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Kurzfassung

Im Rahmen der vorliegenden Studie sollen basierend auf die Ausgangslage in Gewerbe- und
Industriegebieten Moglichkeiten und Aspekte zur Forderung der sanften Mobilitdt im Pendlerverkehr
erortert werden. Unter ,sanften Mobilitatsformen” versteht man im weitesten Sinne
Mobilitdtsformen auRerhalb des motorisierten Individualverkehrs (MIV). Dazu gehéren insbesondere
der offentliche Landverkehr sowie die Fortbewegung mit Fahrrad oder zu FuB. Ferner zahlen auch
Fahrgemeinschaften oder der intermodale Verkehr (z.B. Park & Ride) dazu.

Anhand von drei niederésterreichischen Gewerbe- bzw. Industrieparks (1Z NO-Siid, Wolkersdorf, Bruck
an der Leitha) soll zunachst die Ausgangslage beschrieben werden. Neben dem aktuellen
Mobilitatsverhalten der Pendler sollen auch die verkehrlichen Aspekte, wie Bahn- und Busverkehr
sowie die infrastrukturellen Rahmenbedingungen, wie Full- und Radwege untersucht werden.

Wenig (iberraschend ist derzeit die Pendlermobilitdat sehr stark durch die Nutzung des Privat-PKW
gepragt. Bahnstationen liegen im Randbereich der Untersuchungsgebiete oder aber auch auRRerhalb
des fuBlaufigen Bereiches (Bruck an der Leitha). Direkte Busverbindungen, die auf die
Mobilitatsbediirfnisse innerhalb der Wirtschaftsparks abzielen sind nur teilweise vorhanden (IZ NO-
Sud, in abgeschwachter Form in Wolkersdorf). Durchgadngige Ful3- und Radwege sind — auch bedingt
durch betriebliche Zwange — nur teilweise vorhanden. Insgesamt stellt sich auch das Problem der
,Weitlaufigkeit” der Wirtschaftsparks; demnach ergibt sich bei ungiinstiger Lage des Arbeitsplatzes
wiederum das Reisezeitthema (Zugangszeit zur Bus-, Bahnhaltestelle).

Hauptproblem bei der Infrastrukturausgestaltung ist die bisher eindeutige Fokussierung auf den
Kraftfahrverkehr, was jedoch auch auf betriebliche Griinde, wie ausreichend dimensionierte LKW-
Zufahrtsmoglichkeiten, Vermeidung von potentiellen Gefahrenstellen etc. zuriickzufiihren ist.

In weiterer Folge soll die vorliegende Studie — trotz teilweise widriger Umstande — Moglichkeiten
aufzeigen, das Pendler-Mobilitatsverhalten in Richtung nachhaltiger, umweltvertraglicher
Fortbewegungsart zu lenken.

Hiezu wurden neben der Erhebung der infrastrukturellen und verkehrlichen Rahmenbedingungen auch
Befragungen (Interviews) unter den betroffenen Mitarbeitern (im Wege der Betriebsrate)
durchgefihrt.

Unisono wurde dabei das Problem Zugangswege zu den nachsten Stationen des 6ffentlichen Verkehrs
angesprochen. Eher unattraktive Wege flir FuBgdanger und Radfahrer und damit auch verbundene
Zeitverluste bei der Gesamtreisezeit waren demnach die Hauptmotive fir die mehrheitliche PKW-
Nutzung. Hingegen waren nur vereinzelt bzw. in Ansdtzen vom Unternehmen gebotene Anreize, wie
Jobtickets, Werksverkehre etc. festzustellen. Zudem stehen (fast) immer gentigend Parkflachen fir die
Arbeitnehmer (und die Firmen-Kunden) zur Verfiigung.

In- und auslandische Beispiele zeigen in diesem Zusammenhang hingegen sehr wohl, dass
unternehmerseitige Anreize zur sanften Pendler-Mobilitdt zum Ziel fiihren, ohne dass die Akzeptanz
der Betroffenen leidet.



In weiterer Folge werden in der vorliegenden Studie Vorschlage fiir ,harte” und ,weiche” MaRnahmen
zur gegenstandlichen Thematik ausgefiihrt.

Neben den naturgemaR immer wieder geforderten Angebotsverdichtungen beim 6ffentlichen Verkehr
sind infrastrukturelle MaBnahmen im Bereich der Haltestellen und an den Schnittstellen des
intermodalen Verkehrs zielfihrend. Dazu gehoéren insbesondere entsprechende Busbuchten und
attraktive Zugangswege, aber auch Radabstellanlagen an (libergeordneten) OV-Stationen. Von
Bahnstationen ausgehende weiterfiihrende Busse sind auch unbedingt mit einer ,,institutionalisierten”
Anschlusssicherung zu versehen.

In diesem Zusammenhang darf auch nicht unterschatzt werden, dass sich die MalRnahmen nicht nur
auf die unmittelbare Umgebung der Arbeitsstatte beschranken diirfen, sondern auch am Ausgangsort
(Wohnort) adaquate Bedingungen vorgefunden werden miissen. Gerade der 6ffentliche Verkehr — wie
jeder andere Verkehrstrager auch — wird ,gesamtheitlich” betrachtet und nicht nur punktuell.

Nicht unwesentlich sind attraktive Radwegverbindungen aus dem umgebenden Bereich der
Wirtschaftsparks, um etwa Kurzstrecken-Pendler fiir sanfte Mobilitdtsformen gewinnen zu kdnnen.

Die , harten“ Mallnahmen beinhalten auch ordnungspolitische Vorgaben, wie die Raumplanung, aber
auch gesetzliche Bestimmungen (z.B. Energieeffizienzgesetz). Ferner kénnen durch
Forderungsangebote nachhaltige Mobilitdtsmanagements (in den Unternehmen) forciert werden.

Zu den klassischen ,weichen” MaRnahmen gehoéren schlieRlich  Offentlichkeitsarbeit,
Bewusstseinsbildung und Imagekampagnen. Das Verkehrsverhalten von Erwerbspendlern ist gepragt
von vielfdltigen Einflussfaktoren. Gerade bei Umstellungen im Bereich der Mobilitdat bedarf es einer
entsprechenden Einbindung der Mitarbeiter. Gewohnheiten und individuelle Anforderungen der
Pendler sind hier ebenso zu beriicksichtigen um die Akzeptanz und das Bewusstsein fir alternative
Mobilitatsvarianten zu steigern.



1. Einleitung und Ausgangslage

Der Giberwiegende Anteil der Erwerbspendler in Niederdsterreich benutzt fir den taglichen Arbeitsweg
den privaten PKW. Der motorisierte Individualverkehr liegt auch bei der aktuellen Erhebung [vgl.
Osterreich unterwegs 2013/2014] weit vor den sanften bzw. nachhaltigen Mobilitdtsformen wie zu
Ful gehen, Radverkehr, 6ffentlicher Verkehr und sonstiger Formen wie Fahrgemeinschaften und Car-
Sharing. Entsprechend der Wirtschafts- und Arbeitsmarktentwicklung wird auch in den kommenden
Jahren der Erwerbspendelverkehr zunehmen. Davon betroffen sind einerseits die Heimatregionen als
auch die Zielgebiete der Pendler.

Diese Entwicklung trifft auch insbesondere auf - in der Regel auBerhalb der Siedlungszentren gelegene
- Wirtschaftsparks und Industrie-Agglomerationen zu. Diese verfligen in der Regel lber einen
hochwertigen StraRen- (bzw. Autobahn-) Anschluss, wogegen die Anbindung an die Hauptachsen des
offentlichen Verkehrs (OV) meist weniger gut gegeben ist. Zudem sind die Distanzen fiir fuRliufige
Erreichbarkeit zwischen den Haltestellen des OV's bzw. generell die Ausgestaltung der Geh- und
Radwege in vielen Fallen nicht attraktiv.

Oftmals sind es aber auch nur vergleichsweise einfach zu beeinflussende Faktoren wie z.B. Tarif-
Anreize, die Lage von Haltestellen, Parkplatzen, Eingangstore, oder organisatorische Aspekte
(Fahrplan, Fahrgemeinschaften) die die Verkehrsmittelwahl wesentlich beeinflussen kénnen. Aufgrund
der bisherigen Entwicklung und Tendenzen in der Raumplanung wird auch davon ausgegangen, dass
die Bedeutung der Industriezentren und Gewerbeparks als Standorte flir Arbeitsplatze weiter steigen
wird. Damit verbunden wird auch der Mobilitatsbereich noch weiter an Relevanz gewinnen.

Die Folgen dieser Entwicklung sind: eine hohe Abhangigkeit vom Auto und Benachteiligung all jener
Bevolkerungsgruppen, die keinen Zugang zum Auto haben (insb. Lehrlings- und Ausbildungsverkehr),
héhere Kostenbelastung fiir Pendler (die die meist preisgiinstigeren OV-Angebote mangels attraktiver
Anbindung nicht nutzen koénnen), hohere Kostenbelastung flir Unternehmen (steigender
Flachenbedarf fiir Parkraum), generelles Ansteigen des Individualverkehrs (mit allen negativen
Umweltauswirkungen), Wettbewerbsnachteil fiir das System o6ffentlicher Verkehr etc.

In der vorliegenden Arbeit wird ausgehend von der Darlegung der EinflussgroRen fiir den Wirtschafts-
und Arbeitsmarkt auf das Erwerbspendlerverhalten eingegangen. Denn die Wahl der Verkehrsmittel
erfolgt nur in seltenen Fallen nach objektiven Kriterien. Eine viel groRere Rolle spielen subjektive
Einstellungen und Wahrnehmungen bei der Wahl des Verkehrsmittels fiir Pendlerwege.

