pkw zuriickgelegt, jeder sechste
Arbeitsweg erfolgt mit offentlichen
Verkehrsmitteln.

Wohnen

[ weiblich
B ménnlich

keine geschlechter-
spezifische Trennung

Ausbildung

Einkauf

Arbeit &
dienstlich/geschiftlich

¢ Ausbildungswege: Jeder fiinfte Aus-
bildungsweqg wird zu Fup zuriickgelegt,
fast die Hélfte dieser Wege erfolgt mit
offentlichen Verkehrsmitteln.

¢ Einkaufs- und Freizeitwege werden
iiberdurchschnittlich oft zu Fup zu-
riickgelegt (je 26 %), der Anteil an
Pkw-LenkerIinnenist geringer, der Mit-
fahranteil héher als im niederdster-
reichischen Durchschnitt fiir alle Wege.



Anteil der werktagli-
chen Wege der

NO Wohnbevélkerung
20%] nach Verkehrsmittel je
Wegzweck 2003 [in %]

25%

15%

10%

5% 7

0%

. dienstlich/ . Bringen/ private . o
Arbeitsplatz . Ausbildung | Holen v. " Einkauf Freizeit Gesamt
geschaftl. Erledigung
Personen
mov 17% 9% 47% 2% 8% 5% 7% 13%
I Pkw - Mitfahrerin 4% 8% 17% 8% 13% 12% 16% 1%
B Pkw - Lenkerln 64% 4% 9% 76% 53% 47% 40% 51%
ORad 6% 2% 6% 2% 9% 10% 1% 7%
OFu 9% 7% 21% 12% 17% 26% 26% 18%
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Arbeitswege werden {iberdurchschnitt-
lich oft mit dem Pkw zuriickgelegt, Aus-
bildungswege dagegen sehr haufig mit
dem offentlichen Verkehr.

Hinsichtlich des Wegzweckes differenziert nach hauptsachlich benutztem Ver-
kehrsmittel sind folgende Charakteristika erwdhnenswert:

FupBwege werden zu einem Drittel als Radwege dienen ebenfalls diesen bei-
Freizeitwege und zu je einem Viertel den Zwecken (Freizeit und Einkauf) zu

als Einkaufswege unternommen. einem Drittel bzw. einem Viertel. Im-
merhin 19% der Radwege fiihren zur
Arbeit.
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Anteil der
werktaglichen Wege der
NO Wohnbevélkerung
nach Wegzweck je
Verkehrsmittel 2003
[in %]

Etwa ein Drittel der Pkw-Wege
fiihren zur Arbeit bzw. von der Arbeit
nach Hause.

Pkw-Lenkerinnen: Fast ein Drittel der
Pkw-Wege werden zum Arbeitsplatz
(oder von der Arbeit nach Hause) ge-

Knapp liber 41% der Wege mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln sind Ausbildungs-
wege. Damit ist der 6ffentliche Verkehr

tatigt. das Verkehrsmittel der Schilerlnnen
und sonstigen Auszubildenden.

55%

50%

45%

40%

35%

30%

25%

20%

15% 1

10% 1 I

==
1 Fuk Rad Pkw - Lenkerln | Pkw - Mitfahrerin ov Gesamt
[I:I Freizeit 31% 32% 17% 30% 1% 21%
[I Einkauf 25% 23% 16% 19% 6% 17%
[l private Erledigung 9% 12% 10% 12% 6% 10%
[l Bringen/ Holen v. Personen 6% 2% 12% 6% 1% 8%
OA g 14% 10% 2% 18% 4% 12%
[l dienstlich/ geschiftl. 4% 2% 14% 6% 7% 9%
llA: bei 1% 19% 29% 9% 28% 23%
100% 100% 100% 100% 100% 100%

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl
der niederdsterreichischen Bevélke-
rung kombiniert mit den Wegzwecken,
zeigt sich, dass 22% aller werktagli-

chen Wege Arbeitswege bzw. dienst-
liche Erledigungen sind, die mit dem
Auto durchgefiihrt werden. Etwa eben-
so viele Freizeit- und Einkaufswege bzw.



private Erledigungen werden mit dem der Niederdsterreicherlnnen ist ein
Pkw zuriickgelegt. 12% der gesamten Ausbildungsweg, der mit 6ffentlichen
Wege werden fiir diese Zwecke zu Fuf Verkehrsmitteln bewaltigt wird.
zuriickgelegt. Jeder zwanzigste Weg

o Anteil der werktagli-
50% chen Wege der NO
45% Wohnbevéolkerung nach
40% Verkehrsmittel und
3 Wegzweck je Verkehrs-
30% . .
- mittel 2003 [in %]
20%
15%
10% |
— =
0% m
Ful Rad Pkw - Lenkerln | Pkw - Mitfahrerin ov Gesamt
[ Freizeit 6% 2% 9% 3% 1% 21%
M Einkauf 4% 2% 8% 2% 1% 17%
W private Erledigung 2% 1% 5% 1% 1% 10%
I Bringen/ Holen v. Personen 1% 0% 6% 1% 0% 8%
D Ausbildung 3% 1% 1% 2% 5% 12% 22 % der Wege der Niederdsterreicher
W dienstlich/ geschiftl. 0% 0% % 1% 1% 9% d Niedersst icheri ind
B Arbeitspl 2% 1% 15% 1% 2% 23% un e eros. erreici erl'nnen sin
Gesamt 18% % 51% "% 13% 100% Pkw-Wege, die als Arbeitsweg bzw. als
dienstliche Erledigung zuriickgelegt
werden'8,
6.5 Weglange
Die durchschnittliche Wegldange® der als die Halfte der an einem Werktag
von der niederdsterreichischen Bevol- unternommenen Wege sind kiirzer als
kerung (ab 6 Jahren) zuriickgelegten 5 km, rund 20% der Wege weisen eine
Wege betrdgt werktags rd. 14 km. Mehr Entfernung von mehr als 20 km auf.
0% 25% 50% I
Werktigliches Verkehrsaufkommen der NO Werktaghches Verkehrs_
Wohnbevoélkerung nach Weglange aufkommen der NO
bis 1 km 22% Wohnbevéolkerung nach
>1-2,5km 14% weemEsnmEnn Weglange 2003 [ln %]
>2,5-5km 16% mEsmEEsEEsEm
>5-10 km 14% mmmmnssnnnn Knapp jeder fiinfte werktégliche Weg ist
>10 -20 km 14% wEEEEEEEEEE hochstens einen Kilometer lang.
>20-50 km 14% uEEEEEEEEEE
> 50 km 6% mmmm

8 Anmerkung: O bedeutet, Wert ist kleiner als 0,5.

19 Die durchschnittliche Wegldnge wurde von den
Personen selbst geschatzt.
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Summenhaufigkeiten
der werktaglichen
Wegdistanzen nach
Verkehrsmitteln 2003
[Wege in %]

Ca. 10% aller Autofahrten sind kiirzer
als 1 Kilometer und kénnten durch
umweltfreundlichere Verkehrsmittel
(Fup, Rad) ersetzt werden.

20 weitere Informationen finden Sie unter
www.zweirad.at bzw. www.vspar.at.

40

Die Grafik {iber die Summenhaufigkeiten
der werktdglichen Wegdistanzen nach
Verkehrsmitteln zeigt, dass ca. 45%
der Fupwege nicht langer als 500
Meter sind.

Jede elfte Autofahrt ist kiirzer als
1 Kilometer, 22 % der mit dem Auto zu-
riickgelegten Wege sind kiirzer als 2,5
Kilometer und liegen somit im Bereich
einer durchschnittlichen Fahrrad-Ent-
fernung (2,5 Kilometer). Uber 40 %
aller Autofahrten enden nach max. finf
Kilometer und kénnen teilweise eben-
falls noch als Potential fiir Radwege
herangezogen werden.

Der derzeitige Radanteil in Nieder-
Osterreich kénnte in Zukunft mit ein-
fachen MapBnahmen sicherlich noch
erhoht werden - Potential ist - die Ent-

100%
90% 4
80%
70% 4
60% +
50%

40% - /

fernungszahlen sprechen eine deutli-
che Sprache - auf alle Félle vorhanden!
Pilotprojekte der NO Landesregierung,
wie die Aktionen ,,ZweiRad - FreiRad"
(Motto: ,,Bis zu einer Woche gratis ra-
deln!")20 oder ,,Verkehrsparen Wiener-
wald” (Motto: ,Umsteigen, wenn's
einfach geht") gehen genau in diese
Richtung und versuchen, den Nieder-
osterreicherlnnen den Umstieqg auf's
Rad oder auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel (Fuf3, Bus, Bahn) so
schmackhaft wie méglich zu machen.
Das ist in weiterer Folge ein wesent-
licher Beitrag zum Klimaschutz. Vor
allem bei kurzen Wegen gibt es gute
Alternativen zum Auto.

Dagegen sind 65% aller Wege mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln langer als
10 km.

IERR Y]

- Lenkerin
= Pkw - Mitfahrerin
—0v

—-—Gesamt

Dass fir langere Wege gerne auf 6ffent-
liche Verkehrsmittel zuriickgegriffen
wird, belegt auch die ,,Durchschnittli-
che Wegeldange in km nach hauptsach-

0 bis 0,5 km bis 1 km bis 2,5 km bis 5 km bis 10 km bis 20 km bis 50 km > 50 km

lich benutztem Verkehrsmittel”, die
beim o6ffentlichen Verkehr mit knapp
30 km beinahe doppelt so hoch ist wie
beim Pkw.



Betrachtet nach Wegzweck zeigt sich
nochmals die grofe Bedeutung von
Arbeitswegen fiir die Gesamtverkehrs-
leistung. Arbeitsplatzwege sowie Dienst-

wege sind im Durchschnitt deutlich
ldnger (20 km bzw. 28 km) als Wege,
die zu einem anderen Zweck vorge-
nommen werden.

0

25

Durchschnittliche werktagliche Weglangen
nach Verkehrsmittel und Wegzweck [in km]

= FuB 1,4
& Rad 2,5
w Pkw-Lenkerin 16,3 EEEEEEEEEEEE
® Pkw-Mitfahrerin 15,4 mesmEEEEEEs
= ov 29,1 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
Arbeitsplatz 20,1 EEEEEEEEEEEEEEE
 dienstlich | geschaftl. 27,9 EEEEEEEEENEEEEEEENEN
© Ausbildung 12,4
E Bringen / Holen v. Personen 8,7 mEEEEE
g private Erledigung 11,8 EEmEEEEE
Einkauf 7,8 mmmEm
Freizeit 11,6
NO Gesamt 14,2

6.6 Wegdauer

Fast zwei Drittel der werktéglich zurlickgelegten Wege der niederdsterreichischen
Bevdélkerung dauern nicht langer als 20 Minuten, 8% aller Wege dauern lénger als

eine Stunde.

0%

25% 50%

Werktégliches Verkehrsaufkommen der NO
Wohnbevédlkerung nach Wegdauer

HERRY

bis 10 min 40%

>10 - 20 min 24%

> 20 - 30 min 14% wmmnmnnnnn
> 30 - 45 min 8% mmmmmm

> 45 - 60 min 6% mmmm

> 60 - 90 min 5% mmmm
>90 - 120 min 2% =

> 120 - 240 min 1% 1

> 240 min 0%

Durchschnittliche
werktagliche Weglan-
gen nach Verkehrsmit-
tel und Wegzweck 2003
[in km]

Arbeitswege haben eine grofie Bedeu-
tung fiir die Gesamtverkehrsleistung,

da sie im Durchschnitt wesentlich langer
sind als andere Wege und sehr haufig mit
dem Pkw zuriickgelegt werden.

Werktagliches Verkehrs-
aufkommen der NO
Wohnbevélkerung nach
Wegdauer 20073 [in %]

40 % der Wege dauern nicht langer als
10 Minuten?',

21 Anmerkung: O bedeutet, Wert ist kleiner als 0,5.
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Betrachtet man die Wegdauer nach Ver-
kehrsmitteln ergibt sich ein wesentlich
einheitlicheres Bild als bei den Weglan-
gen. Mit Ausnahme der Wege mit den
offentlichen Verkehrsmitteln, diese
dauern mit durchschnittlich 51 Minuten
fast doppelt so lange, liegen alle durch-
schnittlichen Wegdauern zwischen 15
und 25 Minuten.

Die Wegdauer ist auch je nach Weg-
zweck verschieden: Wege zum und vom
Arbeitsplatz sowie Dienstwege dauern
langer als der Durchschnitt, dagegen
liegen Einkaufswege, Bring- und Hol-
wege und private Erledigungen unter
der durchschnittlichen Wegdauer von
26 Minuten. Ausbildungs- und Freizeit-
wege dauern in der Regel jeweils rund
27 Minuten.

0 25 50
HERRY

Verkehrsplonung /

Durchschnittliche

. Durchschnittliche werktédgliche Wegdauer
werktagliche Wegdauer

nach Verkehrsmittel und Wegzweck [in min]

nach Verkehrsmittel
und Wegzweck 2003
[in min]

Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
dauern mit durchschnittlich 51 Minuten
am léngsten.
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= FuB 19

g- Rad 15

& Pkw-Lenkerin 23 EEEEEEEEEEEEEEEEE

'8 Pkw-Mitfahrerin 24 EEEEEEEEEEEEEEEEEE

= ov 51 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENEEEEEEEEEEEEE
Arbeitsplatz 30 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEER

~ dienstlich / geschiftl. 37 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEN
$ Ausbildung 27
i Bringen / Holen v. Personen 16 EEEEEEEEEEE
9 private Erledigung 24 EEEEEEEEEEEEEEEEE
s
Einkauf 18 EEEEEEEEEEEEE
Freizeit 27
NO Gesamt 26

6.7 Zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten der Wege

Ein weiterer Indikator des Personenver-
kehrs ist die Tageszeit, zu der die Be-
vOlkerung unterwegs ist. Erwartungs-
gemdp ist das Verkehrsaufkommen
nicht gleichmapig auf den Tag verteilt,
sondern unterliegt starken Schwankun-
gen im Tagesverlauf.

An Werktagen (und an Sonntagen) ist
vor 4 Uhr morgens praktisch kein Ver-
kehr festzustellen, in den folgenden 3
Stunden steigt jedoch das Verkehrsauf-
kommen stark an und erreicht zwischen
6 und 7 Uhr den héchsten Wert des Ta-

ges. Danach sinkt das Verkehrsaufkom-
men wieder und erreicht erst zwischen
16 und 17 Uhr einen weiteren Hoéhe-
punkt, der allerdings geringer ausfallt
als der morgendliche Tageshdchstwert.

An Sonntagen stehen die Niederdster-
reicher und Niederdsterreicherinnen
spater auf als an einem Werktag. Erst
gegen 9 Uhr morgens ist eine erste
Spitze im Verkehrsaufkommen erkenn-
bar. Weitere Hochstwerte treten um 14
Uhr und zwischen 18 und 19 Uhr auf.



20%
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-—Werktag

16%

14%

12%

10%

B%

6%

~ Sonntag
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Um festzustellen, aus welchen Griin-
den das Verkehrsaufkommen im Tages-
verlauf schwankt, ist eine Betrachtung
nach dem Zweck der Wege sinnvoll.
Klar ersichtlich ist, dass der werktag-
liche Spitzenwert im Verkehrsaufkom-
men um 7 Uhr morgens vor allem durch
Wege zur Arbeit und zur Ausbildung
entsteht. Diese Wege fallen im Ver-
lauf des Vormittags praktisch weg und
werden vor allem durch Einkaufswege
und private Erledigungen ersetzt. Erst
zu Mittag setzen die Arbeitswege und
Ausbildungswege wieder ein.

14%

12%

10%

Der zweite Spitzenwert im Tagesver-
lauf (zwischen 16 und 17 Uhr) ist nicht
mehr so eindeutig auf diese beiden
Wegzwecke zuriickzufihren wie der
erste Tageshdchstwert. Hier sind es
auch die Einkaufs- und Freizeitwege,
die diese Spitze mit verursachen. Im
Gegensatz zu allen anderen Wegen
steigt der Anteil an Freizeitwegen an
den Gesamtwegen im Verlauf des Ta-
ges an und ist ab ca. 19 Uhr der bestim-
mende Wegzweck.

Frelzelt
Einkauf ==
private Erledigung w=
Bringen/Holen v. Personen
Aushildung
dienstlich/geschéaftlich w=
Arbeitsplatz »=

Zeitlicher Verlauf der

Beginnzeiten der Wege
pro Tag nach Werktag/
Sonntag 2003 [in %]

Morgens zwischen 6 und 7 Uhr ist das
werktéagliche Verkehrsaufkommen in Nie-
derdsterreich am groften.

Werktaglicher zeitlicher
Verlauf der Beginn-
zeiten der Wege pro Tag
nach Wegzwecken 2003
[in %]

Der werktédgliche Spitzenwert im Ver-
kehrsaufkommen um 7 Uhr morgens
entsteht vor allem durch Wege zur
Arbeit und zur Ausbildung.
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MOBILITATSVERHALTEN -
SONNTAG

Sonntagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevolke-
rung nach Verkehrs-

mittelanteilen 2003
[in %]

An Sonntagen werden wesentlich mehr
Wege zu Fup und als Pkw-Mitfahrerin
zuriickgelegt als an Werktagen.

Der offentliche Verkehr spielt am
Wochenende nur eine untergeordnete Rolle.
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Das Mobilitdtsverhalten an Sonntagen
unterscheidet sich wesentlich von dem
an Werktagen. Diese Unterschiede zei-
gen sich bei allen Kennziffern. Zuriick-
zufihren sind diese Unterschiede auf

7.1 Verkehrsmittelwahl

Sonntags gibt es weniger Pkw-Fahrten
(Werktag: 51%/Sonntag: 39%), aber
relativ gesehen sind mehr Personen
mit dem Auto unterwegs (Werktag:
62%/Sonntag: 68%). Damit erhoht
sich auch der Besetzungsgrad der ein-
zelnen Autos von 1,2 (werktags) auf 1,7
(sonntags) Personen je Pkw.

0%

verdnderte Bedirfnisse und Tagesab-
ldufe der Bevdlkerung an Sonntagen
und damit verdnderten Wegzwecken.
An Sonntagen dominiert der Freizeit-
verkehr das Mobilitatsbild.

Am Sonntag steigt auch der Anteil
jener Wege, die zu Fuf zurilickgelegt
werden, von 18 % (werktags) auf 24 %
(sonntags). Dagegen werden Sonntags
deutlich weniger Wege mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt (nur 3 %).

25% 50%

Sonntigliches Verkehrsaufkommen der NO

[HERRY]
Verkehrsplanung / Consulting

Wohnbevélkerung nach Verkehrsmittelanteilen

FuB 24%
Rad 5%
Pkw-Lenkerin

Pkw-Mitfahrerin 29%
Offentlicher Verkehr 3% mm

39% sEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

Werktégliches Verkehrsaufkommen

FuB 18%
Rad 7%
Pkw-Lenkerin 51%
Pkw-Mitfahrerin 11%

Offentlicher Verkehr

13% HNEEEEEEEEE

7.2 Wegzweck

An Sonntagen sind drei Viertel aller
zuriickgelegten Wege Freizeitwege. Le-
diglich 4% der Wege der niederdster-
reichischen Bevélkerung sind Wege zum
bzw. vom Arbeitsplatz. Dienstwege
(2%) und Ausbildungswege (1%) spie-
len eine noch geringere Rolle.

An Sonntagen ist der Anteil der Ein-
kaufswege mit 4% im Verhdltnis zu
den (brigen Wochentagen ebenfalls
gering, jedoch st bemerkenswert,
dass sich die Nutzung sonntéglicher
Einkaufsmdoglichkeiten immerhin im
Ergebnis niederschlagt.



Freizeit
7%

dienstlich/ Lal /
geschiftlich rm—
Arbeitsplatz 2% Ausbildung

4% 1%
Bringen/ Holen v.
Personen

5%

private Erledigung
7%

Einkauf
4%

7.3 Weglange

Im Vergleich zu Werktagen sind die
Wege an Sonntagen durchschnittlich
um fast 6 Kilometer lénger. Dieser
Unterschied in der durchschnittlichen
Wegldnge wird zum einen durch die

geringere Anzahl sehr kurzer Wege
(unter 1 km), zum anderen durch den
im Vergleich zu Werktagen um 50%
erhéhten Anteil an Wegen lber 50 km
verursacht.

0% 25% 50%

Sonntigliches Verkehrsaufkommen der NO

HERRY

Verkehrsplanung / Consulting

Wohnbevolkerung nach Weglédnge

bis 1 km

>1-2,5km
>2,5-5km
>5-10 km
>10-20 km
> 20 - 50 km
> 50 km

20%
15%
16%
14%
12%
14%

9%

Sonntagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevélke-
rung nach Wegzwecken
2003 [Wege in %]

Fast 80% der an einem Sonntag zuriick-
gelegten Wege sind Freizeitwege.

Sonntagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevolke-
rung nach Weglange
2003 [in %]

An Sonntagen werden deutlich mehr We-
ge iiber 50 Kilometer als an Werktagen
zuriickgelegt.
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Durchschnittliche
sonntagliche Weglange
nach Verkehrsmittel
und Wegzweck 2003

[in km]

Deutlicher erkennbar sind die Unter-
schiede in den Wegléngen bei der Be-
trachtung nach Verkehrsmitteln und
Wegzwecken. Vor allem Pkw-Wege und
Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
sind an Sonntagen wesentlich lénger
als an Werktagen - Pkw-Wege um 10
Kilometer, Wege mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln sind mehr als doppelt so
lang, aber seltener.

Bei den Wegzwecken sind in zwei Be-
reichen durchschnittlich langere Wege
festzustellen. Einerseits die fast dreimal
so lange Wegstrecke bei Ausbildungs-

wegen an Sonntagen. Diese lasst sich
allerdings durch die Anreisewege von
Auszubildenden (hauptséachlich Weiter-
bildung) zu einem nicht in derselben
Gemeinde liegenden Ausbildungsort
erkldren.

Aufféllig ist, die an Sonntagen durch-
schnittlich fast doppelt so lange Weg-
strecke bei den Freizeitwegen als an
Werktagen. Zusammen mit dem hohen
Anteil an Freizeitwegen pragt dies das
sonntdgliche Mobilitatsbild der nie-
derdésterreichischen Bevdlkerung.

0 50 100

Durchschnittliche sonntégliche Weglangen

HERR

Verkehrsplonung / Consulting

nach Verkehrsmittel und Wegzweck [in km]

= FuB 1,9
2 Rad 6,9
® Pkw-Lenkerin 25,7 EEEEEEEEE
S Pkw-Mitfahrerin 25,3 EEEEEEEEE
= ov 63,6 ENEEENEENEEEENEEEEEEEEEE
Arbeitsplatz 17,0 ummmmm
 dienstlich / geschftl. 28,0 memEEEEEEE
$ Ausbildung 34,6
E Bringen / Holen v. Personen 18,4 mmmm==
g private Erledigung 12,9 ummm
Einkauf 5,9 mm
Freizeit 20,8
NO Gesamt 19,6

Vor allem Pkw-Wege und Wege mit dffentlichen Verkehrsmitteln sind an Sonntagen wesentlich langer
als an Werktagen. Freizeitwege sind durchschnittlich fast doppelt so lang wie an Werktagen.

7.4 Wegdauer

Analog zu den Wegldngen ist auch die
Dauer der Wege an Sonntagen groper
als an Werktagen. Sie steigt von durch-
schnittlich 26 Minuten werktags auf 33

Minuten an Sonntagen. Auch hier sind
es vor allem die Wege (iber 2 Stunden,
die den Durchschnittswert erhéhen.



0%

25% 50%

Sonntigliches Verkehrsaufkommen der NO
Wohnbevdlkerung nach Wegdauer

<10 min 38%
>10 - 20 min 23%
> 20 - 30 min 14%
> 30 - 45 min 7%
> 45 - 60 min 7%
> 60 - 90 min 5%

>90 - 120 min 2%
>120-240 min 3%
> 240 min 1%

Betrachtet nach Verkehrsmitteln, kann
festgestellt werden, dass die Unter-
wegszeit bei jedem einzelnen Verkehrs-
mittel deutlich héher liegt als an Werk-
tagen. Interessant ist, dass die Nieder-
Osterreicherlnnen an Sonntagen mit
dem Fahrrad langer unterwegs sind
als mit dem Pkw, was vor allem an den
entsprechenden Wegeldngen liegt.

Spitzenreiter ist auch hier der 6ffent-

liche Verkehr, der mit einer durch-
schnittlichen Wegdauer von 85 Minu-

0

ten (Werktag: 51 Minuten) weit vor
allen anderen Verkehrsmitteln liegt,
was wiederum durch die entsprechend
groferen Wegeldangen verursacht wird.

Unterschieden nach Wegzwecken sind
wieder die Freizeitwege, auf Grund des
hohen Anteils am sonntdglichen Ver-
kehrsaufkommen, besonders interes-
sant. Es zeigt sich, dass ein Freizeitweg
sonntags im Schnitt um fast zehn Mi-
nuten langer dauert als an Werktagen.

50 100

Durchschnittliche sonntédgliche Wegdauer
nach Verkehrsmittel und Wegzweck [in min]

= FuB 31
& Rad 41
= Pkw-Lenkerin 31 EEEEEEEEEER
8 Pkw-Mitfahrerin 31 smmmmmEEmEn
= OV 85 ENEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
Arbeitsplatz 28 EEEEEEEEEE
 dienstlich / geschaftl. 32 EEEEEEEEEEEE
$ Ausbildung 67
E Bringen / Holen v. Personen 25 EEEEEEEEE
§ private Erledigung 23 EEEEEEEE
Einkauf 13 mmmm
Freizeit 36
NO Gesamt 33

Sonntagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevdlke-
rung nach Wegdauer
2003 [in %]

Auch die Wegdauer ist an Sonntagen
langer als an Werktagen.

Durchschnittliche
sonntagliche Wegdauer
nach Verkehrsmittel
und Wegzweck 2003

[in min]

Bei allen Verkehrsmitteln ist die
durchschnittliche Wegdauer an Sonn-
tagen deutlich Ianger als an Werktagen.
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VERKEHRSVERHALTEN
VERSCHIEDENER
BEVOLKERUNGSGRUPPEN

22 7y den Altersklassen: siehe Kapitel 5.1

In diesem Abschnitt werden verschie-
dene Bevdlkerungsgruppen beziiglich
ihres Mobilitatsverhalten miteinander
verglichen. Unterschieden wird hierbei
nach Altersklassen, nach Geschlecht,
nach ,(Berufs-)Tatigkeit” und nach
+Haushaltstypen®.