Ziel ist die Formulierung einer Gegenstrategie zur Forderung sogenannter ,,sanfter Mobilitatsformen”
im Erwerbspendelverkehr. Diese werden in diesem Zusammenhang wie folgt definiert: 6ffentlicher
Verkehr, Rad- und FuRgangerverkehr, Car-Sharing, Fahrgemeinschaften, Elektromobilitat.

Moglichkeiten und Handlungsfelder fiir eine bedirfnisgerechte Mobilitdt von Erwerbstatigen gilt es zu
forcieren und bei den betroffenen Entscheidungstragern anzuregen. Im Rahmen eines
MafRnahmensets werden unterschiedliche Méglichkeiten und Losungsansatze erortert. Eine praktische
Relevanz der Losungsansatze wird durch die Bezugnahme auf konkrete Beispiele und Unternehmen
am Wirtschaftsstandort 1Z NO-Siid sichergestellt. Zum Vergleich werden ebenso die Wirtschaftsparks
Bruck an der Leitha und Wolkersdorf herangezogen.



2. Erwerbspendler und Mobilitat

,Es braucht dringend eine Verdnderung im privaten Personenverkehr hin zu nachhaltigen
Mobilitétsformen. Ohne das Handeln der Verkehrsteilnehmerinnen — das auf Einstellungen, Motiven,
Bewertungen etc. beruht — gibt es keinen Verkehr. Um Verkehrsverhalten verdndern zu kénnen, muss
man es verstehen.” [Seebauer 2011:1]

2.1. Mobilitat

Die Begriffe Mobilitdit und Verkehr werden heute zumeist synonym in o6ffentlichen Diskursen
verwendet. Im Zusammenhang mit Mobilitdt bzw. Verkehr denkt man an Autoverkehr und technische
Erneuerungen wie selbstfahrende Autos, an neue Modelle wie Car-Sharing und an Giiterverkehr und
einhergehende Transitproblematik.

Im vergangenen Jahrzehnt ist Klimaschutz und Verkehr ebenso in zunehmenden Mal’ auf die Agenda
getreten. Klimafreundliche Mobilitatsformen wie Radfahren, E-Mobilitdt und 6ffentlicher Verkehr
haben in der 6ffentlichen Kommunikation an Bedeutung gewonnen.

Der Begriff Mobilitdit wird in wissenschaftlichen Disziplinen unterschiedlich angewendet. Im
Allgemeinen kann in die physische und soziale Mobilitat im Raum unterschieden werden. Soziale
Mobilitat ist die Veranderung des sozialen Status von Personen oder Gruppen innerhalb der
Gesellschaft durch (vertikalen) sozialen Auf- oder Abstieg. Raumliche Mobilitat ist gekennzeichnet
durch den (physischen) raumlichen Ortswechsel von Personen oder Gruppen. Die rdumliche
Verlagerung von Funktionsstandorten wie Arbeitsort, Wohnort und Freizeit, fihrt zur Wanderung von
Personen oder Gruppen. Unter Einbezug der zeitlichen Dimension ist in eine dauerhafte Verlagerung
z.B. durch Wohnsitzwechsel und eine zirkuldre Mobilitat (wie das tagliche Pendelverhalten) zu
unterscheiden.

Neben der Unterteilung in soziale und rdumliche Mobilitat ist bereits in den 1990er Jahren der Begriff
des Mdglichkeitsraumes [nach Canzler und Knie 1998 in Schopf 2001:5] eingefiihrt worden.
Angewendet werden kann dieser Begriff sowohl bei der raumlichen als auch bei der sozialen Mobilitat.
Die Moglichkeit der (raumlichen bzw. sozialen) Veranderung, sprich das Potential der Mobilitat erhalt
insbesondere in modernen Gesellschaften eine groRe Bedeutung.

Die Moglichkeit, Fahigkeit zur Erflillung von Mobilitdtssehnsucht, unabhangig von Beschrankungen
kann sowohl bei rdaumlicher Mobilitdt als auch bei sozialer Mobilitdt relevant sein und einander
gegenseitig beeinflussen beziehungsweise voneinander abhangig sein. [vgl. Schopf 2001:3ff] Zum
einem ist der Moglichkeitsraum begrenzt mit der physischen Beweglichkeit. Soziale
Moglichkeitsraume werden durch gesellschaftliche Einflisse und Schichtzugehorigkeit, die
Positionierung in Milieus sowie durch individuelle Einkommens- und Vermoégensverhaltnisse begrenzt.
Der Moglichkeitsraum von einzelnen Individuen ist demnach die Summe von physischen
Erreichbarkeitsmdglichkeiten mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln und die Chancen des sozialen und
0konomischen Auf- oder Abstiegs. So ist die Wahl des Wohn- bzw. Arbeitsortes von den zur Verfiigung
stehenden Verkehrsmitteln zur physischen Uberwindung des Raumes ebenso abhingig wie von
sozialen Einfllissen, wie dem gewahlten Lebensstil und den 6konomischen Einflissen des Individuums
beziehungsweise des Erwerbstatigen.



Mobilitat
Realisierte Mobilitét Mobilitat als Potential
soziale Mobilitat raumliche Mobilitat
Vertikal (Auf- und Horizontal Langfristig Kurzfristig
Abstieg) (Berufswechsel) (Wohnmobilitat) | (Alltagsmobilitat)

Abbildung 1: Dimensionen von Mobilitét [eigene Darstellung nach Seebauer, S. et.al. 2010:5]

Gegenstand dieser Arbeit ist die zirkuldre/alltagliche Mobilitdt von Erwerbstatigen. Wenn im
Folgenden von Mobilitdit die Rede ist, so ist hier rdaumliche Mobilitat aufgrund alltaglicher
Ortsveranderung gemeint, die in unmittelbarem Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Teilhabe der
Personen (Erwerbspersonen) am Erwerbsleben verstanden wird. In diesem Zusammenhang soll aber
auch immer der Moglichkeitsraum mitgedacht werden, sei es die Moglichkeit der effizienten
Verkehrsverbindung zum Arbeitsort als auch die soziale und 6konomische Komponente von
Erwerbspendlern.

2.1.1. Verkehr

Verkehr wird im wissenschaftlichen Diskurs als Erscheinungsform von Mobilitdt angesehen. So ist
Verkehr die Gesamtheit aller Vorgédnge, die der Raumiberwindung dienen. Wahrend Mobilitat sich
auch mit dem Moglichkeitspotential befasst, wird Verkehr als die konkrete Bewegung im Raum
angesehen bzw. als Mittel um Mobilitdat zu ermdoglichen. [vgl. Schopf 2001:7]

Somit ist Verkehr die bewusst ausgefiihrte Ortsverdanderung von Personen die in unmittelbarem
Zusammenhang mit einer Aktivitdt am Zielort steht. Sich wiederholende Handlungsweisen fiihren zur
Pragung der Verhaltensweisen bei der Ortsveranderung.

Der Erwerbspendler hat ein Verkehrsbedirfnis, welches sich durch die Notwendigkeit der
Ortsveranderung, um an den Arbeitsplatz zu gelangen aullert. Aus dem Verkehrsbediirfnis entsteht
der Verkehrsbedarf. Das ,rationale” Individuum gleicht die verfligbaren Ressourcen (wie Zeit,
finanzielle Mittel, PKW-Verfligbarkeit) ab. Ob der Verkehrsbedarf in eine tatsichliche
Verkehrsnachfrage umgewandelt wird, ist vom Verkehrsangebot und dessen Zweckerfillung fir die
Person abhangig. Informationen zu Dienstleistungsangeboten und Infrastruktur kénnen hier auf den
Erwerbspendler einwirken.

2.1.2. Klimaschutz und Mobilitat

Klimaschutz ist ein wichtiges Thema im politischen und 6ffentlichen Diskurs. Neben den klassischen
Argumenten des Klimaschutzes sind weitere negative Auswirkungen eines hohen
Verkehrsaufkommens zu nennen: Verbrauch von begrenzten fossilen Treibstoffen, Belastung mit
Feinstaub, Larm und die Folgekosten fiir Larmschutz, ein hoher Flachenverbrauch und die
einhergehende Bodenversiegelung.



Verkehr wird in Osterreich als eine der Hauptquellen von Treibhausgas-Emissionen erkannt. So stiegen
laut Klimaschutzbericht 2016* von 1990 bis 2014 die Treibhausgas-Emissionen von 13,8 Mio. Tonnen
auf 21,7 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent an. Das ergibt ein Plus von 58%. GroRter Verursacher ist der
StraRenverkehr, hierin werden dem Personenverkehr auf der StrafRe im Jahr 2014 rund 12 Mio. Tonnen
CO,-Aquivalent zugeschrieben.