Bei den ,(Berufs-)Tatigkeiten"” wurde
folgende Einteilung vorgenommen:

e Gruppe ,,zu Hause': Diese Gruppe bein-
haltet im Haushalt tdtige Personen so-
wie jene, die ,,zur Zeit arbeitslos" sind.

e Gruppe ,Pension: Pensionistinnen
und Pensionisten

e Gruppe ,,Ausbildung": alle Niederds-
terreicher und Niederdésterreicher-
innen, die sich in irgendeiner Form in
Ausbildung befinden.

e Gruppe ,,Berufstdtig": Diese Gruppe
inkludiert alle Vollzeit- sowie Teilzeit-
beschéaftigten.

8.1 AuPer-Haus-Anteil

Der Anteil der Bevélkerung, der mindes-
tens einen Weg an einem Werktag au-
Ber Haus unternimmt, ist bei den ersten
drei Altersgruppen (6 bis 49-Jahrige)
in etwa gleich hoch (91% bis 93 %) und
liegt liber dem niederdsterreichischen
Durchschnitt (87,5 %).

Die 50- bis 64-Jahrigen liegen mit rd.
87% geringfiigig unter dem durch-
schnittlichen Wert. Erst ab 65 Jahren
fallt der Auper-Haus-Anteil stark ab
und erreicht in dieser Altersgruppe
durchschnittlich nur noch 72 %.

Beiden,Haushaltstypen” wurden eben-
falls vier Hauptgruppen unterschieden,
diese wurden des weiteren nach Alters-
klassen getrennt betrachtet:

»Singlehaushalte": alle allein lebende
Personen

~2-Personen-Haushalt': Haushalte,
in denen 2 Personen (beide Personen
sind in etwa gleich alt, d. h. gehéren
derselben Altersklasse an22) wohnen.

Familien mit Kindernunter 16 Jahren:
In einem solchen Haushalt leben mehr
als 2 Personen, mindestens eine davon
ist unter 16 Jahre alt.

Familien ohne Kinder unter 16 Jahren:
Haushalte mit mehr als 2 Personen,
wobei alle Personen mindestens 16
Jahre alt sind.

Etwas geringer sind die Unterschiede
zwischen Mannern und Frauen, wobei
der Auper-Haus-Anteil bei Mannern
mit 90% etwas Uber, bei Frauen mit
85% etwas unter dem Durchschnitt
der Gesamtbevdlkerung (87,5 %) liegt.
Dieser Unterschied entsteht haupt-
sdchlich durch die grépere Anzahl al-
terer Frauen (liber 65 Jahren) in der
Bevoélkerung. Vergleicht man nur die
Frauen und Manner unter 65 Jahren,
ist der Unterschied im Auper-Haus-An-
teil wesentlich geringer (Mdnner 92 %,
Frauen 90 %).



0% 50% 100%

AuBer-Haus-Anteil nach Altersklassen und Geschlecht H 4 Werktaghc.her AuBer-
bis 17 Jahre 93,4% HaUS—Antell naCh
18 bis 34 Jahre  90,8% Altersklassen und
35 bis 49 Jahre  93,0% Geschlecht 2003
50 bis 64 Jahre  86,8% [Personen in %]
65 Jahre und alter 71,9%
weiblich 84,9% Mehr als ein Viertel aller dlteren
mannlich 89,9% Personen iiber 65 Jahren bleibt an einem
NO Gesamt 87.5% Werktag zu Hause. Bei Personen bis 49
: Jahren bestehen praktisch keine Unter-
schiede zwischen den Geschlechtern.
Grofere Unterschiede existieren bei hen, sowie Pensionistinnen verlassen
der Differenzierung nach (Berufs-)Ta- werktags das Haus/die Wohnung we-
tigkeiten. Personen, die keiner regel- sentlich seltener als Berufstatige und

mapigen Tatigkeit auBer Haus nachge- Auszubildende.

0% 50% 100% o
AuRer-Haus-Anteil nach (Berufs-)Titigkeit HERR Y/ Werktaghc.her AuBer-
zu Hause 81,9% Haus-Anteil nach
Pension 74,7% (Berufs-)Tatigkeiten
Ausbildung 91,5% 2003 [Personen in %]
berufstatig 93,7%

Der Auper-Haus-Anteil ist bei berufs-
tatigen Personen und bei Personen in
Ausbildung am gropten.
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Werktaglicher AuBer-
Haus-Anteil nach
Haushaltstypen 2003
[Personen in %]
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Die folgende Tabelle zeigt den werktdglichen AuBer-Haus-Anteil differenziert nach
Haushaltstypen.

0% 50% 100%

AuBer-Haus-Anteil nach Haushalttypen

Haushaltstyp

Personen je Haushaltstyp nach Altersklassen

Singlehaushalte

18 bis 34 Jahre 97,6%
35 bis 49 Jahre 96,5%
50 bis 64 Jahre 91,9%
65 bis 74 Jahre 83,2%
75 und alter 71,8%

Gesamt 87,2%

2-Personen
Haushalte

18 bis 34 Jahre 98,4%
35 bis 49 Jahre 94,4%
50 bis 64 Jahre 86,4%
65 bis 74 Jahre 79,9%
75 und alter 76,3%

Gesamt 86,1%

Familien mit
Kindern
unter 16

6 bis 17 Jahre 94,2%
18 bis 34 Jahre 93,3%
35 bis 49 Jahre 94,3%
50 bis 64 Jahre 80,2%
65 bis 74 Jahre 60,0%
75 und alter 54,2%

Gesamt 92,5%

Famlien ohne
Kinder
unter 16

16 bis 17 Jahre 84,3%
18 bis 34 Jahre 87,1%
35 bis 49 Jahre 87,3%
50 bis 64 Jahre 87,4%
65 bis 74 Jahre 66,3%
75 und alter 38,6%

Gesamt 82,5%




8.2 Wege pro Person/mobiler Person

Beziiglich der Anzahl der im o&ffentli-
chen Strafenraum unternommenen
Wege pro Person bzw. mobiler Person
an einem Wochentag kénnen grofe Un-
terschiede zwischen den Altersklassen
festgestellt werden.

e Fiir Personen bis zum 49sten Le-
bensjahr qgilt: Je dlter die Person ist,
desto mehr Wege legt sie zuriick.

e Erst die 50- bis 64-Jahrigen legen im
Schnitt wieder etwa gleich viele Wege
pro Tag zuriick wie die unter 18-Jahri-
gen (2,8 zu 3,0 Wege pro Person bzw.
3,2 Wege pro mobiler Person).

* Bei den lber 65-Jahrigen ist zwar
festzustellen, dass diese gerechnet

auf alle Uber 65-Jahrigen deutlich
weniger Wege (pro Person) zuriick-
legen, jedoch die Wege pro mobiler
Person mit 3,0 nur leicht unter dem
Wert der 50- bis 64-Jéhrigen liegen.

Frauen und Manner legen in etwa
gleich viele Wege an einem Werktag
zuriick. Tendenziell ist festzuhalten,
dass Frauen weniger aufer Haus sind
(und daher weniger Wege pro Person
aufweisen), aber bei den Wegen pro
mobiler Person leicht vor den Maén-
nern liegen. Das heift, wenn Frauen
aufer Haus unterwegs sind, dann le-
gen sie im Schnitt mehr Wege zuriick
als Manner.

0,0 2,5 5,0
Wege pro Person / pro mobiler Person I ERRY
bis 17 Jahre 3,0
3,2
18 bis 34 Jahre 3.2
3,5
35 bis 49 Jahre 35
3,7
50 bis 64 Jahre 28
3,2

65 Jahre und alter
3,0

2,1 EEEEEEEEEEEEEEER

2,9
34

weiblich

3,0
3,3

mannlich

3,0
34

NO Gesamt

B Wege/Person

Nach (Berufs-)Tatigkeit unterschieden
ergibt sich ein ganz klares Bild der nie-
derdsterreichischen Wohnbevdlkerung:

* Berufstatige Personen (voll und teil-
weise berufstatig) sind am mobilsten
(3,3 Wege pro Person bzw. 3,6 Wege
pro mobiler Person), wobei die teilwei-

Wege/mobiler Person

se berufstatigen Personen wiederum
mobiler sind als die Vollberufstatigen.

* Pensionisten und Pensionistinnen
sind am wenigsten mobil (2,3 Wege
pro Person bzw. 3,1 Wege pro mobiler
Person).

Wege pro Person und
mobiler Person nach
Altersklassen und
Geschlecht 2003

Die 35 bis 49-Jérigen legen im Schnitt
am meisten Wege an einem Werktag
zuriick. Zwischen Mannern und Frauen
bestehen keine grofen Unterschiede.
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0,0 2,5 5,0

Wege pro Person und
mobiler Person nach

Wege pro Person / pro mobiler Person

2,8
(Berufs-)Tatigkeit 20073 zuHause )
3 ENEEEEEEEEEEEEEEE
Pension ’
3,1
Ausbildung "0
3,3
3,3
fstati ’
Berufstatige Personen legen im Durch- berufstatig 6

schnitt mehr Wege an einem Tag zuriick
als alle anderen Bevélkerungsgruppen.

B Wege/Person Wege/mobiler Person

Die folgende Tabelle zeigt die Anzahl der Wege pro Person und mobiler Person
differenziert nach Haushaltstypen.

Wege pro Person und 5 .
) ersonen je Wege pro
m Ob 1 1 er Person nac h Haushaltstyp Haushaltstyp nach Wege pro mobiler
Haushaltstyp 2003 Altersklassen Person  Person
18 bis 34 Jahre 3,5 3,6
35 bis 49 Jahre 34 3,5
Singlehaushalte 50 bis 64 Jahre 31 3,4
65 bis 74 Jahre 2,4 2,9
75 und alter 2,0 2,7
Gesamt 2,8 3,2
18 bis 34 Jahre 3,5 3,6
35 bis 49 Jahre 3,1 3,3
2-Personen 50 bis 64 Jahre 2,7 3,2
Haushalte 65 bis 74 Jahre 2,3 2,9
75 und alter 2,2 29
Gesamt 2,7 3,2
6 bis 17 Jahre 3,0 3,2
18 bis 34 Jahre 3,6 3,8
Familien mit 35 bis 49 Jahre 3,7 4,0
Kindern 50 bis 64 Jahre 2,5 3,1
unter 16 65 bis 74 Jahre 1,6 2,7
75 und alter 1,3 25
Gesamt 3,3 3,6
16 bis 17 Jahre 2,6 31
18 bis 34 Jahre 2,8 3,2
Familien ohne 35 bis 49 Jahre 31 3,6
Kinder 50 bis 64 Jahre 2,9 3,3
unter 16 65 bis 74 Jahre 2,0 3,0
75 und alter 1,1 2,9
Gesamt 2,7 3,3
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8.3 Verkehrsmittelwahl

Erhebliche Unterschiede in der Wahl der
Verkehrsmittel zeigen sich zwischen den
Altersklassen und den Geschlechtern.

Bei Jugendlichen unter 18 Jahren ist
die Verkehrsmittelwahl altersbedingt
geprdgt durch hohe Anteile an Fup-
wegen und Wegen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, aber auch durch einen
hohen Pkw-Mitfahrerinnenanteil.

Die Verkehrsmittelwahl markiert aber
auch deutlich den Ubergang von der
Gruppe der Jugendlichen, die vorwie-
gend zu Fup oder mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln unterwegs sind, hin zur
»automobilen” Gruppe der Erwachse-
nen. Diese Verschiebung ist bedingt
durch die berufliche Entwicklung der
jungen Erwachsenen und damit einer
Verschiebung von Ausbildungswegen
hin zu Arbeitswegen, aber vor allem
auch durch die nun vorhandene recht-

®

liche Mdglichkeit (Fiihrerscheinbesitz),
einen Pkw lenken zu kénnen.

Unterschiede zwischen den Geschlech-
tern bestehen vor allem im Fuf- und
Pkw-Verkehr. Wahrend Frauen deutlich
mehr zu Fuf gehen (21% zu 15%), ist
der Pkw nach wie vor ein eher ,,mann-
liches" Verkehrsmittel. 57 % der Wege
der Manner, aber nur 44 % der Wege der
Frauen werden mit dem Pkw als Lenker
bzw. Lenkerin zuriickgelegt (was zum
Teil an der gegeniiber den mannlichen
Personen geringeren Pkw-Verfiigbar-
keit liegt). Genau umgekehrt ist das
Verhdltnis bei jenen Personen, die als
Mitfahrerinnen unterwegs sind. Diese
Unterschiede kdnnen in allen Regionen
Niederosterreichs festgestellt werden.
Die geschlechterspezifischen Differen-
zen sind u.a. durch die unterschiedli-
che Pkw-Verflgbarkeit begriindet (sie-
he Kapitel 5.3 ,,Pkw-Verfligbarkeit").

Bei Jugendlichen unter 18 Jahren ist
die Verkehrsmittelwahl altersbedingt
geprdgt durch hohe Anteile an FuBwegen
und Wegen mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln.
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Werktagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevdslke-
rung nach Verkehrs-
mittelanteilen nach

Altersklassen und
Geschlecht 2003 [in %]
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0% 50% 100%

Verkehrsmittelwahl nach Altersklassen und Geschlecht

w > D VY

Verkehrsplanung / Consulting

bis 17 Jahre 25% EEEEEEEEEE
18 bis 34 Jahre 12%
35 bis 49 Jahre 12%
< 50 bis 64 Jahre 20%
L 65 Jahre und alter 33% uEEEEEEEEEEEE
weiblich 21%
mannlich 15% EEEEEE
NO Gesamt 18%
bis 17 Jahre 10% mmmm
18 bis 34 Jahre 4%
35 bis 49 Jahre 6%
° 50 bis 64 Jahre 9%
© 65 Jahre und alter 10% mmmm
weiblich 7%
mannlich 7% nm
NO Gesamt 7%
bis 17 Jahre 3% =
c 18 bis 34 Jahre 62%
T 35 bis 49 Jahre 68%
T 50 bis 64 Jahre 53%
< 65 Jahre und ilter 34% EEEEEEEEEEEEE
E weiblich 44%
mannlich 57% HEEEEEEEEEEEEEEENEEEEE
NO Gesamt 51%
bis 17 Jahre 29%, EEEEEEEEEEN
c 18 bis 34 Jahre 7%
@ 35 bis 49 Jahre 6%
S 50 bis 64 Jahre 1%
§ 65 Jahre und alter 14% mummEm
£ weiblich 15%
2 minnlich 8% mmm
NO Gesamt 11%
bis 17 Jahre 33% EEEEEEEEEEEEE
18 bis 34 Jahre 15%
35 bis 49 Jahre 8%
> 50 bis 64 Jahre 7%
O g5Jahreundilter 9% mmm
weiblich 13%
mannlich 13% mEEEE
NO Gesamt 13%

Zwischen den Altersklassen und den Geschlech-
tern zeigen sich erhebliche Unterschiede in der
Verkehrsmittelwahl.



Region MIV - . MIV -
FuB Rad Lenkerin Mitfahrerin ov Summe
weiblich 19% 7% 44% 15% 15% 100%
NO Mitte ménnlich 15% 7% 55% 9% 14% 100%
Gesamt 17% 7% 49% 12% 15% 100%
weiblich 22% 8% 45% 15% 10% 100%
(vaclso‘s’\t’:is:rtel) mannlich 15% 6% 62% 8% 9% 100%
Gesamt 19% 7% 53% 1% 10% 100%
weiblich 25% 4% 44% 17% 10% 100%
Waldviertel ménnlich 16% 7% 61% 8% 8% 100%
Gesamt 20% 6% 52% 13% 9% 100%
weiblich 25% 8% 39% 13% 15% 100%
Weinviertel mannlich 1% 9% 59% 7% 14% 100%
Gesamt 18% 8% 49% 10% 15% 100%
weiblich 19% 7% 46% 15% 13% 100%
Industrieviertel maénnlich 16% 7% 55% 7% 15% 100%
Gesamt 18% 7% 50% 11% 14% 100%
weiblich 21% 7% 44% 15% 13% 100%
NO-Gesamt ménnlich 15% 7% 57% 8% 13% 100%
Gesamt 18% 7% 51% 1% 13% 100%

Bei der Unterscheidung nach (Berufs-)
Tatigkeit zeigen sich drei wesentliche
Unterschiede beziiglich der Verkehrs-

mittelwahl:

* Personen in Pension gehen i{ber-

durchschnittlich haufig zu Fup,

e das Auto (als Lenker bzw. Lenkerin)
ist das Verkehrsmittel der (Voll-)Be-
rufstatigen und

* Personen in Ausbildung benutzen im
Vergleich zu den anderen Personen-
gruppen sehr haufig 6ffentliche Ver-
kehrsmittel.

HERRY Consult 2004

Werktagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevdlke-
rung nach Verkehrs-
mittelanteilen,
Regionen und
Geschlecht 2003 [in %]
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0% 50% 100%

Werktégliches Ver- Verkehrsmittelwahl nach (Berufs-)Titigkeit
kehrsaufkommen der zu Hause 22% mmmmmmmm
“ = (=] Pension 30% EEEEEEEEEEEE
NO Wohnbevolkerung &  Ausbildung 23%
nach Verkehrsmittel- berufstitig 12% mmmm
anteilen nach (Berufs-) zu Hause 10% =m==
Tatigkeit 2003 [in %] g Pension 10% mmms
Ausbildung 9%
berufstatig 5% mm
= zu Hause 50%
é g:; Pension 40% EEEEEEEEEEEEEEEE
o § Ausbildung 1%
— berufstitig 67%
% zu Hause 13% EEEEEm
s _“E’ Pension 13% mmmmm
& & Ausbildung 24%
= berufstitig 6% mm
zu Hause 5% m=m
Der Pkw ist das Verkehrsmittel der > Pension 7% m=m
(Voll-)Berufstatigen. Auszubildende ‘o Ausbildung 33%

benutzen iiberdurchschnittlich oft berufstatig 10% =mmm
offentliche Verkehrsmittel.

Die folgende Tabelle zeigt das werktdgliche Verkehrsaufkommen der niederds-
terreichischen Wohnbevélkerung differenziert nach Verkehrsmittelanteilen und
Haushaltstyp.

. . Personen je
Wer k ta g ]. 1C h €s Haushaltstyp Haushaltstyp nach Pkw - Pkw - Offentlicher
Altersklassen Fu Rad Lenkerln Mitfahrerin Verkehr Summe
Verkehrsaufkommen 18 bis 34 Jahre 10% 3% 62% 6% 19% 100%
der Nb Wohnbevélke_ 35 bis 49 Jahre 18% 4% 63% 3% 12% 100%
) 50 bis 64 Jahre 36% 8% 44% 5% 7% 100%
rung na ch Verkehrs- St 65 bis 74 Jahre 33% 18% 32% 5% 12% 100%
mittelanteilen nach 75 und lter 45% 15% 10% 5% 25% 100%
. Gesamt 28% 9% 44% 5% 14% 100%
Haushaltstyp 20073 [11‘1 %] 18 bis 34 Jahre 11% 3% 64% 7% 15% 100%
35 bis 49 Jahre 14% 5% 59% 12% 10% 100%
2-Personen 50 bis 64 Jahre 19% 10% 51% 13% 7% 100%
Haushalte 65 bis 74 Jahre 28% 1% 37% 21% 3% 100%
75 und lter 38% 8% 30% 18% 6% 100%
Gesamt 20% 8% 51% 14% 7% 100%
6 bis 17 Jahre 26% 10% 2% 30% 32% 100%
18 bis 34 Jahre 16% 4% 63% 6% 11% 100%
Familien mit 35 bis 49 Jahre 1% 7% 70% 5% 7% 100%
Kindern 50 bis 64 Jahre 15% 6% 55% 7% 17% 100%
unter 16 65 bis 74 Jahre 22% 0% 55% 23% 0% 100%
75 und lter 40% 0% 47% 13% 0% 100%
Gesamt 17% 7% 47% 13% 16% 100%
16 bis 17 Jahre 16% 13% 12% 15% 44% 100%
18 bis 34 Jahre 7% 3% 61% 9% 20% 100%
Familien ohne 35 bis 49 Jahre 14% 8% 64% 8% 6% 100%
Kinder 50 bis 64 Jahre 14% 9% 61% 9% 7% 100%
unter 16 65 bis 74 Jahre 31% 9% 40% 18% 2% 100%
75 und lter 42% 7% 27% 21% 3% 100%
Gesamt 13% 6% 58% 10% 13% 100%

HERRY Consult GmbH



8.4 Wegzweck

Bei rund der Halfte (48%) der zu-
riickgelegten Wege handelt es sich
werktags um folgende Aktivitaten:
.Freizeit" (21%), ,,Einkauf" (17 %) und
.private Erledigungen” (10 %).

¢ Beobachtet man die Entwicklungen in
den letzten Jahren, wie z.B. steigen-
de Lebenserwartung, langere Aus-
bildungszeiten, zunehmende Auper-
Haus-Freizeitaktivitdaten (Essen, Kultur,
Sport, Unterhaltung) usw., ist davon
auszugehen, dass sich diese Trends
auch in Zukunft fortsetzen werden
und vor allem das Freizeitverhalten
und damit eng verbunden der Freizeit-
verkehr der alteren Bewohnerinnen
noch weiter zunehmen werden.

Schon jetzt liegen Personen mit {ber
50 Jahren bei diesen Aktivitaten deut-
lich Giber den Durchschnittswerten der
niederdsterreichischen Bevélkerung.

* Wege zu Schulen, Fachhochschulen,
Universitdten und Weiterbildungsin-
stitutionen (sog. Ausbildungswege)
dominieren bei der jiingsten Alters-
klasse mit zwei Drittel der Wege diese
Personengruppe.

Wege zum und vom Arbeitsplatz ha-
ben fir die beiden Altersklassen der
18- bis 34-Jéhrigen und der 35- bis
49-Jahrigen eine Uberdurchschnitt-
lich hohe Bedeutung.

Deutliche Unterschiede treten zwi-
schen den Geschlechtern auf. Wah-
rend Arbeitsplatzwege und Dienstwege
mannlich dominiert sind, sind Ein-
kaufswege sowie Bring- und Holwege
Frauensache.

* Keine Unterschiede zwischen den Ge-
schlechtern sind hingegen bei Ausbil-
dungs- und Freizeitwegen festzustellen.
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0% 50% 100%

Werktagl iches Wegzweck nach Altersklassen und Geschlecht
Verkehrsaufkommen bis 17 Jahre 2% |
der NO Wohnbevolke- N 18bis34Jahre  30%

© 35 bis 49 Jahre 34%
rung nach Wegzweck, 2 50 bis 64 Jahre  21%
Altersklassen und ’g 65 Jahre und dlter 2% |
= weiblich 18%
Geschlecht 2003 T nich 27% mmmmmmmmms
[Wege in %] NO Gesamt 23%
bis 17 Jahre 1% |
18 bis 34 Jahre 11%
% £ 35bis 49 Jahre 15%
= ‘® 50 bis 64 Jahre 9%
g § 65Jahre und iter 3% =
T O weiblich 5%
mannlich 14% mummmm
NO Gesamt 9%
bis 17 Jahre 66%
18 bis 34 Jahre 10%
g’ 35 bis 49 Jahre 1%
© 50 bis 64 Jahre 0%
S 65Jahre und dlter 0%
& weiblich 1%
mannlich 12% mmmm
NO Gesamt 12%
bis 17 Jahre 3% =

18 bis 34 Jahre 10%
35 bis 49 Jahre 13%
50 bis 64 Jahre 5%
65 Jahre und dlter 4% =

Bringen/ Holen
v. Personen

. weiblich 11%
mannlich 5% m=
NO Gesamt 8%
bis 17 Jahre 3% =

18 bis 34 Jahre 6%
35 bis 49 Jahre 7%
50 bis 64 Jahre 16%
65 Jahre und dlter 23% wEEEEEEEE

private
Erledigung

weiblich 1%
mannlich 9% mmm
NO Gesamt 10%

bis 17 Jahre 4% =

18 bis 34 Jahre 12%
35 bis 49 Jahre 13%

.
3 50bis64Jahre  25%
i.IEJ 65 Jahre und dlter 38% "EEEEEEEEEEEEES
weiblich 22%
mannlich 12% mmmm
NO Gesamt 17%
bis 17 Jahre 21% EEEEEEEE
18 bis 34 Jahre 21%
Auch bei den Wegzwecken sind deutliche = :g E:z gi j:::: ;z:ﬁ:
Unterschiede zwischen den Altersklassen -g 65 Jahre und Slter 30% mEeEEmEmmEmm
und den Geschlechtern festzustellenZ3, w weiblich 22
mannlich 21% uEEEEEEE
NO Gesamt 21%

23 Anmerkung: O bedeutet, Wert ist kleiner als 0,5.
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Die folgende Tabelle zeigt das werktdgliche Verkehrsaufkommen der niederdster-
reichischen Wohnbevélkerung differenziert nach Wegzwecken und Haushaltstyp.