THG-Emissionen aus dem StraRenverkehr
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Abbildung 2: Treibhausgas-Emissionen des Strafsenverkehrs nach Fahrzeugkategorien [Quelle: Umweltbundesamt
2016a:114]

Die EU-Ziele 2020 sehen eine Reduktion der Treibhausgas-Emissionen vor. Fiir den Verkehrssektor
ergibt sich auf Grund der sogenannten Lastenverteilung (einzelstaatlichen Zielvorgaben) ein
Reduktionsziel von 16% (im Vergleich zum Referenzjahr 2005). [vgl. https://nachhaltigwirtschaften.at]

Auch wenn in den vergangenen Jahren ein leichter Riickgang der Treibhausgas-Emissionen (etwa durch
den Einsatz von Biokraftstoffen und erhohte Effizienz im Verbrauch) zu verzeichnen ist, so besteht
dennoch fiir den Verkehrsbereich Reduktionspotential insbesondere im Personenverkehr. [vgl.
Umweltbundesamt 2016a:42]

1 Umweltbundesamt 2016:42



2.2.Trends im Mobilitdtsverhalten

Seit den 1970er Jahren herrscht in Osterreich ein konstantes Verkehrswachstum vor. Das
Personenverkehrsaufkommen ist durchschnittlich um 2,7% pro Jahr gestiegen. (vgl. Seebauer 2011:1)

Die aktuelle Studie ,Osterreich Unterwegs” beruht auf der Mobilititserhebung 2013/2014. Die
dargelegten Mobilitatskennziffern zum Verkehrsverhalten in Niederdsterreich ergeben folgendes Bild:

Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel (Modal Split) in Niederosterreich
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Abbildung 3: Hauptverkehrsmittel im Werktagverkehr in Niederésterreich und Vergleich zu Gesamt Osterreich 1995:BVW und
2014: Osterreich Unterwegs [eigene Darstellung, Datenquellen: BMVIT 2017:78, Amt der NO Landesregierung 2009:48, BMVIT
2007:98]

Wahrend der Anteil der Benutzer o6ffentlicher Verkehrsmittel in Niederésterreich nahezu
gleichbleibend erscheint, ist der Anteil der zu FuR Geher in Niederdsterreich wie in gesamt Osterreich
um ein Drittel gesunken. Der Anteil der Radfahrer befindet sich zwar leicht im Steigen, allerdings sank
der Anteil der zu FuR Geher seit 1995 betrachtlich. In Niederdsterreich wie in gesamt Osterreich kam
es zu einer Erhéhung des motorisierten Individualverkehrs.

Die werktaglichen Weglangen zeigen (im Vergleich zu den anderen Bundesldndern) in Niederdsterreich
Uberdurchschnittlich lange Tageswege. Es ist hier davon auszugehen, dass die Bundeshauptstadt Wien
eine besonders hohe Anziehungskraft fir Pendler hat und zu langeren Wegstrecken fihrt.

Auch wenn der 6ffentliche Diskurs zur Thematik der Nachhaltigen Entwicklung bereits in den 1980er
Jahren eingesetzt hat, so ist die Zielerreichung von nachhaltiger Mobilitdt des aktuellen
Verkehrssystems fraglich. Es existieren verkehrspolitische Leitvorstellungen und Programme die stark
an den Zielen der nachhaltigen Mobilitat orientieren, dennoch verlduft die reale Verkehrsentwicklung
diesen Vorgaben entgegen. [vgl. x-sample, verkehrplus 2010:23f; VCO Presseaussendung
17. November 2016]



Vielfaltige Entwicklungstrends in der Gesellschaft beeinflussen die Verkehrsmittelwahl hierzu zdhlen:
demographischer Wandel, Abnahme der durchschnittlichen HaushaltsgréRe, Anderung von Siedlungs-
und Raumstrukturen mit Suburbanisierung der Wohn-, Arbeits- und Einkaufsstandorte.

Die Verlangerung der Verkehrsdistanzen und enorme Bevélkerungsriickgange in landlichen Regionen
und stehen Suburbanisierungs- und Reurbanisierungstrends gegentber.

Die Entleerung von Raumen ist problematisch fiir jede Infrastruktur. Mangelnde Auslastung und
Rentabilitat der Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs in Iandlichen Regionen fiihren oftmals zu deren
Ausdinnung. Andererseits ist ein Ausbau der StraRenverkehrsinfrastruktur, insbesondere Autobahnen
zu verzeichnen und gleichzeitig steht die Infrastruktur in urbanen und suburbanen Raumen zum Teil
an Belastungsgrenzen.

Flexibilisierung von Arbeitszeit, neue Organisationsformen der Arbeit und Anderung der
Beschéftigungsstrukturen beeinflussen das Verkehrsverhalten. Der Anstieg von Erwerbsquoten -
geschuldet durch einen Anstieg der Teilzeitbeschaftigten - erhdht ebenso die Zahl der Erwerbspendler
wie die wirtschaftlichen Tatigkeiten durch Ausdehnung von Laden6ffnungszeiten.

Die Individualisierung von Lebensbereichen und Handlungsmoglichkeiten fihren zu individuell
komplexen Tagesablaufen und zeigen sich in der Zunahme an Mobilitdit der Bevolkerung. Ein
Verkehrssystem muss an sich dndernde gesellschaftliche Anforderungen stetig angepasst werden.

Mobilitdt und Verkehr ist ein erheblicher Kostenfaktor. Zum einem ist die Erhaltung von Infrastruktur
jeglicher Art (StraBe, Schiene, Betrieb 6ffentlicher Verkehrsmittel) teuer. So verursacht Kfz-Verkehr in
der Europdischen Union 178 Milliarden Euro pro Jahr an Infrastrukturkosten. [vgl. VCO
Presseaussendung 8. November 2016] Hierbei sind Gesundheitsschdden, Folgeschdaden durch CO,-
Emissionen etc. nicht beriicksichtigt.

Die mobilitdtsbediirftige Bevolkerung selbst hat mit steigenden Kosten fiir motorisierten
Individualverkehr (PKW, Motorrad) zu kampfen.

Das Auto kostet ...

Die Monatskarte fiir eine Pendlerin von Neusiedl am See nach Wien inklusive
Beniitzung des gesamten innerstadtischen Verkehrs kostet 139,20 Euro. Alleine die
Benzinkosten fiir die Fahrten nach Wien und retour machen mindestens 200 Euro
aus. Rechnet man samtliche Kosten, die mit den Pkw-Fahrten verbunden sind, zu-

sammen, kommt man auf 940 Euro pro Monat, also das Siebenfache.

Die Offentlichen in Osterreich sind giinstig ...

Der offentliche Verkehr ist in Osterreich vergleichsweise giinstig: Die Jahreskarte in
Wien kostet 365 Euro, jene in Budapest 415 Euro, in Ziirich 588 Euro, in Paris be-
reits 657 Euro und in Berlin zumindest 710 Euro. Wer in London 6ffentlich fahren
mochte, zahlt sogar 1.456 Euro.

Stand 2012

Abbildung 4: Kosten des Pendelverkehrs mit Tarifstand 2012 [Quelle: BMVIT 2012b:25]



Leistungs- und bedarfsgerechte Mobilitat fir alle Gruppen einer Gesellschaft ist ein Ziel der
Verkehrspolitik. Wichtige Faktoren sind neben den Kosten die Anforderungen an die zeitliche und
raumliche Verfligbarkeit.

Digitalisierung und Vernetzung schafft neue Mdéglichkeiten im Verkehr. Entwicklungen im Bereich der
Verkehrsinformation umfassen Serviceleistungen wie Staumeldungen und Baustelleninformationen
fur die StraRe bis hin zu mobilen Plan/Wegauskinften im 6ffentlichen Verkehr. Derzeit werden
zahlreiche mobile Fahrplanauskiinfte und Routinginformationen bis hin zu kompletten Kundenservice-
Losungen des mobilen Ticketverkaufs und multimodalen Verkehrsmdoglichkeiten angeboten. So kann
das klassische OV Angebot mit Méglichkeiten wie Car-Sharing, Fahrradverleih etc. verkniipft und
erweitert werden. [vgl. VCO 2014/3:11ff; x-sample, verkehrplus 2010:23] Die digitalen Entwicklungen
haben in den vergangenen Jahren neue Wege der qualitativ hochwertigen Verkehrsinformation
ermoglicht und neue Kundengruppen erschlossen.



3. Neue Wege der Mobilitat

Mobilitat ist als zentrale Voraussetzung fir wirtschaftliche und gesellschaftliche Entwicklung in
modernen Gesellschaften anerkannt. Zugleich ergeben sich erhebliche Belastungen fiir Umwelt und
Gefahren fiir die menschliche Gesundheit. Die prognostizierte Verkehrsleistung wird auch zukiinftig
wachsen und stellt eine groRe Herausforderung fiir die beteiligten Akteure dar.

Der wachsende Mobilitdatsbedarf kann auch als wachsender Mobilitatsaufwand dargelegt werden.
Verkehr als Resultat entsteht aufgrund eines Mangels am Herkunftsort. Je mehr Disparitaten in der
raumlichen Verteilung vorzufinden sind umso hoher wird der Mobilitdtsaufwand. [vgl. Schopf 2001:8]
Die fehlende regionale Einkaufsmoglichkeit, Schule oder eben der fehlende Arbeitsplatz in der
Herkunftsregion (am Wohnort) erfordert zusatzliche Aufwdnde um die wirtschaftliche
beziehungsweise gesellschaftliche Teilhabe der Personen zu ermdoglichen.

3.1. Nachhaltige Mobilitatsmalinahmen

Nachhaltige Mobilitat steht fiur eine bedirfnisgerechte Mobilitat mit weniger Verkehr. Mobilitat kann
als ein Bedirfnis der Ortsverdnderung angesehen werden, sei es um in die Arbeit zu gelangen oder
zum Einkaufen. Mit Verkehr wird dieses Bediirfnis umgesetzt und dazu sind Hilfsmittel wie StraRen-
und Schieneninfrastruktur etc. erforderlich.