Personen je
Haushaltstyp Haushaltstyp nach dienstlich/ Bringen/ Holen v. private
Altersklassen Arbeitsplatz  geschiftl. Ausbildung Personen Erledigung Einkauf Freizeit Summe
18 bis 34 Jahre 34% 15% 4% 1% 14% 11% 21% 100%
35 bis 49 Jahre 35% 15% 1% 4% 9% 12% 24% 100%
. 50 bis 64 Jahre 13% 1% 0% 3% 15% 34% 24% 100%
Singlehaushalte
65 bis 74 Jahre 6% 1% 0% 4% 21% 34% 34% 100%
75 und dlter 1% 1% 0% 1% 23% 39% 35% 100%
Gesamt 19% 10% 1% 2% 16% 25% 27% 100%
18 bis 34 Jahre 38% 1% 3% 2% 3% 21% 22% 100%
35 bis 49 Jahre 40% 18% 1% 5% 10% 11% 15% 100%
2-Personen 50 bis 64 Jahre 19% 7% 0% 5% 16% 26% 27% 100%
Haushalte 65 bis 74 Jahre 1% 2% 0% 4% 24% 43% 26% 100%
75 und élter 0% 1% 0% 5% 22% 42% 30% 100%
Gesamt 20% 8% 1% 4% 15% 27% 25% 100%
6 bis 17 Jahre 1% 0% 68% 3% 3% 4% 21% 100%
18 bis 34 Jahre 25% 11% 7% 16% 7% 14% 20% 100%
Familien mit 35 bis 49 Jahre 31% 15% 1% 18% 7% 12% 16% 100%
Kindern 50 bis 64 Jahre 40% 13% 0% 8% 16% 11% 12% 100%
unter 16 65 bis 74 Jahre 3% 7% 0% 3% 25% 38% 24% 100%
75 und dlter 3% 0% 0% 6% 23% 49% 19% 100%
Gesamt 21% 10% 22% 12% 6% 11% 18% 100%
16 bis 17 Jahre 8% 0% 56% 1% 7% 6% 22% 100%
18 bis 34 Jahre 35% 8% 17% 4% 5% 7% 24% 100%
Familien ohne 35 bis 49 Jahre 37% 14% 1% 8% 5% 17% 18% 100%
Kinder 50 bis 64 Jahre 28% 10% 1% 5% 13% 23% 20% 100%
unter 16 65 bis 74 Jahre 3% 7% 0% 2% 24% 38% 26% 100%
75 und dlter 8% 1% 0% 2% 22% 36% 31% 100%
Gesamt 31% 9% 10% 5% 8% 15% 22% 100%

HERRY Consult GmbH

Werktagliches Verkehrsaufkommen der NO Wohnbevélke-
rung nach Wegzweck und Haushaltstyp 2003 [Wege in %]
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REGIONALE ASPEKTE DES
VERKEHRSVERHALTENS

Dieser Abschnitt beschaftigt sich mit den regionalen Aspekten des Verkehrs-
verhaltens. Dazu werden folgende rdumliche Abgrenzungen getroffen: NO Mitte,
Most-, Wald-, Wein- und Industrieviertel.

Abb. 61
Regionseinteilung

 Weinviertel -

Industrieviertel °

. 1

9.1 Aufer-Haus-Anteil

Beim werktdglichen Auper-Haus-Anteil niederdsterreichischen  Durchschnitt
bestehen zwischen den niederdster- von 87,5% befinden, liegen NO West
reichischen Hauptregionen (NO Mitte, (Mostviertel) (85%) und das Wald-
NO West (Mostviertel), Waldviertel, viertel (86%) leicht darunter. Der Au-
Weinviertel, Industrieviertel) keine Ber-Haus-Anteil im Weinviertel liegt
gravierenden Unterschiede. Wahrend mit 87,6% genau im Niederdsterreich-
sich das Industrieviertel und NO Mitte Durchschnitt.

mit 88% bzw. 89% knapp liber dem
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AuBer Haus Anteil uﬂ:];a]
NO Mitte 88,9%
NO West (Mostviertel) 84,6%
Waldviertel 86,5%
Weinviertel 87,6%
Industrieviertel 88,1%
NO Gesamt 87,5%

9.2 Wege pro Person/mobiler Person

Ein ahnliches Bild wie beim Auper-
Haus-Anteil zeigt der Vergleich nach
Wegen pro Person bzw. Wegen pro
mobiler Person. Wahrend Weinviertel
und Industrieviertel ungefahr dem nie-

0,0

derdsterreichischen Durchschnitt ent-
sprechen, fallen NO West (Mostviertel)
und das Waldviertel in der Mobilitats-
rate der Bevélkerung geringfligig dar-
unter und NO Mitte etwas dariiber.

2,5 5,0

Wege pro Person/mobiler Person HERRY

NO Mitte 31
3,4

. 2,8

NO West (Mostviertel) 33
Waldviertel 2,9
3,3

Weinviertel 30
3,4

Industrieviertel 3.0
3,4

NO Gesamt 3.0
3,4

B Wege/Person

9.3 Verkehrsmittelwahl

Auch bei der Verkehrsmittelwahl ste-
chen NO West (Mostviertel) und das
Waldviertel aus dem sonst recht ein-
heitlichen Bild heraus. Der Fupanteil
ist in diesen beiden Regionen mit 19%
bzw. 20% geringfligig hdher als in den
anderen niederdsterreichischen Regio-
nen. Auch der Anteil an Pkw-Lenkerin-
nen liegt (iber dem durchschnittlichen

Wege/mobiler Person

Wert. Eine Erklarung daflr kdnnte ein
aufgrund der dispersen Siedlungs-
struktur nicht so dichtes Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln sein. Die-
se Vermutung wird durch die doch we-

sentlich geringeren Anteile an OV-Be-
nutzerinnen in diesen beiden Regionen
und die damit verbundene Verlagerung

zu anderen Verkehrsmitteln bestatigt.

Werktaglicher AuBer-
Haus-Anteil nach
Region 2003

[Personen in %]

Beziiglich des AufBer-Haus-Anteils liegen
Personen aus dem Industrieviertel und

aus NO Mitte leicht iiber dem nieder-
osterreichischen Durchschnitt.

Wege pro mobiler und
nicht mobiler Person
nach Region 2003
[Personen in %]

NO West (Mostviertel) und das Waldvier-
tel liegen beziiglich der Wege pro Person/
mobiler Person geringfiigig unter dem
niederdsterreichischen Durchschnitt.
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Werktagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevdslke-
rung nach Verkehrs-

mittelanteilen und
Region 2003 [in %]

Auch bei der Verkehrsmittelwahl stechen
NO West (Mostviertel) und das
Waldviertel aus dem sonst recht einheit-
lichen Bild durch mehr Pkw-Fahrten und
weniger Fahrten mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln heraus.
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Verkehrsmittelwahl nach Region

NO Mitte 17%
NO West (Mostviertel) 19% =ssssssssssEEEE
< Waldviertel 20%
L Weinviertel 18%
Industrieviertel 18%
NO Gesamt 18%
NO Mitte %
NO West (Mostviertel) 7% mmmmm
T Waldviertel 6%
X  Weinviertel 8%
Industrieviertel 7%
NO Gesamt 7%
c NO Mitte 49%
b NO West (Mostviertel) 53% SSNEEEESSESSSSNENSSSSENNSNENNNENENNEEEEEES
€ Waldviertel 52%
< Weinviertel 49%
a‘;- Industrieviertel 50%
NO Gesamt 51%
= NO Mitte 12%
8 NO West (Mostviertel) 11% =smmmmms
S Waldviertel 13%
E Weinviertel 10%
2 Industrieviertel 11%
& NO Gesamt 11%
NO Mitte 15%
NO West (Mostviertel) 10% m==mmmmmm
> Waldviertel 9%
O Weinviertel 15%
Industrieviertel 14%
NO Gesamt 13%

9.4 Wegzweck

Hinsichtlich der Wegzwecke, betrachtet
nach Regionen, sind in Niederdsterreich
nur sehr geringe Unterschiede fest-
zustellen. Im Wesentlichen liegen alle
Regionen bei den Arbeits- und Dienst-
wegen, Ausbildungswegen, Bring- und

Holwegen, privaten Erledigungen und
bei den Einkaufswegen im niederds-
terreichischen Durchschnitt. Lediglich
bei den Freizeitwegen liegen das Wein-
viertel und das Waldviertel etwas unter
dem Durchschnittswert.



0% 25% 50%
Wegzweck nach Region
NO Mitte 22%
% NO West (Mostviertel) 23% EEsssssEEsEsEEE=EE
S Waldviertel 24%
§ Weinviertel 22%
< Industrieviertel 22%
NO Gesamt 23%
NO Mitte 8%
% £ NO West (Mostviertel) 9% ummmmmm
= ‘@ Waldviertel 1%
£ & Weinviertel 1%
T © Industrieviertel 9%
NO Gesamt 9%
NO Mitte 12%
2@ NO West (Mostviertel) 12% mmmmmm==s
3 Waldviertel 12%
S Weinviertel 1%
<:r.‘ Industrieviertel 12%
NO Gesamt 12%
< NOMitte 9%
2 § NO West (Mostviertel) 6% mmm=
& Waldviertel %
‘é’,&’ Weinvit.erte-l 8%
‘= s Industrieviertel 8%
@ 'NO Gesamt 8%
NO Mitte 9%
o @ NO West (Mostviertel) 11% =sssmsms
§  Waldviertel 1%
EE Weinviertel 1%
W Industrieviertel 9%
NO Gesamt 10%
NO Mitte 17%
o NO West (Mostviertel) 16% sssmsmsmsm=s
g Waldviertel 17%
i.IEJ Weinviertel 18%
Industrieviertel 17%
NO Gesamt 17%
NO Mitte 23%
. NO West (Mostviertel) 22% sssssssssssssssss
‘S Waldviertel 18%
£ Weinviertel 19%
Industrieviertel 23%
NO Gesamt 21%

Werktagliches
Verkehrsaufkommen
der NO Wohnbevdlke-
rung nach Verkehrs-
mittelanteilen und
Region 2003 [in %]

Geringer als bei den Verkehrsmitteln
fallen die regionalen Unterschiede bei
den Wegzwecken aus.
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Werktaglicher zeitli-
cher Verlauf der
Beginnzeiten der
Arbeitswege pro Tag
nach Region 2003

[in % der Arbeitswege]

Personen aus dem Waldviertel oder aus
NO West (Mostviertel) beginnen durch-
schnittlich friiher zu Arbeiten und
verbringen lhre Mittagspause sehr
hdufig zu Hause.
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9.5 Zeitlicher Verlauf der Beginnzeiten

der Arbeitswege

Einige interessante Unterschiede zwi-
schen den niederdsterreichischen Regi-
onen konnten beziiglich der Beginnzei-
ten der Arbeitswege festgestellt werden.
Demnach kann Niederdsterreich in zwei
Gebiete - Waldviertel und NO West
(Mostviertel) auf der einen, NO Mitte,
Weinviertel und Industrieviertel auf der
anderen Seite - unterteilt werden, inner-
halb derer die Beginnzeiten der Arbeits-
wege sehr homogen verlaufen, die sich
aber von einander stark unterscheiden.

Fiir das Waldviertel und fiir NO West
(Mostviertel) konnte festgestellt wer-
den, dass Personen aus diesen Regi-
onen tendenziell frilher zu arbeiten
beginnen und auch friiher wieder nach
Hause zuriickkehren als Personen aus
NO Mitte, dem Weinviertel und dem In-
dustrieviertel. Dabei legen die Personen
aus den zuerst genannten Regionen
deutlich kiirzere Wegdistanzen zuriick
(durchschnittlich 16 km im Vergleich zu
durchschnittlich 22 km in den anderen
drei Regionen). Dies lasst auf eine noch
immer sehr regionale Beschaftigungs-

20%

18%

struktur im Waldviertel und in NO West
(Mostviertel) schliefen.

Bestatigt wird dieser Eindruck durch
die deutlich héhere Anzahl an Arbeits-
wegen zur Mittagszeit in diesen Re-
gionen. Die Vermutung, dass es sich
bei den Wegen zwischen 11 und 13 Uhr
um Wege vom Arbeitsplatz nach Hau-
se und wieder zuriick (Mittagspause)
handelt, kann durch einen Blick auf
die Quell- und Zielzwecke dieser We-
ge bestatigt werden. Demnach handelt
es sich im Waldviertel und in NO West
(Mostviertel) bei 87% der Arbeitswe-
ge zwischen 11 und 13 Uhr um Wege
von der Arbeit nach Hause bzw. um
Wege von der Wohnung (zuriick) zum
Arbeitsplatz. In den anderen Regionen
liegt dieser Wert ebenfalls in diesem
Bereich (82%). Die genannten Unter-
schiede zwischen Waldviertel bzw. NO
West (Mostviertel) und NO Mitte, Wein-
und Industrieviertel treten sowohl bei
Frauen als auch bei Mannern, sowie
beim Vergleich der Gebiete nach Alters-
klassen auf.

—=—Waldviertel und NO

West (Mostviertel)

-=-NO Mitte, Wein- und

16% ’ \
14%

Industrieviertel

12% I
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Fiir das Waldviertel und fiir NO West
(Mostviertel) konnte festgestellt werden,
dass Personen aus diesen Regionen
tendenziell friiher zu arbeiten beginnen

Die Vermutung, dass es sich bei den We-
gen zwischen 11 und 13 Uhr um

Wege vom Arbeitsplatz nach Hause und
wieder zuriick (Mittagspause) handelt,
kann durch einen Blick auf die Quell-
und Zielzwecke dieser Wege bestéatigt

werden.




VERKEHRSMITTELWAHL
IM NATIONALEN UND INTER-
NATIONALEN VERGLEICH

Wenn man landesweite Ergebnisse der Mobilitat erarbeitet, ist ein Vergleich dieser
Daten mit anderen Bundeslandern als auch im internationalen Vergleich interes-
sant. Im folgenden Kapitel werden die Modal-Split-Werte fiir Niederdsterreich so-
wohl internationalen als auch nationalen Vergleichswerten gegeniibergestelit.

10.1 Niederosterreich mit anderen Bundeslandern
in Osterreich

Auf Grund von aktuellen Erhebungen in Generell zeigt sich, dass die benach-
den Bundesldndern Niederdsterreich, barten Bundesléander Nieder- und
Vorarlberg und Oberdsterreich kénnen Oberdsterreich sehr &hnliche Mobili-
Vergleiche zu fritheren Erhebungen ge- tatskennzahlen aufzeichnen. Hingegen
zogen werden, die in allen drei Bundes- werden in Vorarlberg mehr Wege mit
landern folgende Tendenzen aufzeigen: dem Fahrrad und weniger Wege mit
dem Auto und 6ffentlichen Verkehrs-
* Riickgang der Fupwege und der OV- mitteln zuriickgelegt.
Wege und

¢ Anstieg des motorisierten Individual-
verkehrs.

e Der Radverkehr konnte in Vorarlberg
einen starken und in Niederdsterreich
einen schwachen Zuwachs verzeich-
nen - in Oberdsterreich blieb der An-
teil des Radverkehrs eher gleich.

Modal-Split Vergleich  fyosarspi vargon P Sttt
NO m l.t a 1’1 d eren etereic FuR Rad verkehr Verkehr Summe
osterreichischen Niederdsterreich 2003 18% 7% 62% 13% 100%
Bundeslandern [in %] Niederdsterreich 1995 23% 6% 58% 14% 100%
Oberbdsterreich 2001 17% 7% 62% 15% 100%
Oberosterreich 1992 22% 7% 55% 17% 100%
Vorarlberg 2003 17% 16% 56% 11% 100%
Vorarlberg 1995 22% 13% 52% 14% 100%
Osterreich 1995 27% 5% 51% 17% 100%
HERRY Consult GmbH
Quellen:

Niederdsterreich 2003: HERRY Consult GmbH. Im Auftrag der NG Landesakademie, Bereich Umwelt und Energie; Wien 2004

Vorarlberg 2003: HERRY Consult GmbH. Im Auftrag der Vorarlberg Landesregierung, Wien 2004

Niederdsterreich 1995 und Vorarlberg 1995: HERRY / SAMMER: Mobilitatserhebung dsterreichischer Haushalte 1995 - Sonderauswertung

Osterreich 1995: HERRY / SAMMER: Mobilitétserhebung dsterreichischer Haushalte 1995. Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Wissenschaft und Verkehr, Wien 1999
Oberdsterreich 1992 uns 2001: Amt der 00 Landesregierung, Verkehrserhebungen 1992 und 2001
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10.2 Niederosterreich mit Bundeslandern

in Deutschland

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Ver-
kehrsmittelwahlaufteilung in Nieder-
Osterreich 2003 im Vergleich mit den
aktuellen Ergebnissen fiir die deut-
schen Bundesldandern (2002). Ist in
allen deutschen Bundeslédndern der
Anteil der Fupwege hdher als in Nieder-

Osterreich, so zeigt sich beim o6ffent-
lichen Verkehr ein ganzlich kontrares
Bild: Mit einem Anteil von 13% liegt
Niederdsterreich weit Gber den Antei-
len in den meisten deutschen Landern
- Ausnahmen sind Berlin, Bremen, und
Hamburg.

Bundeslinder Deutschland (2002) Motorisierter
Niederdsterreich (2003) Individual- Offentlicher
FuB Rad verkehr Verkehr Summe

Schleswig-Holstein 23% 10% 63% 5% 100%
Hamburg 25% 9% 47% 19% 100%
Niedersachsen 21% 13% 61% 6% 100%
Bremen 24% 17% 46% 13% 100%
Nordrhein-Westfahlen 21% 9% 63% 7% 100%
Hessen 22% 6% 64% 8% 100%
Rheinland-Pfalz 23% 5% 65% 6% 100%
Baden-Wiirttemberg 25% 7% 61% 7% 100%
Bayern 20% 8% 65% 7% 100%
Saarland 22% 3% 68% 7% 100%
Berlin 28% 7% 43% 22% 100%
Brandenburg 19% 17% 57% 8% 100%
Mecklenburg-Vorpommern 26% 12% 57% 6% 100%
Sachsen 26% 7% 59% 8% 100%
Sachsen-Anhalt 26% 11% 58% 5% 100%
Thiiringen 30% 7% 57% 5% 100%
Niederosterreich 18% 7% 62% 13% 100%

Quellen:

HERRY Consult GmbH

Niederdsterreich 2003: HERRY Consult GmbH. Im Auftrag der NG Landesakademie, Bereich Umwelt und Energie; Wien 2004
DIW Berlin: Mobilitat in Deutschland 2002, Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten - Projektnummer 70.0981/2001, im Forschungsprogramm Stadtver-

kehr des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Juni 2003

Modal-Split Vergleich
NO mit Bundeslandern
in Deutschland [in %]



Modal Split Vergleich NO
mit europdischen
Landern

[in % der Jahresver-
kehrsleistung]

Quelle:

Niederdsterreich 2003: HERRY Consult GmbH. Im Auftrag der NGO
Landesakademie, Bereich Umwelt und Energie; Wien 2004
EUROPEAN UNION, ENERGY & TRANSPORT IN FIGURES 2003,
Directorate-General for Energy and Transport, European
Commission24.

Modal-Split Vergleich
NO mit weiteren Staaten
[in % des Jahresauf-
kommens]

Quelle:
Niederdsterreich 2003: HERRY Consult GmbH. Im Auftrag der NG
Landesakademie, Bereich Umwelt und Energie; Wien 2004

Australien: 2002 Household Travel Survey, Department of
Infrastructure, Planing and Natural Resources

USA: National Household Travel Survey 2001, U.S. Department
of Transportation, Bureau of Transportation Statistics

Japan: Statistics Bureau and Statistics Center, Japan Statistical
Yearbook 2004

24 Anmerkung: O bedeutet, Wert ist kleiner als 0,5.
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10.3 Niederosterreich mit anderen

europdischen Staaten

Um die Ergebnisse fiir Niederdster-
reich auch in einem breiteren Kontext
zu beleuchten, erfolgt in der Abb. 69
eine Gegenliiberstellung der niederds-

terreichischen Ergebnisse mit den
Mobilitatskennzahlen (Verkehrsleis-
tung nach Verkehrsmittelanteilen) eu-
ropdischer Staaten.

EU-15 FuR Rad Pkw Of\f/ir:lt::::er Summe
B 3% 2% 80% 15% 100%
DK 3% 6% 73% 18% 100%
D 3% 3% 78% 16% 100%
EL 3% 1% 76% 20% 100%
E 4% 0% 77% 19% 100%
F 3% 1% 82% 14% 100%
IRL 3% 2% 78% 17% 100%
| 3% 1% 80% 16% 100%
L 3% 0% 79% 18% 100%
NL 3% 7% 76% 14% 100%
P 3% 0% 83% 14% 100%
FIN 3% 2% 79% 16% 100%
s 3% 2% 77% 18% 100%
UK 3% 1% 84% 12% 100%
EU-15 3% 1% 80% 16% 100%
NO (werktag) 2% 1% 71% 26% 100%

HERRY Consult GmbH

10.4 Niederosterreich mit weiteren Staaten

(Australien, Japan, USA)

Wie auferhalb von Europa Mobilitat bewaltigt wird, zeigt die folgende Tabelle.

Niederosterreich 2003 |Australien* 2001 |USA* 2001 [Japan* 2001
Ful 18% |Walk only 17% |Walk only 9%
Rad 7% |Other modes 2% |Other modes 2%
e ey
Pkw-Lenkerln 51% [Vehicle driver 49% 9 P -
Personal vehicle- Passenger Cars 64%
. 49%
multiple occupant
Pkw-Mitfahrerin 11% |Vehicle passenger  21%
Offentliche 139% Train 5% |Transit 2% |Railway 28%
. o
Verkehrsmittel Bus 6% |School bus 2% |Busses 8%

* Jahresdurchschnittliches Verkehrsaufkommen

HERRY Consult GmbH



10.5 Niederosterreichische Stadte mit

internationalen Stadten

In Ergdnzung zu den Vergleichen mit
deutschen Bundesléndern, europdischen
Staaten bzw. mit Australien, Japan und
den USA, erfolgt abschlieBend noch
ein Vergleichausgewahlter niederdster-
reichischer Stadte (Krems, St. Pdlten

und Wr. Neustadt) mit internationa-
len Stadten. Der Vergleich mit diesen
Stadten muss natiirlich unter beson-
derer Beriicksichtigung der Gréfe der
einzelnen Stadte erfolgen.

Modal-Split Vergleich

niederodsterreichischer
Stadte mit internationa-

len Stadten [in %]

Motorisierter
Stadt / Region Land Einwohner Individual- Offentlicher
FuB Rad verkehr Verkehr Summe
Aachen (1990) ** Deutschland 245.800 28% 10% 52% 10% 100%
Barcelona (2000) * Spanien 1.501.321 33% 1% 35% 31% 100%
Berlin (1998) * Deutschland 3.383.334 22% 10% 40% 28% 100%
Bremen (2000) * Deutschland 546.968 17% 19% 49% 15% 100%
Briinn (1997) * Tschechische Republik 382.207 34% 3% 25% 38% 100%
Briissel (1999) * Belgien 959.318 28% 1% 56% 15% 100%
Ceske Budejovice (2000) *  Tschechische Republik 99.708 31% 7% 36% 26% 100%
Dresden (2000) * Deutschland 453.710 27% 8% 42% 23% 100%
Essen (1993) *** Deutschland 588.817 27% 5% 53% 15% 100%
Freiburg (1990) ** Deutschland 205.102 22% 18% 44% 16% 100%
Hamburg (1993) *** Deutschland 1.737.893 22% 12% 45% 21% 100%
Hannover (1993) *** Deutschland 515.894 23% 16% 39% 22% 100%
Helsinki (2000) * Finnland 956.000 23% 7% 41% 29% 100%
Kassel (1990) ** Deutschland 194.322 28% 6% 48% 18% 100%
Koln (1993) *** Deutschland 966.208 30% 11% 42% 17% 100%
Miinchen (2000) * Deutschland 1.190.000 22% 13% 39% 26% 100%
Nantes (2000) * Frankreich 546.419 23% 3% 60% 14% 100%
Nottingham (2000) * GroRbritanien 284.300 24% 2% 55% 19% 100%
Niirnberg (1993) *** Deutschland 491.300 23% 10% 47% 20% 100%
Prag (2000) * Tschechische Republik 1.200.000 23% 1% 30% 46% 100%
Rom (2000) * Italien 2.808.000 21% 0% 58% 21% 100%
Saarbriicken (1990) ** Deutschland 349.900 28% 2% 53% 17% 100%
Wiesbaden (1990) ** Deutschland 271.100 28% 4% 51% 17% 100%
Krems an der Donau (Stadt) Niederosterreich 23.713 24% 7% 61% 9% 100%
Sankt Polten (Stadt) Niederdsterreich 49.121 18% 8% 58% 16% 100%
Wiener Neustadt (Stadt) Niederdsterreich 37.627 20% 12% 55% 13% 100%
HERRY Consult GmbH
Quellen:

* EU - DG Energy and Transport: Citizens’ network Benchmarking Initiative - Results of the common indicators;
Statistical indicators on local and regional passenger transport in 40 European cities and regions. Feb. 200225,;

** Socialdata GmbH - Miinchen, Mobilitat in Salzburg Band 1,1992;

#** Socialdata GmbH - Miinchen, Mobilitat in Wien, Heft 5 der Sonderreihe zum Wiener Verkehrskonzept, 1993

25 Anmerkung: O bedeutet, Wert ist kleiner als 0,5.

69




1 ONLINE-BEFRAGUNG

Onlineversion der
Mobilitatsbefragung
Niederdsterreich 2003
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Parallel zur Haushaltsbefragung hat-
ten alle Niederésterreicherinnen, wel-
che keinen Fragebogen auf dem Post-
weg zugesandt bekommen haben, die
Méglichkeit via Internet an der landes-
weiten Befragung teilzunehmen. Dazu
wurde im Rahmen der Projektplattform
ein Onlinefragebogen bereitgestellt, in
dem wesentliche Fragestellungen der
Haushaltsbefragung enthalten waren.

Generell ist zur Online-Befragung anzu-
merken, dass diese nicht reprasentativ
fiir die niederdsterreichisch Bevdlke-

rung sein kann, da die Grundgesamt-
heit (der Internetnutzerinnen) nicht
genau festgestellt werden kann und
diese auch nicht reprasentativ fiir die
gesamte Bevdlkerung ist. Des weite-
ren ist eine kontrollierte Stichproben-
ziehung und damit eine Hochrechnung
der Ergebnisse bei einer derartigen
Befragungsform unmdglich. Aus die-
sen Griinden sind die Ergebnisse nicht
in die Haushaltbefragung eingeflossen,
sondern werden als zusatzliche - und
nicht minder wertvolle - Informationen
dargestellt.

Mobilitdtsbefragung Niederssterreich 2003

tinlin

Line bedarfagerechis verkehrsplanung lst angewlesen auf das Wissen Gber die

weorkzhrsmitelwah! und thre Hintergriindz. Aus dieser Uberlegung heraus finden Sie hier cine
Unline- Befragung zum #Mobilidtsverhalten .