Der Begriff ,,Nachhaltig” ist im allgemeinen Sprachgebrauch gut verankert und sehr beliebt.? Die
Formulierung von Nachhaltigkeitsstrategien und deren wirksame Umsetzung ist von der Regulierung
bzw. Steuerung in den Handlungsfeldern Sozialitit, Okologie Okonomie und Politik gepragt.
,Grunderfordernisse einer nachhaltigen Entwicklung sind (...) eine Langfristorientierung zur Sicherung
der Lebensgrundlagen, eine Querschnittsorientierung zur Verkniipfung der Problembereiche und die
Verknlipfung der Mafstabsebenen zwischen global und lokal” [Golias, E. 2008:20]. Die Schwierigkeit
ist hier Strategien zu entwickeln ohne die einzelnen Handlungsfelder negativ zu beeintrachtigen.

Unterschieden werden kénnen MaRnahmen nach dem Grad der Nachhaltigkeit. Diese kdnnen zur
Interpretation von Nachhaltigkeit und deren UmsetzungsmaBnahmen angewendet werden.
Grundlegend zu unterscheiden ist in starke und schwache Nachhaltigkeit:3

2 Das Jahrhunderte alte Prinzip der Nachhaltigkeit bzw. nachhaltigen Wirtschaftsweise wurde in den 1970er
Jahren und der thematischen Aufarbeitung zu den Grenzen des Wachstums (vgl. Meadows, D. et al.: Limits of
Growth. 1972; UN Umweltkonferenz 1972, Stockholm) und schlieRlich in den 1980er Jahren die weitreichende
Leitbildentwicklung im Rahmen der Brundtland-Kommission. Seitdem ist im politischen bzw. 6ffentlichen Diskurs
der Begriff Nachhaltigkeit bzw. nachhaltige Entwicklung nicht mehr wegzudenken.

Im wissenschaftlichen Diskurs werden als grundlegend anerkannte Prinzipien des Leitbilds der nachhaltigen
Entwicklung: die dauerhafte Sicherung natirlicher Lebensgrundlagen, Schaffung befriedigender
Lebensbedingungen und weitreichende (globale) Probleme erkennen und integrative Losungsansetze entwickeln
(vgl. Brand, K.-W./ Fiirst, V. 2002; Rogal, H. 2004), anerkannt.

Im Rahmen der Entwicklung von Konzepten zur Nachhaltigen Entwicklung wird insbesondere durch das
integrierende Nachhaltigkeitsdreieck (nach Hauff, M./ Kleine, A. 2005, in Renn, O. 2007:33) die
Mehrzielproblematik von Nachhaltigkeit deutlich, wobei die Dimension der politisch-institutionellen Ebene
ebenso zu bericksichtigen ist.

3 Rogal, H. (2004:32) unterscheidet vier Nachhaltigkeitsgrade: sehr schwache — schwache — starke —
strikte/radikale Nachhaltigkeit; diese werden nach Art der MaRnahmen und gesellschaftlicher Anforderung
unterschieden.
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Schwache Nachhaltigkeit: Umwelt- und Ressourcenprobleme kénnen durch technische Verfahren
gelost und Belastungsgrenzen durch technischen Fortschritt beseitigt werden.

Mit Hilfe von technischen Malknahmen erfolgt ein reduzierter Kraftstoffverbrauch, dies schont
Ressourcen. Staatliche MalRnahmen zur Schutzgiitersicherung werden in der Gesellschaft weitgehend
akzeptiert und der Staat tritt als Forderer von Forschungs- und EntwicklungsmaBnahmen in
Erscheinung. OrdnungsmaBnahmen dienen meist einer akuten Gefahrenabwehr. Im Bereich des
Verkehrssektors ist die Einflihrung von Abgasnormen und deren technische Erfiillung zu nennen.

Starke Nachhaltigkeit: Neben den technischen Moglichkeiten werden zunehmend verhaltensandernde
MafRnahmen z.B. im Konsumverhalten gefordert. Erneuerbare Ressourcen dirfen nur in dem MalSe
verbraucht werden, in dem sie sich regenerieren. Fir nicht erneuerbare Ressourcen bzw. Energietrager
ist Ersatz an regenerierbaren Ressourcen zu schaffen. Schadstoffemissionen dirfen die
Aufnahmekapazitit der Umwelt und Okosysteme nicht tiberschreiten.

Beispiele fir die Umsetzung starker Nachhaltigkeit sind Regionen wie Zermatt (CH) und Werfenweng
(AT), wobei es sich hier im Gegensatz zur vorliegenden Thematik in erster Linie um touristische
Verkehre handelt! Der motorisierte Individualverkehr ist eingeschrankt und die Versorgungsleistung
der Region wird moglichst schadstoffarm durchgefiihrt. Technische Moglichkeiten wie Elektro-Autos,
effiziente 6ffentliche Verkehrsmittel und verhaltensandernde MaBnahmen werden von den Besuchern
wie von Ansdssigen gefordert und akzeptiert.

Eine weitere Steigerung ist die strikte bzw. radikale 6kologische Nachhaltigkeit. Hier wird ein sofortiges
radikales Umsteuern ohne Ricksicht auf individuelle Praferenzen gefordert. Wobei technische
Steigerungen der Ressourceneffizienz eine geringe Bedeutung haben.

So kénnen nachhaltige MobilitatsmalRnahmen fir Erwerbstatige einer starken beziehungsweise einer
schwachen Nachhaltigkeit zugeordnet werden. Die Auswahl der MaRnahmen muss ausgewogen
zwischen den wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Anforderungen erfolgen.

Der politisch, institutionellen Ebene kommt eine besondere Bedeutung zu. Eine nachhaltige
Verkehrspolitik muss eine dauerhaft tragfahige Verkehrsentwicklung und die Befriedigung des
Individualverkehrs abwdgen. Der effiziente Einsatz von Transportmitteln, eine Verringerung von
Emissionen, verringerter Ressourcenverbrauch und ein reduzierter Flachenverbrauch sind
anzustreben. Ob OrdnungsmalRnahmen der kurzfristigen Gefahrenabwehr dienen oder langfristig
einschrankende Geh- und Verbote durchzusetzen sind ist abzuwagen.
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3.2.Sanfte Mobilitatsformen

Als ,Sanfte Mobilitat” wird allgemein umweltschonende, sozial vertragliche, nachhaltige und
unfallarme Mobilitat bezeichnet. Die favorisierten Fortbewegungsarten sind zu FuR gehen, Radfahren
und die Benltzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.

Dies entspricht jenen Verkehrsmitteln die als Umweltverbund bezeichnet werden. Miteinbezogen
werden hier all jene Verkehrsmittel die als umweltvertraglich gelten. Dies bezieht sich auf einen
geringen Schadstoffausstol3, auf einen geringen Flachenverbrauch und eine geringe Larmbelastigung.

Im Allgemeinen werden samtliche Verkehrsmittel, auRer dem motorisierten Individualverkehr (sowie
dem offentlichen Flugverkehr), dem Umweltverbund zugerechnet. Hierzu zdhlen nicht motorisierte
Verkehrstriager, wie FuBginger und o6ffentliche oder private Fahrrider?, 6ffentliche Verkehrsmittel
(Bahn, Bus und Taxis) aber auch Car-Sharing und Mitfahrzentralen. Der mobilitdtsbedirftigen
Bevolkerung ist es jedenfalls zu ermoglichen, im Rahmen des Umweltverbundes ihre Wege
zurilickzulegen und auf den motorisierten Individualverkehr zu verzichten.

Nicht-Motorisierter Individualverkehr

Das ,,Zu-FuB-Gehen” ist ein Teil des Gesamtverkehrssystems und bildet auch die Basis der physischen
Mobilitat. Im Pendelverkehr — ob der FuBweg zur Haltestelle oder zum Parkplatz des Autos - ist das zu
FulR gehen meist ein Teil des Arbeitsweges, auch wenn kurze Teilstrecken (wie zum Parkplatz) oft nicht
beriicksichtigt werden. Auch wenn der Modal Split der FulRgdanger in den vergangenen Jahren
ricklaufig (vgl. Abbildung 3) ist, so ist das zu FuR gehen dennoch Alltagsmobilitdt. Das Gehen ist meist
der erste Schritt einer Wegekette und bildet auch oft die letzten Meter zum Arbeitsplatz.

Neben den gangigen Fortbewegungsmitteln am Arbeitsweg kommt dem Radverkehr eine zunehmende
Bedeutung zu. Der Ausbau von Fahrradinfrastruktur und Anderungen von Werthaltungen und
Lebensstilen fiihren zu Steigerungen des Radverkehrsanteils in Osterreich.

Die Anderung von Rahmenbedingungen durch Infrastrukturausbau, Bewusstseinsbildung durch
Imagekampagnen in der Bevélkerung und die Betonung des Gesundheitsnutzens durch das Radfahren
flihrten zu einer Anhebung des Stellenwertes des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel. Daneben hat
das Radfahren auch eine steigende wirtschaftliche Bedeutung erfahren. Die Vermarktung und
Entwicklung von Produkten und Dienstleistungen rund ums Rad konnte in den vergangenen Jahren
gesteigert werden.

Offentlicher Verkehr

In Osterreich werden rund 25 Milliarden Personenkilometer mit Bahn, Bus, StraBenbahn und U-Bahn
gefahren und die Zahl der Fahrgaste steigt. Der oOffentliche Verkehr gilt als Jobmotor und
Wirtschaftsfaktor. Neben Fahrpreis und Reisezeit spielen Haufigkeit der Verbindungen, Komfort und
Zuverlassigkeit eine wichtige Rolle.