Wir bittan Sle daher, sich 10 Minuten £eit zu nehmen und die nachfolgenden | ragen maglichst
genau zu beantwarteh. Danke!
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11.1 Aufbau und Inhalt

Der Onlinefragebogen war in zwei Be-
reiche unterteilt. Im ersten Bereich
konnte die Meinung zu verkehrspoli-
tisch relevanten Fragestellungen aus-
gedriickt werden. Beispielsweise wurde
gefragt, wie erfolgreich verschiedene
Mapnahmen der letzten zehn Jahre wa-
ren (Ausbau der Strafeninfrastruktur,
Erhéhung der Verkehrssicherheit etc.)
und welche Schwerpunkte in Zukunft
gesetzt werden sollten.

Im zweiten Bereich wurden soziode-
mographische Merkmale erhoben und
einige Fragen zur Lebenssituation der
Probandinnen (z. B.: Haushaltsgrofe,
Pkw-Besitz) gestellt.

Der Fragebogen war lber zwei Monate
(Oktober bis Dezember 2003) zugadng-
lich und wurde Ulber die Homepage der
NO Landesakademie (http://www.noe-
lak.at/) sowie Uber die Projektplattform
(http://www.herry.at/noe_befragung)
beworben. In diesem Zeitraum konnten
etwa 500 Zugriffe auf den Fragebogen
von unterschiedlichen Rechnern ver-
zeichnet werden. Von diesen fiillten 311
Personen den Fragebogen vollstdndig
aus. Die so gewonnenen Ergebnisse
wurden automatisch verarbeitet und in
einer Datenbank gespeichert.

11.2 Internet-Userinnen nach
soziodemografischen Merkmalen

Betrachtet man die Geschlechterver-
teilung, dann ist auffallig, dass bei der
Online-Befragung liberdurchschnittlich
viele mannliche Internetuser (73 %) teil-

genommen haben. Zwar ist der Anteil
der mannlichen Internetnutzer héher als
deren Anteil in der Gesamtbevdlkerung,
jedoch nicht in einem solch hohen Ausmaf3ze.

0% 50% 100%
Geschlecht
weiblich 27%
mannlich 73% EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

Die Altersstruktur entspricht nur zum
Teil jener der niederdsterreichischen
Bevélkerung bzw. der Internetnutze-
rinnen. Vor allem die Altersgruppe der
35- bis 49-Jahrigen ist mit knapp der

Halfte im Vergleich zum Austrian In-
ternet Monitor (AIM) in der Stichprobe
stark Uberreprasentiert. Dort liegt der
Anteil dieser Gruppe bei etwa einem
Drittel.

Online-Befragung:
Personen nach
Geschlecht [in %]

26 Vgl.: Austrian Internet Monitor - AIM 2.Quartal
2004: Prozentuelle Verteilung der Intensiv-
Internetnutzerinnen: 57% Manner, 43% Frauen
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0% 50% 100%

Online-Befragung:

Altersklassen L:_L=I_.1&'J
Personen nach Alt'eI'S— 18 bis 34 Jahre 38% mmpmmmmmEEEnEn
klassen 2003 [in %] 35 bis 49 Jahre  48%
50 bis 64 Jahre 12% wmns
Online-Befragung: 65 Jahre und dlter 2% =

Besonders hoch lag die Beteiligung der

Personen zwischen 35-49 Jahren.

Ein Gropteil der Befragten ist berufs-  &sterreichischen Bevdélkerung bedeu-

tatig. Dagegen sind jeweils unter 10% tet das eine Verzerrung der Stichprobe
entweder in Ausbildung oder nicht im zugunsten der berufstatigen Bevélke-

Berufsleben. Im Vergleich zur nieder- rung.
o 1 B f . 0% 50% 100%
niine-peiragung: Tatigkeit
Personen nach nicht berufstati 8%
Berufstatigkeit [in %] in Ausbildung 8%
Online-Befragung: berufstatig 84%

Ein Gropteil der Befragten ist
berufstatig.
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11.3 Response je Tag

Wie schonbeianderen Online-Befragun-
gen festgestellt werden konnte2’, un-
terliegt die Antworthaufigkeit im Zeit-
verlauf starken Schwankungen. Dabei
handelt es sich zum einen um periodi-
sche Schwankungen - es konnte eine
héhere Antworthdufigkeit an Werkta-
gen als am Wochenende festgestellt
werden - als auch um einen allgemein

riickldufigen Trend im Zeitverlauf. Dies
wird dadurch bestatigt, dass zwei Drit-
tel der Antworterlnnen bereits im ers-
ten Monat der Befragung registriert
werden konnten, wéhrend in den letz-
ten beiden Wochen im Schnitt nur noch
eine Person pro Tag den Online-Frage-
bogen ausgefiillt hat.

HERRBY

Response Gesamt:

311 Personen im Zeitraum von 2 Monaten
2/3 des Rucklaufs erfolgten im 1 Monat

—

01.10 11.10 21.10 31.10 10.11 20.11 30.11 10.12 20.12 30.12 09.01

11.4 Response im Tagesverlauf

Auch im Tagesverlauf zeichnen sich
starke Schwankungen ab. Um diese
Schwankungen zu erkldren, muss be-
ricksichtigt werden, dass die Antwor-
ten zu lber 80% von berufstatigen
Personen stammen und diese den Fra-
gebogen auch am Arbeitsplatz ausge-
flllt haben.

Dies flihrt dazu, dass im Zeitraum zwi-
schen 11:30 - 14:30 Uhr, also in jener
Zeit, in der im Normalfall die Mittags-
pause abgehalten wird, 28% der ge-
samten Fragebdgen ausgefiillt wurden.
Weitere Spitzenwerte treten um 10 Uhr,
um 17 Uhr und am Abend zwischen 20
und 21 Uhr auf.

Online-Befragung:
Riucklaufim
Erhebungszeitraum
[in Fragebogen pro Tag]

Online-Befragung:

Zwei Drittel des Riicklaufs erfolgte im
ersten Monat des 2-monatigen
Befragungszeitraumes.

27 Vgl.: Batinic, Bernad et al.: Online Research. Metho-
den, Anwendungen und Ergebnisse; Hogrefe 1999
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Online-Befragung:
Rucklauf im
Tagesverlauf

[in Fragebogen pro Stunde]

Online-Befragung:
Vor allem zur Mittagszeit wurde der
Online-Fragebogen ausgefiillt.

Ausstattungsmerkmale
der Haushalte [in %]

94% der Teilnehmerinnen haben auch zu
Hause einen Internetzugang.
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35 4

30 4

25 4

20 -

15 4

10 4

HERRY
o T T T T T T T T T T T T T 1
7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 18 19 20 21 22 23
Uhrzeit

11.5 Ergebnistelegramm der Online-Befragung

11.5.1 Ausstattung der
Haushalte mit Computer und
Internet

Erwartungsgemap ist die Ausstattung
der Haushalte mit Computer und Inter-
net bei den Probandinnen der Online-
Befragung héher als bei den Personen
der schriftlichen Befragung. In der ers-
ten Gruppe haben 19 von 20 Personen

0%

einen PC zu Hause, bei der zweiten
lediglich zwei Drittel, dhnlich ist das
Verhéltnis beim Zugang zum Internet.

Interessant ist, dass dennoch {iber 10 %
der Internet-Probandinnen lber keinen
Internetzugang zu Hause verfiigen. Es
ist daher zu vermuten, dass diese Per-
sonen den Fragebogen am Arbeits- oder
Ausbildungsplatz ausgefiillt haben.

50% 100%

Computer

uuuuuuuuuu

Internet 94% sEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

schriftich 68% sssEssEEEEEEEEEEEEEEEEEEEES

Internet-Zugang

Internet 87% EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

schriftich 56% seEEEEEsEEEsEEEEEEEEEN

11.5.2 Kaufbereitschaft Pkw
mit Alternativantrieb

Die Kaufbereitschaft hinsichtlich eines
Pkw mit alternativem und umweltscho-
nendem Antriebssystem (Erdgas, Elek-
tro, Brennstoffzelle, Hybrid) liegt bei
den Internet-Probandinnen mit 45%

wesentlich héher als bei den schrift-
lich Befragten (16%). Es kann davon
ausgegangen werden, dass Personen,
die sich mit neuen Technologien wie
dem Internet auseinandersetzen, eher
bereit sind auch in anderen Bereichen,
wie eben dem Verkehrsbereich, neue
Wege zu gehen.



0%

50% 100%

Ja, auf jeden Fall

Internet 3% =
schriftlich 1% 1

Ja, bei vergleichbaren Preisen

Internet 45% uEEEEEEEEEEEEEEEE

schriftich 16% mummn=
Nein

Internet 52% sEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

schriftlich 83% ssssEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEES

11.5.3 Einstellungen und
Meinungen

Im Rahmen der schriftlichen Haushalts-
befragung wie auch der Online-Befra-
gung wurden einige Fragen zur Beurtei-
lung der derzeitigen Verkehrssituation
und zu zukiinftigen Schwerpunkten im
Verkehrsbereich gestellt. Einige der Er-
gebnisse werden im Folgenden kurz dar-
gestellt und mit einander verglichen.

10.5.3.1 Beurteilung von Bus
und Bahn

Im Bereich Bahn- und Busverkehr galt
es, eine Gesamtnote nach dem Schul-
notensystem zu vergeben. Demnach
werden sowohl Bahn und Bus durch-
schnittlich mit der Note ,,Befriedigend”
bewertet. Generell bewerten die Inter-
netnutzerinnen die o6ffentlichen Ver-
kehrsmittel etwas schlechter.

Gesamtnote Bus

Internet 3,2 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

schriftich 2,9 sssEssEEEEEEEEEEEEES

Gesamtnote Bahn

Internet 3,1 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

schriftlich 3,0 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

<-- besser

11.5.3.2 Beurteilung
verkehrsrelevanter Aussagen

Ineinem weiteren Fragenkomplex wurde
die subjektive Wahrnehmung dariber,
wie viel in der unmittelbaren Wohnumge-
bung in verschiedenen Verkehrsbereichen
von der offentlichen Hand getan wird,
untersucht. Wieder zeigt sich eine deutlich
schlechtere Bewertung durch die Internet-

schlechter -->

nutzerlnnen als bei jenen, die an der schrift-
lichen Befragung teilgenommen haben.

Dabei zeigt sich, dass beide Gruppen
den Einsatz Ihrer Gemeinde fir ,Be-
nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel” am
schlechtesten bewerten (Durchschnitts-
werte zwischen 2,7 und 3,1). Die Teilneh-
merinnen der schriftlichen Befragung
bewerten den Bereich ,,FuBganger” mit

Kaufbereitschaft eines
Pkw mit Alternativ-
antrieb [in %]

Teilnehmerinnen der Onlinebefragung
kénnen sich eher vorstellen, einen Pkw
mit Alternativantrieb anzuschaffen.

Durchschnittliche
Beurteilung von Bus
und Bahn nach
Schulnoten

Bus und Bahn werden durchschnittlich
mit ,,Befriedigend" bewertet.
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Durchschnittliche
Beurteilung verkehrs-
relevanter Aussagen

Internetnutzerinnen bewerten die
genannten Aussagen etwas schlechter
als Teilnehmerlnnen der schriftlichen
Befragung.

Durchschnittliche
Beurteilung des Erfolges
verschiedener MaBnah-

men der letzten 10
Jahre nach Schulnoten

Am schlechtesten wurden die Erfolge im
Ausbau der Schieneninfrastruktur und in
der Einfiihrung von bedarfsgesteuerten
Verkehrssystemen eingeschatzt.
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dem Durchschnittswert 2,3 am besten,
jene der Onlinebefragung das Engage-
ment ihrer Gemeinde fiir ,,Pkw-Benut-

zer" (2,4). Auch in diesem Bereich zeigt
sich eine tendenziell schlechtere Be-
wertung durch die Internetnutzerinnen.

trifft voll zu
Bewertung der Aussagen: | HERR V|
Fiir 'Pkw-Benutzer’ wird in unserer 2,4 smmEEEEEEEEEEE H Internet
Gemeinde viel getan 2,5 EEEEEEEEEEEEEE M schriftlich

Fiir '‘Benutzer offentlicher Verkehrsmittel'

wird in unserer Gemeinde viel getan

3,1 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
2,7 EEEEEEEEEEEEEEEEE

Fiir 'Radfahrer’ wird in unserer
Gemeinde viel getan.

2,7 unEEEEEEEEEEEEEE
2,4 EEEEEEEEEEEEEE

Fiir 'FuBganger' wird in unserer
Gemeinde viel getan.

2,6 EEEEEEEEEEEEEEEE
2,3 EEEEEEEEEEEE

11.5.3.3 Beurteilung des Erfolges bis-
heriger Mainahmen im Verkehrsbereich

Eine Fragestellung bezog sich auf die
Erfolge in der niederdsterreichischen
Verkehrspolitik in den letzten zehn
Jahren. Am schlechtesten wurden hier
der Ausbau der Schieneninfrastruktur
und die Einfihrung von bedarfsgesteu-
erten Verkehrssystemen (wie beispiels-
weise Anrufsammeltaxis) bewertet (No-
tendurchschnitt 3,4 bis 3,7).

<-- besser

Auch der 6ffentliche Verkehr erhalt im
Schnitt lediglich ein ,Befriedigend”,
sowohl von den Internetnutzerinnen
als auch von den Teilnehmerinnen der
schriftlichen Befragung. Mit Noten zwi-
schen 2,6 und 2,8 werden die anderen
Bereiche bewertet, die Erfolge im Aus-
bau der StraBeninfrastruktur und des
Radwegnetzes schneiden bei beiden
Befragungen am besten ab.

1 2 3 4

Erfolge der letzten 10 Jahre |HERR Y/

M Internet

Ausbau der StraBeninfrastuktur O d e — n.erf‘e

2,6 EEEEEEEEEEEEEEE M schriftlich
Ausbau der Schieneninfrastuktur 2’;
Angebotsverbesserung im Offentlichen 3,2
Verkehr 31
Einfiihrung von bedarfsgesteuerten 3,6
Verkehrssystemen 3,4

Ausbau der Park&Ride-Anlagen

2,7 sEEEEEEEEEEEEEEE

2,8 EEEEEEEEEEEEEEEEE

Ausbau des Radwegenetzes

2,6 suEEEEEEEEEEEEEE

2,6 EEEEEEEEEEEEEEEE

Erhohung der Verkehrssicherheit durch
Umgestaltung von Ortsdurchfahrten

2,7 EEEEEEEEEEEEEEEN

2,8 EEEEEEEEEEEEEEEEE

<-- besser schlechter -->



11.5.3.4 Zukiinftige Schwerpunkte im
Bereich des dffentlichen Verkehrs

Bei der Frage nach den zukiinftigen
Schwerpunkten im Bereich des 6ffent-
lichen Verkehrs in der niederdster-
reichischen Verkehrspolitik ergibt sich
ein im Wesentlichen dreistufiges Bild.

Am wichtigsten sind den Niederdster-
reicherlnnen der verbesserte Zugang
fir Menschen mit gesundheitlichen Ein-
schrankungen, bessere Informationen
an Haltestellen und Bahnhéfen sowie
raschere und gesicherte Umsteige-
mdoglichkeiten. Diese Bereiche erhalten
Durchschnittswerte zwischen 1,7 und 1,9.

Knapp hinter diesen Wiinschen an die
Verkehrspolitik liegen jene Bereiche,
bei denen es sich um die Qualitat des
offentlichen Verkehrs handelt (durch-
schnittliche Werte zwischen 2,0 und
2,3).

Weniger wichtig sind der Ausbau be-
darfsorientierter Verkehrssysteme so-
wie die Mdglichkeit, Fahrkarten mobil
mit dem Handy oder liber das Internet
zu bestellen (naturgemdap halten die
Internetnutzerinnen diese Mdglichkeit
eher fiir wiinschenswert als die Teilneh-
merinnen der schriftlichen Befragung).

1 2 3 4
Zukiinftige Schwerpunkte im OV
Beschwerdemanagement der 2,3 sEEEEEEEEEEEE M Internet
Verkehrsunternehmen 2,3 EEEEEEEEEEEEE W schriftlich

Einsatz von Fahrkartenautomaten /
Fahrkartenverkauf per Internet bzw. mit
Mobiltelefon

2,5 sEEEEEEEEEEEEE

2’7 ENEEEEEEEEEEEEEN

Informationsqualitét in Haltestellen und
Bahnhofen

1,8 mmmmmmns

1,9 muEEEEEEm

Anschluss-Sicherheit bei
Umsteigevorgdangen

1,7 mmmmnn
1,8 mmmmEmEn

Qualitat der eingesetzten Busse bzw. der
Waggons

2,0 mmmEEEEEEE

2,1 usEEEEEEER

Qualitat der Bushaltestellen bzw. der
Bahnhofe

2,0 mmmEEEEEEE
2,1 EEEEEEEEEEE

Barrierefreier Zugang fiir Menschen mit
gesundheitlichen Einschrankungen

2,0 smmEEEEEm
1,7 ummmmmm

Ausbau bedarfsorientierter
Verkehrssysteme

2,5 sEEEEEEEEEEEEEE
2,5 EEEEEEEEEEEEEEE

<-- besser schlechter -->

Durchschnittliche
Beurteilung von zu-
kinftigen MaBnahmen
im 6ffentlichen
Verkehr

Gute Informationsqualitadt in Haltestellen
und Bahnhofen sowie die Anschluss-
Sicherheit bei Umsteigevorgédngen sind
den Niederdsterreicherinnen im 6ffentli-
chen Verkehr am wichtigsten.

77



GENDER MAINSTREAMING
IN NIEDEROSTERREICH

In unserer Gesellschaft nehmen Frauen
und Manner sehr oft unterschiedliche
Rollen und Positionen ein. Eine ,,ge-
schlechtsneutrale" Perspektive ist da-
her nur schwer zu finden, da Frau oder
Mann zu sein oft ausschlaggebend da-
fir ist, welchen Platz wir in der Gesell-
schaft zu welchen Bedingungen einneh-
men kdnnen. Frauen haben immer noch
schlechtere Chancen am Arbeitsmarkt,
sind hdufiger in Teilzeitjobs beschaf-
tigt, leisten mehr unbezahlte Arbeit,
haben weniger Einkommen und ein
héheres Armutsrisiko als Madnner. Den
Leistungen von Frauen kommen immer
noch weniger Anerkennung und Wert-
schatzung zu, in Entscheidungs- und
Machtstrukturen sind Frauen immer
noch weniger vertreten als Ménner.

Auch in der Verkehrsplanung in Oster-
reich sind nach wie vor mehr Manner
als Frauen beschaftigt. Insbesondere in
den Entscheidungspositionen sowohl in
den Verwaltungen als auch Betrieben
und Verkehrsplanungsbiiros sind vor
allem Manner vertreten. Erst langsam
ist ein Aufbrechen dieser Strukturen
bemerkbar. Es werden somit nur in ge-
ringem Ausmap Perspektiven, Bedirf-
nisse und Anspriiche von Frauen in der
Verkehrsplanung eingebracht.

Als neue Strategie, um diese oben ge-
nannten Ungleichheiten zu beseitigen,
kann Gender Mainstreaming angese-
hen werden. Der Niederdsterreichi-
sche Landtag hat in seiner Sitzung am
3. Oktober 2002 beschlossen, Gender
Mainstreaming als Querschnittsaufga-
be fiir alle Bereiche der Landespolitik
als verbindliches Leitziel zu verankern.
Dieser Beschluss von auch von der NO
Landesregierung am 9. Mdrz 2003 be-

statigt und eine Arbeitsgruppe fiir die
konkrete Umsetzung eingerichtet. Bei
allen Vorhaben, Aktivitdten und Map-
nahmen werden damit die unterschied-
lichen Lebenssituationen, Anliegen,
Bediirfnisse, Interessen, Probleme von
Frauen und Mannern verstarkt einbe-
zogen.

Erstmals im deutschsprachigen Raum
wird nun die Strategie Gender Main-
streaming mit dem Thema Verkehrs-
planung in Verbindung gebracht und es
werden konkrete Handlungsfelder auf-
gezeigt. Eine diesbeziigliche Broschiire
zum Thema ,Gender Mainstreaming
und Mobilitat in Niederdsterreich" ist
in Ausarbeitung. Nahere Informatio-
nen zum Thema erhalten Sie daher im
ndchsten Heft der Schriftenreihe Nie-
derdsterreichisches Landesverkehrs-
konzept, das in Kiirze erscheinen wird.
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GUTERMOBILITAT
IN NIEDEROSTERREICH

Im Jahr 2000 betrug das gesamte Aufkommen des Giiterverkehrs in Niederdster-
reich auf den Verkehrstragern Strafe, Schiene, Schiff und Rohr etwa 170 Millionen
Tonnen (dies entspricht einer Steigerung um etwa 50 % in den letzten 10 Jahren).

Der iliberwiegende Teil davon (iiber 61%) wird vom Verkehrstrager Strape erbracht.
Die Schiene mit 18 %, die Rohrleitungen mit mehr als 15% und die Donau mit nur
5% weisen wesentlich geringere Anteile auf. Somit hat es in den letzten zehn
Jahren eine deutliche Verschiebung des Aufkommens in Richtung Strape (Anteil
der Strafe am Transportaufkommen: 1990: 53 %/2000: 61%) gegeben.

Gliterverkehr in Niederdsterreich" finden Sie in der Schriftenreihe

Die Auseinandersetzung mit dem Gii-
terverkehr hat in Niederdsterreich eine
lange Tradition. Mit dem Heft Nummer
10 des Niederdsterreichischen Landes-
verkehrskonzeptes zum Giiterverkehr
hat die Niederdsterreichische Landes-
regierung im Jahr 1994 ein kompaktes
Heft zur Situation und zur zukiinftigen
Entwicklung des Giiterverkehrs in Nie-
derdésterreich veroffentlicht.

Seit diesem Zeitpunkt sind zehn ereig-
nisreiche Jahre vergangen, in welchen
sich wesentliche Faktoren, die den Gii-
terverkehr in Niederdsterreich beein-
flussen, zum Teil sehr stark verandert
haben. Knapp nach dem Erscheinen
des angesprochenen Heftes ist Oster-
reich der EU beigetreten, seit 1994 hat
sich die wirtschaftliche Lage der Staa-
ten des ehemaligen Ostblocks weiter
stark verandert. Mit 1. Mai 2004 sind
die Nachbarstaaten Slowakei, Sloweni-
en und Tschechien der EU beigetreten;
seit Anfang 2004 wird auf den dster-
reichischen Autobahnen und Schnell-

Guterverkehr in NO 2000

Né&here Informationen zum Thema

Niederosterreichisches Landesverkehrskonzept, Heft 10

8o

strapfen eine fahrleistungsabhédngige
Maut fiir Fahrzeuge iber 3,5 Tonnen
hdchstzuldssiges Gesamtgewicht ein-
gehoben; das Okopunkte-Regime gilt
seit diesen nicht mehr; die ersten
Schritte zur Liberalisierung des Schie-
nenverkehrs sind getan.

Diese wichtigen Verdnderungen des
den Giterverkehr beeinflussenden
Umfeldes Niederdsterreichs und viele
weitere Entwicklungen haben die Nie-
derdésterreichische  Landesregierung
veranlasst, das Giiterverkehrsheft nach
zehn Jahren zu aktualisieren. Dieser
Aktualisierung ist eine umfangreiche
Arbeit zur Analyse und Prognose des
Guterverkehrs in Niederdsterreich vor-
angegangen. Zusammen mit weiteren
Informationen und Aktivitdten, welche
die NO Landesregierung zur Optimie-
rung der Abwicklung des Giiterverkehrs
in Niederdsterreich setzt und zu setzen
gedenkt, bilden diese Arbeiten die Ba-
sis fur die Zusammenstellung fiir den
Giiterverkehr.

Giterverkehr: Begrilfsbestimmung
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GLOSSAR/

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
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Auper-Haus-Anteil

Hauptsachlich
benutztes
Verkehrsmittel
(HVM)

Verkehrsmittel

Verfligbarkeit
eines Pkw

Wegzweck

Anteil der Bevdlkerung, der an einem bestimmten Tag
verkehrlich unterwegs ist.

Mittlere Anzahl der Fahrzeuginsassen (Fahrzeuglenker-
Innen und Mitfahrerinnen) pro Fahrzeug

Das hauptsachlich benutzte Verkehrsmittel eines Weges
ist das Verkehrsmittel jener Etappe dieses Weges, das
innerhalb einer festgelegten Hierarchie den héchsten
Rang hat. Die Hierarchie gestaltet sich wie folgt: Bahn
schldgt Bus, Offentlicher Verkehr (OV) schlagt Indivi-
dualverkehr (1V), motorisierter Individualverkehr (MIV)
schldagt nichtmotorisierten Individualverkehr (nMIV),
Rad schlagt Fup.

Motorisierter Individualverkehr (Pkw, Mofa, Moped,
Motorrad)

Personen, die am Stichtag mindestens einen Weq auper-
halb der Wohnung unternommen haben

Unter ,,Umweltverbund” wird folgende Verkehrsmittel-
kombination verstanden: Fup, Rad,
o6ffentliche Verkehrsmittel

Fahrzeuge, die einen Verkehrstrager benutzen. Als
Verkehrsmittel werden in der Mobilitatserhebung unter-
schieden: zu FuP, Rad, Mofa/Moped/Motorrad, Pkw als
FahrerIn, Pkw als Mitfahrerin, Bus, U-Bahn/StraBenbahn,
Eisenbahn/Schnellbahn, andere Verkehrsmittel (z.B.
Taxi)

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

Ein Weg beginnt immer dann, wenn sich jemand mit
einem Ziel (z.B. Arbeitsort) oder zu einem bestimmten
Zweck (z.B. Einkauf) in Bewegung setzt. Ein Weg endet
immer dann, wenn das Ziel erreicht ist, also der Weg-
zweck [siehe Wegzweck] wechselt.

Der Wegzweck ergibt sich aus dem Quell- und Zielzweck
eines Weges, d.h. der Tatigkeit am Anfang und am Ende
des Weges. In der Mobilitatserhebung wird unterschie-
den in: Arbeiten, dienstliche/geschéftliche Erledigung,
Einkaufen, private Erledigung (z.B. Arztbesuch, Be-
hérde), Bringen und Holen von Personen, Freizeit (z.B.
Gastronomie, Besuch von Kulturveranstaltungen)
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