Analysen der Verteilung der gewichteten Pendlerpotentiale in der Ostregion Niederdsterreichs
ergaben, das fast zwei Drittel der Potentiale im Nahbereich von Haltestellen vorhanden sind. Hier
wohnen rund 80.000 Tagespendler im Umkreis von drei Kilometern um Bahnstationen.

Auch wenn regionale Unterschiede zwischen den Potentialen der Ostachse und der Sid- und
Westachse der Bahninfrastruktur festgestellt wurden, so bietet der o6ffentliche Verkehr
Leistungsvermogen fir Pendler. Fast drei Viertel der Arbeitsplatzstandorte (Betriebe) sind im
Nahbereich (drei Kilometer) von Bahnhaltestellen situiert. [vgl. Brezina, T. et al. 2015:39ff]

4 In der Literatur wird der FuRganger- und Radfahrerverkehr auch unter dem Begriff ,Langsamverkehr gefiihrt.
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Offentliche  Verkehrsknotenpunkte  werden mittlerweile  vielmehr als  multimodale
Verkehrskontenpunkte verstanden um Tagespendlern die erste und letzte Meile ihrer Wegekette zum
Arbeitsplatz anforderungsgerecht anzubieten. Der Ausbau von Haltestellen, um die
Aufenthaltsqualitit zu erh6hen und ein bedarfsgerechtes Angebot an Park & Ride Anlagen, Park & Bike
Anlagen werden als wichtig anerkannt.

E- Mobilitat

Der Ausbau innovativer (alternativer) Verkehrstechnologien, gesteigerte Energieeffizienz und
reduzierter CO,-Ausstol} stehen derzeit im Fokus diverser Férderprogramme fir Elektromobilitat.

Insbesondere fiir Pendler bietet Elektromobilitdt neue Moglichkeiten und der berechenbare Weg zum
und vom Arbeitsort lasst sich mittels Elektroautos bewaltigen. Hemmfaktor sind die hohen
Anschaffungskosten fiir Elektroautos und eventuell mangelnde Infrastruktur am Arbeitsort.

Der alleinige Umstieg von Erwerbspendler im Individualverkehr von PKW mit Verbrennungsmotor auf
Elektrofahrzeuge ist ebenso als schwache Nachhaltigkeit anzusehen. Das Verkehrsverhalten wird
dadurch nicht geandert und die oftmaligen Verkehrsprobleme in suburbanen Regionen nicht
verbessert. Ebenso erfahrt der Modal Split hieraus keine Veranderung in Richtung sanfter
Mobilitdtsformen. Positiv zu nennen sind der geanderte Energieverbrauch und die Reduktion der
Emissionen.

Fahrgemeinschaften und Car-Sharing

Pendler bilden Fahrgemeinschaften fir die Fahrt zum bzw. vom Arbeitsplatz. Fir das Bilden von
Fahrgemeinschaften miissen mehrere Personen dieselben Arbeitszeiten aufweisen. Der gemeinsame
Weg kann von einem beliebigen Treffpunkt (Wohnort, Park & Drive-Parkpldtze) gestartet werden.

Neben privaten Initiativen bieten Pendlerbdrsen auf Internetplattformen die Méoglichkeit zur
Vernetzung von Personen, die zur gleichen Zeit dieselbe Strecke zurlicklegen wollen.
Fahrgemeinschaften bieten eine Reduzierung des Gesamtverkehrsaufkommens und dienen einer
besseren Auslastung von PKWs.

Die wirtschaftliche Bedeutung bzw. Vorteile der Mobilitatsform ,, Fahrgemeinschaft” ist dabei nicht zu
unterschatzen. Einerseits bietet eine Fahrgemeinschaft fir die Teilnehmer eine erhebliche
Kostenersparnis (gegeniiber dem Individualverkehr), andererseits stellt diese Fortbewegungsart fur
die Allgemeinheit eine ressourcenschonende Mobilitdt im Hinblick auf die Infrastruktur
(Verkehrsflachen wie StraBen und Parkplatze) dar!

Car-Sharing, ein kostenglinstiger Verleih von PKWs an Mitglieder des Car-Sharing-Unternehmens, wird
in erster Linie in Stadten angeboten. Insbesondere Personen, die nur gelegentlich ein Auto bendtigen
profitieren von diesem Angebot. Fahrgemeinschaften und Car-Sharing sind im Bereich schwacher
Nachhaltigkeit einzustufen.
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4. Mobilitat und Arbeitsmarkt

Mobilitdat und Verkehr zdhlen zu den zentralen Aspekten des Wirtschaftslebens. Verkehr ist stets mit
wirtschaftlicher Entwicklung von Regionen und Landern verbunden. Der Transport von Gitern ist
genauso bedeutend wie die Moglichkeit der sozialen Teilhabe aller Bevdlkerungsgruppen am
wirtschaftlichen Leben. Die ErschlieRung landlicher Regionen ist genauso bedeutend wie der Ausbau
stadtischer und suburbaner Verkehrsinfrastruktur. Auf der Ebene des einzelnen Individuums sind
Verkehr und Mobilitat die Erfordernisse zur Erfillung der personlichen Alltagsaktivitaten.

Verkehr lasst sich nicht entkoppeln von der wirtschaftlichen Entwicklung einer Region noch von der
individuellen Lebensgestaltung der Personen, die in den Regionen leben und arbeiten.

4.1. Wirtschafts- und Arbeitsmarktentwicklung

Im Folgenden wird auf die Wirtschafts- und Arbeitsmarktentwicklung und deren Bedeutung fiir
Erwerbstatige eingegangen.

Allgemeine wirtschaftliche sogenannte Megatrends und ihr Einfluss auf die regionale Entwicklung in
Osterreich wurden 2008 im Rahmen des OREK (Osterreichisches Raumentwicklungskonzept)
analysiert. Hierzu zdhlen Globalisierung, Alterung der Gesellschaft, Vielfalt der Lebensstile und der
Ubergang von Industriegesellschaft zur Dienstleistungsgesellschaft bzw. einer Wissensgesellschaft.
Nun haben sich seit dieser OREK-Prognose zusétzlich einige Rahmenbedingungen geindert.

Im Rahmen einer Analyse zur wirtschaftlichen Entwicklung der Ostregion wird hier die Einschrankung
der gestalterischen Moglichkeiten seitens der 6ffentlichen Hand und die strikte Handhabung von
offentlichen Beihilfen (Entsprechend den Vorgaben zur Schaffung des Europdischen Binnenmarktes
und Gewahrleistung der Freiheit von Personen,- Waren-, Kapital-, sowie Dienstleistungsverkehr)
angefiihrt. [vgl. OIR 2015:15]

Neben den genannten Megatrends sind regionale Trends in der Ostregion bzw. in Niederdsterreich
einflussreich, hiervon sind folgende anzufiihren:

Zentralisierung:

Zentralisierungstendenzen und Wanderungsbewegungen der Bevolkerung kommen in
Niederdsterreich eine besondere Bedeutung zu. Im Allgemeinen ist das Bevolkerungswachstum der
letzten Dekaden gepragt von einem Zuwachs alterer Bevolkerungsgruppen und das Sinken bzw.
Stagnieren der jungen Kohorten. Gleichzeitig sind Mobilitatstendenzen der Bevdlkerung in
Stadtregionen zu verzeichnen. Stadte und ihr Umland gelten als Gewinner der wirtschaftlichen
Entwicklung und verzeichnen ein Zuwanderungsplus.

So verzeichnet die OREK Prognose 2030 eine Zunahme der Erwerbsquoten im Wiener Umland. Fiir die
niederdsterreichischen Regionen wie Wein-, Wald- und Mostviertel werden deutliche Riickgange
prognostiziert. Abgelegene periphere Regionen verlieren an Bevoélkerung, insbesondere jener im
arbeitsfahigen Alter aufgrund eines Mangels an Arbeitsplatzen. Die Attraktivitdt von Regionen als
Wirtschaftsstandort korreliert meist auch mit der Qualitat der Verkehrsanbindungen. [vgl. OIR
2016:17f]
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Internationalisierung und Strukturwandel:

Durch Globalisierung und internationale Vernetzung verandern sich Absatz- und Beschaffungsmarkte.
Wahrend traditionelle Produktionssegmente in den vergangenen Jahrzehnten nach Osteuropa
abgewandert sind konnte in den Ballungszentren Ostdsterreichs verstarkt der Dienstleistungssektor
mit Vermarktung, Vertrieb und Forschung/Entwicklung weiterentwickelt werden. Fiir die Standortwahl
von Unternehmen ist nun neben dem Angebot an qualifiziertem Humankapital die Verbindung und
Dichte an Forschungseinrichtungen von Bedeutung.

Anteil der Erwerbstéatigen nach Wirtschaftssektoren und Geschlecht in
Niederdsterreich
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Abbildung 5: Erwerbstditige nach Wirtschaftssektor und Geschlecht in Niederdsterreich [eigene Darstellung,
Datenquelle: Statistik Austria]

Entsprechend diesem Strukturwandel ist in Niederdsterreich bei der Einteilung der Erwerbstatigen in
die drei Sektoren ersichtlich, dass im Sektor Industrie und Gewerbe bei mannlichen und weiblichen
Erwerbstatigen ebenso wie im priméaren Sektor eine Abnahme der Erwerbstéatigen zu verzeichnen ist.
Hingegen ist in den vergangenen 20 Jahren der Dienstleistungssektor sowohl bei den weiblichen als
auch bei den mannlichen Erwerbstatigen angestiegen.

Okologisierung:

Die Entwicklung neuer Technologien und EnergieeffizienzmaRnahmen sind zu einem Wirtschaftsfaktor
geworden. Durch Investitionen in den griinen Wirtschaftsbereich konnten im vergangenen Jahrzehnt
Beschéaftigungseffekte erzielt werden. Im Jahr 2014 erwirtschafteten in Osterreich rund 5% der
Osterreichischen Erwerbstatigen im Umweltbereich einen Umsatz von 35 Mrd. Euro. [vgl. Baud, S.
2015:7]
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Einheit 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Umweltorientierte Produktion und Dienstleistung Eurostat konform )

Umweltumsatz insgesamt Mio. Euro 31.048 30.844 31.618 33122 36.015 36.437 35.386
Relation des Umweliumsatzes zum BIP (nominell) % 10,6 10,8 10,7 10,7 11.4 1.3 10.7
Umweltbeschaftigte insgesamt Personen 167.665 169.589 170.192 171.819 180.775 184.068 181.820
Antell der Umweltbeschamigten an den Erwerbstatigen % 46 47 47 47 4.9 5.0 49
Offentlicher Verkehr ?)

Beschaftigte im dffentlichen Verkehr Personen 29.592 29.805 29.886 30.218 30.539 28.044 28.044 *
Umweltbeschaftigte inklusive offentlichem Verkehr Personen 197.257 199394 200.078 202.037 211.314 212112 209.864

Q: STATISTIK AUSTRIA, Umweltgesamtrechnungen. - 1) Die EURQSTAT-Definition der Umweltwirtschaft umfasst die Produktion von
Giitern, Technologien und Dienstleistungen, schlieBt aber den &ffentlichen Verkehr explizit aus. - 2) Der &ffentliche Verkehr umfasst die
Personenbeférderung im Eisenbahnfernverkehr, die Giiterbeférderung im Eisenbahnverkehr sowie die relevanten Anteile an der sonsti-
gen Personenbeférderung im Landverkehr (siehe Kapitel 5). - 3) Zahlen fiir 2014 liegen noch nicht vor, weshalb die Werte aus 2013
fortgeschrieben werden.

Abbildung 6: Bedeutung der Umweltwirtschaft und 6ffentlicher Verkehr [Quelle: Baud, S. 2015:7]

Individualisierung und Flexibilisierung:

Die Verdanderung des Arbeitsmarktes ist im Trend zur Selbstdndigkeit und einer Flexibilisierung der
Beschaftigungsverhiltnisse sichtbar. Die Anderung der individuellen Arbeitsmodelle zeigt einen
Anstieg der Zahl der Selbstdandigen. Hier sind es vor allem neue Ein-Personen-Unternehmen. Diese sind
vorrangig im Bereich der Wissens-, Innovation- und Kreativokonomie tatig.
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Abbildung 7: Selbststindigenquote in Osterreich (Bruch in der Zeitreihe ab 2001: neue Berechnungsmethode
auf Basis von Versichertendaten [eigene Darstellung, Datenquelle: Wirtschaftskammer Osterreich, April 2016])

Die Zunahme der Arbeitsverhiltnisse als Teilzeitkraft, mit Befristungen, Leih- und Zeitarbeit und
geringfligige Beschaftigung erhohen zwar die Flexibilitat des Arbeitsmarktes, aber auch die
Unsicherheit des Einzelnen. [vgl. OIR 2015:29ff]

In den vergangenen Jahrzehnten hat in Niederosterreich, wie auch in der gesamtosterreichischen
Statistik, bei beiden Geschlechtern die Teilzeitbeschaftigung zugenommen, wobei die
Frauenteilzeitbeschaftigung in einem starkeren Ausmal zugenommen hat.
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Abbildung 8: Entwicklung der Teilzeitquoten in Wien und Niederdsterreich (2005 bis 2015) [Amt der
Niederésterreichischen Landesregierung 2016:102]
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Abbildung 9: Voll- und Teilzeitbeschdftigte in Niederésterreich (1995 bis 2015) [eigene
Darstellung, Datenquelle: Statistik Austria]
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5. Erwerbspendler in Niederosterreich

Die meisten Erwerbspersonen in Niederdsterreich sind unselbstindig Beschéftigte. Sie und ihre
Angehdrigen stehen in einem 6konomischen Abhangigkeitsverhaltnis zum Arbeitsmarkt. Ausbildung,
Beruf, Erwerbserfahrung und die Branche in der sie beschaftigt sind bestimmen ihre Position am
Arbeitsmarkt und ihr Einkommen.

Dariber hinaus ist Erwerbstatigkeit auch mit individuellen Eigenschaften verbunden. Das individuelle
Selbstwertgefiihl, sozialer Status und gesellschaftliches Ansehen zdhlt ebenso dazu wie Arbeit als
Quelle von Belastungen, Stress und Unsicherheiten am Arbeitsmarkt.

Als erwerbstdtig werden jene Personen bezeichnet die einer auf wirtschaftlichen Erwerb
ausgerichteten Tatigkeit nachgehen. Die Definition der Erwerbstatigen beruht auf dem Labor-Force-
Konzept (kurz: ILO-Konzept®). Bei dieser Definition wird die Dauer der tatsdchlichen Téatigkeit und ob
mit dieser Tatigkeit der Lebensunterhalt bestritten wird auBer Acht gelassen.

Im Jahresdurchschnitt 2015 gab es in Osterreich 4.148.400 Erwerbstitige (davon 2.194.200 Manner
und 1.954.000 Frauen) Hiervon leben 798.600 Erwerbspersonen in Niederdsterreich. Der Frauenanteil
betragt hier 378.200, der Manneranteil betragt 420.400 Erwerbspersonen.

Die Erwerbstdtigenquote® erreicht fiir das Jahr 2015 in Niederdsterreich 73,1% (davon Manner 77%
und Frauen 69,2%). Osterreich gesamt erzielt eine Erwerbstitigenquote von 71,1% (Méinneranteil
75,1%, Frauenanteil 67,1%). Grundsatzlich ist in den vergangenen Jahrzenten ein kontinuierlicher
Anstieg des Frauenanteils an der Erwerbsbevolkerung ersichtlich.

Die Erwerbsquote” — der Anteil der Erwerbspersonen (Erwerbstatige und Arbeitslose) im Alter von 15-
bis 64-Jahrigen an der Gesamtbevolkerung - ergab fir das Jahr 2015 in Niederdsterreich eine
Erwerbsquote von 77,2 (Osterreich gesamt 75,5) [vgl. Statistik Austria 2016:67ff].

Die amtliche Statistik veroffentlicht die Daten im Rahmen der abgestimmten Erwerbsstatistik.
Allerdings fiihren konzeptionelle Anderungen bei den Erhebungen zu Schwankungen im
Zeitreihenvergleich bei Entfernungskategorien zu Nichtpendler und Gemeindebinnenpendler. [vgl.
Statistik Austria 2016b:66]

Zumeist werden bei Datenanalysen jene Personen als Erwerbspendler erfasst, deren Wohn- und
Arbeitsort nicht in derselben Gemeinde liegt und folglich sind Nicht-Pendler (Gemeindebinnenpendler)
jene Erwerbstatige deren Wohn- und Arbeitsort in der Gemeinde liegt. In weiterer Folge sind
Auspendler jene Erwerbstdtige die ihre Wohnortgemeinde zwecks Erwerbstéatigkeit verlassen und
Einpendler jene Beschéaftigte am Arbeitsort, deren Wohnortgemeinde aullerhalb der Arbeitsgemeinde
liegt.

In den folgenden Ausfiihrungen werden die Daten zu den Erwerbspendlern auf Gemeinde- oder
Bezirksebene herangezogen. Es darf allerdings nicht vernachlassigt werden, dass auch die

> Beim ILO-Konzept gilt eine Person als erwerbstétig, wenn sie in der Referenzwoche mindestens eine Stunde
gearbeitet oder wegen Urlaub, Krankheit usw. nicht gearbeitet hat, aber normalerweise einer Beschaftigung
nachgeht. Personen mit aufrechtem Dienstverhaltnis, die Karenz- bzw. Kindergeld beziehen, sind bei den
Erwerbstdtigen inkludiert. Als arbeitslos gilt, wer in diesem Sinne nicht erwerbstatig ist, aktive Schritte zur
Arbeitssuche tatigt und kurzfristig zu arbeiten beginnen kann.

6 Erwerbstitigenquote: Diese umfasst alle Erwerbstitigen im Alter von 15 bis 64 Jahren als Anteil an der
gleichaltrigen Bevolkerung.

7 Erwerbsquote: Diese beschreibt den prozentuellen Anteil der Erwerbspersonen (= Erwerbstitige und
Arbeitslose) im Alter von 15 bis 64 Jahren an der gleichaltrigen Bevolkerung.
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Gemeindebinnenpendler einen erheblichen Anteil am Verkehrsaufkommen in den Gemeinden haben.
Und insbesondere auch innerhalb der Gemeinde sanfte Mobilitatsformen fir Erwerbstatige zu
beglnstigen sind.

5.1. Mobilitatsverhalten von Erwerbspendlern

Die Mehrheit der Erwerbstitigen in Osterreich bzw. in Niederdsterreich arbeitet nicht in ihrer
Wohnortgemeinde. Eine ungleiche regionale Verteilung der Arbeitsplatze erzeugt
Berufspendelverkehr.

Der Pendelverkehr macht in Osterreich zirka 24% aller zuriickgelegten Wege an einem Werktag aus
[vgl. Herry 2007 in Schaupp 2007:42]. Die Statistik Austria zieht zur Definition von Pendlern das
Uberschreiten von Gemeindegrenze heran. Entsprechend der Abgestimmten Erwerbsstatistik 2014
arbeitet mehr als die Halfte (58,6%) der unselbstindig Erwerbstitigen gesamt Osterreichs nichtin ihrer
Wohngemeinde. Hiervon pendeln 20,5% in eine andere Gemeinde ihres Wohnbezirks und 23,3% in
einem anderen politischen Bezirk desselben Bundeslandes. 14,8% der Erwerbspendler liberschreiten
Bundeslandergrenzen bzw. gehen ihrer Erwerbstatigkeit im Ausland nach [Statistik Austria 2016b:67f].

In Niederosterreich ergibt sich fur die Gemeindebinnenpendler und Auspendler in eine andere
Gemeinde bzw. in einen anderen Bezirk ein ahnliches Bild. Auffallig ist allerdings die
Uberdurchschnittlich hohe Anzahl jener Erwerbstéatigen die die Bundeslandgrenze liberschreiten. Fir
Niederosterreich sind hier die groRen Einpendel-Zentren Wien und Linz zu nennen.

Gemeindebinnenpendler 232.329 29,7%
davon Nichtpendler 82.219

Auspendler in andere Gemeinde 152.655 19,5%
Auspendler in anderen Bezirk 174.754 22,4%
Auspendler in anderes Bundesland 219.847 28,1%
Ausland 2.053 0,3%
Erwerbstatige (Niederdsterreich) am Wohnort

Gesamt 781.638 100%

Tabelle 1: Erwerbstdtige nach Entfernungskategorie 2014 in Niederésterreich [Datenquelle: Statistik Austria]

Das Verhdltnis der Ein- und Auspendler in den Bezirken Niederdsterreichs zeigt in der AK-
Pendleranalyse 2014 (Analysezeitraum 2009-2014) eine Zunahme der (Bezirks-)Einpendler um +13,3%
(auf 205.318 Personen) und eine Zunahme der (Bezirks-)Auspendler um +8% (auf 288.129 Personen).

Gegenliber der vorangegangenen Untersuchung vor fiunf Jahren hat die Zahl der Einpendler aus Wien
um 5,5% auf 54.470 Personen zugenommen. Umgekehrt pendeln 148.560 Personen taglich oder
mehrmals wochentlich von Niederdsterreich nach Wien zur Arbeit.

In den Bezirken des niederdsterreichischen Zentralraumes Krems, Tulln, St. Pélten und Lilienfeld haben
die Pendlerstréme stark zugenommen und der Bezirk Horn weiRt sogar einen Einpendler-Uberschuss
aus.

Die Bereitschaft zum Pendeln (Arbeitsmigration) steigt ungebrochen — die Summe der Einpendler und
Auspendler absolut hat stiarker zugenommen als die Zahl der wohnhaft Beschaftigten in
Niederosterreich. Der Index der Pendlermobilitdat wird mit 87,4% (Anteil der Arbeitsbevdlkerung an
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den wohnhaft Beschaftigten) ausgewiesen und steigt im Untersuchungszeitraum 2009-2014 um 5%.
[vgl. Arbeiterkammer Niederdsterreich 2015:8ff]

Geschlechterspezifische Unterschiede sind ebenso feststellbar. So kann im Allgemeinen davon
ausgegangen werden, dass Frauen weniger mobil sind als Manner. Neben einer hoheren
Teilzeitbeschaftigung von Frauen zeigt sich auch, dass sie ihr Mobilitdtsverhalten an der Familienform
orientieren. Kinderlose Frauen pendeln in jeder Altersklasse; bestehen Betreuungspflichten umso
immobiler gestaltet sich das Erwerbsleben von Frauen.

Neben den quantitativ erfassten Zahlen zu den Erwerbspendlern werden im Rahmen des Mikrozensus
Fragen zum Umweltverhalten in Osterreich erhoben. Betreffend die Verkehrsmittelwahl im
Personennahverkehr wird in die Kategorien offentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr
(inklusive Car-Sharing), nicht-motorisierter Individualverkehr (Fahrrad, FuRverkehr) und andere
unterschieden.

Ergebnis der Auswertung war bei der Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die angefiihrten
verschiedenen Verkehrstrager eine Vorherrschaft des motorisierten Individualverkehrs —
insbesondere des Autos. So gaben 36,8% der Befragten an, taglich das Auto zu benutzen (als Lenker
oder Beifahrer). Hervorzuheben ist ein steigender Anteil von 11,3% im Jahr 2007 auf 16,2% im Jahr
2011 an Car-Sharing Nutzern. Im Gegenzug dazu gaben lediglich 15,3% der Befragten an taglich
offentliche Verkehrsmittel zu benutzen. [vgl. Statistik Austria 2013:95-97]

Verkehrsmittelwahl fiir tagliche Wege
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Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl fiir tdgliche Wege [Quelle: Statistik Austria 2013:97]

Mobilitdtsentscheidungen in Ballungszentren unterscheiden sich wesentlich von jenen in landlichen
Regionen. Der derzeitige Trend, der Anstieg der stadtischen Bevélkerung sorgt fir ein zunehmend
hohes Verkehrsaufkommen auf engem Raum. Hier kommt dem 6ffentlichen Personennahverkehr eine
zusehends groRe Rolle zu. Ebenso ist im stadtischen Umfeld ein ansteigender Fahrradverkehr zu
verzeichnen. Die optimale Verkniipfung von OPNV mit Rad- und FuRgingerverkehr ist hier von
besonderer Bedeutung.
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Wahrend in Ballungsraumen dem Individuum meist mehrere Moglichkeiten der Verkehrsmittelwahl
bis hin zur Routenwahl zur Verfligung stehen, ist in peripheren Gebieten meist lediglich der
Individualverkehr zur Befriedigung der Wege moglich.

5.2.Der Arbeitsweg

Grundsdtzlich ist von unterschiedlichen Wegtypen (Fahrtzweck) auszugehen: Arbeitsweg,
Ausbildungs-, Freizeit-, und Einkaufs(versorgungs-)weg. Im Fall des Erwerbspendlers sind im Folgenden
insbesondere der Wegtyp Arbeitsweg und die Siedlungsstruktur in Beziehung zu setzen.

Die Tagesablaufe sind ausschlaggebend fiir die Wegeketten eines Erwerbspendlers. Der Arbeitsweg —
das wann und wohin — von (unselbsténdig) Erwerbstatigen gilt im Allgemeinen als mittelfristig planbar
und ist in der RegelmaRigkeit abzuschatzen. Im Verhaltnis zu anderen Wegtypen wie Freizeitmobilitat
ist hier ein Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel von Einzelpersonen — aufgrund der hoheren
Kostensensibilitat — eher zu erwarten. Trotz zunehmender Flexibilisierung der Arbeitszeiten werden
Arbeitswege zu StoRzeiten zuriickgelegt. Offentlicher Verkehr beziehungsweise die Infrastruktur
(StraRe, Schiene) stellt dies vor die Anforderung der zeitlichen und regional begrenzten
Spitzenbelastungen und die mangelnde Auslastung der Beforderungskapazititen auBerhalb der
StoRzeiten.

Dies betrifft den o6ffentlichen Verkehr genauso, wie den Individualverkehr. Ein Privat-Pkw zur Erflllung
des Arbeitsweges benétigt die Infrastruktur StraRe und erfahrt eine geringe Auslastung aufgrund hoher
Stehzeiten und geringere Effizienz. Dennoch ist der motorisierte Individualverkehr bevorzugtes
Verkehrsmittel von Erwerbspendlern trotz der Tendenz zu langeren Pendelwegen. Insbesondere
zeigen die werktiglichen Tagesweglingen in Niederdsterreich im Vergleich zu Osterreich
Uberdurchschnittliche Werte auf. Es wird davon ausgegangen, dass hier aufgrund der
Pendelverflechtungen der GroRraum Wien entscheidend einwirkt. (vgl. BMVIT 2017:76)

Der eigene PKW ist ein autonomes und flexibles Verkehrsmittel, welches ermoglicht neben dem Weg
zur Arbeit zusatzliche Wegkombinationen (wie Versorgungs- und Freizeitwege) und individuelle
Aktivititen einzubinden. Dieses Bild zeigt sich deutlich in der Studie Osterreich unterwegs. Die
Erwerbstatigen in Osterreich weisen einen hohen Anteil an MIV-Lenkern (61%) auf. Dies spiegelt sich
ebenso in den Altersklassen der 20-64-Jahrigen wieder (49-62% Anteil MIV).

Wegeketten kdnnen unterschiedliche Komplexitdt aufweisen und fir Erwerbspendler kann sich die
individuelle Wegekette vielfaltig gestalten. Simple Wegeketten weisen keine Zwischenstopps auf und
kommen mit einem Verkehrsmittel aus. Dies betrifft die Wegeketten in bei denen der Erwerbspendler
vom Wohnort mit dem PKW zum Arbeitsort fahrt.

Die aneinandergereihten einzelnen Verkehrsmittel sind individuell unterschiedlich und kénnen durch
jeweilige Lebensumstdnde variieren. Die Komplexitdit der Wegeketten kann bei der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel bereits zunehmen. So ergibt sich eventuell ein FuBweg zur Haltestelle, die
Reisezeit im offentlichen Verkehr, Umstiege sowie wiederum ein FuBweg zum Zielort (Arbeitsort).
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In Abhangigkeit von Bring- und Holverpflichtungen, Einkdufen und Freizeiteinflissen kdnnen sich die
Wegeketten mannigfaltig gestalten. Zusatzliche Aktivitaten vor Arbeitsbeginn bzw. nach Arbeitsschluss
erhohen die Komplexitdat der Wegeketten. Insbesondere sind Personen mit Betreuungsaufgaben von
komplexen Wegeketten betroffen. Die individuelle Zusammensetzung der Tagesabldufe von
Erwerbspendlern kann auch nicht als taglich gleich angesehen werden. Die Ablaufe kénnen sich taglich,
wochentlich und saisonal bedingt andern.
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Abbildung 11: Wegeketten — die tdglichen Aktivitéiten [Quelle: Dietrich, W. 2013:5]
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Die alltagliche Mobilitdt von Erwerbspendlern an sanften Mobilitdtsformen auszurichten erweist sich
als besonders schwierig und dem Faktor Zeit kommt eine besondere Bedeutung zu. Der Privat-PKW
gilt als unschlagbar, was die zeitliche Konkurrenzfihigkeit von Mobilitdtsalternativen angeht. [vgl.
Knoll, B. et al. 2016]

5.2.1. KenngroRen im Mobilitatsverhalten

Das Mobilitatsverhalten von Personen lasst sich in eine Vielzahl von Einzelbestandteilen unterteilen.
Um das Mobilitdtsverhalten von Erwerbspersonen hin zu sanften Mobilitatsformen zu beeinflussen
sind deren Bedirfnisse zu beriicksichtigen.

Einzelbestandteile von Mobilitats-, Verkehrsverhalten sind neben Haufigkeit (Anzahl der Wege) und
dem Wegzweck (Anlass der Ortsveranderung) die rdumlichen Aspekte wie Weglange und zeitliche
Bedingungen (Wegdauer) bedeutend.

(Pendler-)Mobilitat

. . hd

Wegzweck Verkehrsmittelwahl Wegléange und - dauer
AnlaR/Zweck Haufigkeit OPNV/individuell Zeit Raum
Erwerbsarbeit Zahl der Wege Modal Split mittlere Wegdauer mittlere Weglange
Freizeit . Verkehrsmittel

Einkaufen

Abbildung 12: Kenngréf3en im Mobilitdtsverhalten von Erwerbspendlern [eigne Darstellung nach Seebauer, S. et.al. 2010:6]

Zusatzlich  spielen die soziodemographischen Merkmale (wie Alter, Erwerbsstatus,
Haushaltszusammensetzung) eine wichtige Rolle und Mobilitatsressourcen wie Verfligbarkeit von
PKW, Fahrrad etc. bestimmen die Lebenssituation von Individuen.

Die Kosten von Mobilitdt und die finanziell verfiigbaren Mittel der Personen spielen eine wichtige Rolle
im Entscheidungsverhalten. Langfristig kann das Mobilitdtsverhalten durch Wanderungsverhalten
beeinflusst werden. Durch eine entsprechende Anderung des Wohnortes oder Arbeitsplatzes kann sich
das Mobilitdtsverhalten andern. Der einzelne Erwerbspendler ist neben seinen individuellen
Entscheidungsverhalten noch zusatzlich im  Einflussbereich von raumordnungs- und
verkehrspolitischen Eingriffen.

Die Merkmalskategorien aus Personeneigenschaften und Verhaltensmerkmalen kénnen (je nach
Forschungsansatz) in unterschiedlicher Weise zusammengesetzt werden und bilden Mobilitatstypen
bzw. Mobilitatsstile.
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Personeneigenschaften Verhaltensmerkmale
Soziodemographische Mobilitatsressourcen sozologische Mobilitatsverhalten Medienverhalten
Merkmale Merkmale

Alter Verfugbarkeit PKW Lebensstil Wegeanzahl Informationsbeschaffung
Wahrnehmung

Geschlecht OV Zeitkarte von Kosten Wegstrecken
Wahrnehmung

Haushaltseinkommen Fahrrad von Reisezeiten Verkehrsmittelnutzung

HaushaltsgrofRe Besitz Fiihrerschein |Risikoverhalten Multimodalitat

Beschéftigungssituation regelmanige Aktivitaten

Bildungsstand zeitliche Restriktionen

Lage des

Wohnstandortes

Abbildung 13: Merkmale zur Bildung von Mobilitdtstypen/Mobilitétsstilen [eigene Darstellung nach x-sample,
verkehrplus 2010:34]

Insbesondere die soziologischen bzw. psychologischen Merkmale pragen das Mobilitdtsverhalten. Sie
werden meist aus mehreren Facetten zusammengesetzt und stellen Lebensstile, Wahrnehmungen
und das Risikoverhalten von Personen dar.

5.2.1.1. Subjektive Einflussfaktoren auf das Mobilitédtsverhalten

Das individuelle Mobilitdtsverhalten von Personen wird von einer Vielzahl an subjektiven Faktoren
beeinflusst. Als subjektive Faktoren werden im Allgemeinen psychologische und soziokulturelle
Merkmale wie Normen, Werte, Einstellungen und Merkmale des Lebensstils verstanden.
Wertorientierungen, Normen, Einstellungen und Lebensstile stellen unterschiedliche Ansatze in
Erklarungsmodellen zu Umweltverhalten und Mobilitatsverhalten dar. [vgl. Seebauer, S. 2011,
Silvestru, D. 2014]

Soziale Normen werden weithin als allgemein giiltige soziale Regeln verstanden.
Verhaltensforderungen der Gesellschaft an den Inhaber einer sozialen Rolle. Soziale Normen gelten als
allgemeingiiltig und kdénnen gesellschaftlich sanktioniert werden. Weiterfiihrend ist die subjektive
Norm, jene soziale Norm die ein Individuum Gbernommen hat und dieser entsprechen mochte. Und
schlieBlich die personliche Norm, die durch einen Sozialisationsprozess verinnerlichte soziale Norm.

Werte sind im Gegensatz zu Normen situationstibergreifend und besitzen einen generellen Charakter.
Sie werden in der Forschung als dauerhafte verinnerlichte ZielmaRstédbe eines Individuums angesehen.
,Ein Wert kann jede Zielorientierung sein, die das Handeln der Menschen motivieren.” [Seebauer, S. et
al. 2010:66]

Von erheblicher Bedeutung ist, dass materialistische Werte das Denken und Handeln des Menschen
beeinflussen, solange die materialistischen Bedirfnisse nicht gestillt sind. Ein sicherer Arbeitsplatz
zahlt hier ebenso dazu wie gesicherte dkonomische Verhaltnisse. Erst wenn materielle Bedirfnisse
befriedigt sind kdnnen sogenannte postmaterielle Werte wie Mobilitdatsverhalten in den Vordergrund
treten. [vgl. Seebauer, S. et al. 2010:67]

Einstellungen haben in der Psychologie die Funktion Objekte einzuschatzen. Beispiele fiir Einstellungen
sind Vorurteile, Sympathie und Antipathie zu einem bestimmten Objekt und daraus resultierendes
Verhalten. Einstellungen haben lediglich einen geringen Einfluss auf das Verhalten. In
wissenschaftlichen Untersuchungen seit den 1980er Jahren wird diesem Phdnomen nachgegangen.
Studien zur Diskrepanz von Umweltverhalten und Umweltbewusstsein zeigen dies deutlich. Die
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Korrelation zwischen Umweltbewusstsein und Umweltverhalten ist gering beziehungsweise kann das
Umweltverhalten nicht ausschlieflich durch ein erhéhtes Umweltbewusstsein erklart werden.

Als Erklarungsansatze werden die Bedeutung von Alltagsroutinen, soziale Normen, widerspriichliche
Einstellungen (subjektive Sicherheit im offentlichen Verkehr) sowie die Wahrnehmung von
Handlungsmoglichkeiten (Information zu Alternativen) angesehen.

Lebensstile zur Erklarung von Verkehrs- und Mobilitatsverhalten werden bereits seit den 1990er Jahren
erforscht. Je nach Forschungsgegenstand werden unterschiedliche Lebensstiltypen eingeteilt und
unterschieden. Der Lebensstil kann zur Erklarung von (Konsum-)Verhalten herangezogen werden. Als
Beispiel ist hier das vom Institut Sinus Sociovision entwickelte ,Konzept des sozialen Milieus”
anzufihren. Als Unterscheidungskriterium werden die personlichen Lebenswelten und ihre
Entwicklung und Veranderung von Einstellungen, Werthaltungen und Verhaltensmustern
herangezogen.®

Einen weiteren Einflussfaktor stellen Gewohnheiten dar. Das Verkehrsverhalten ist oft beeinflusst von
Routinen und Gewohnheiten. Diese haben sich in jenen Bereichen des taglichen Lebens gebildet, wo
dhnliche Entscheidungssituationen vorhanden sind und ein erneutes Abwagen von
Verhaltensalternativen als nicht erforderlich angesehen wird. Gewohnheiten und Routinen werden vor
allem in wiederholten, alltaglichen Handlungen ausgelost. Gewohnheiten gelten als stabil und
veranderungsresistent. Hat sich ein Verkehrsmittel bewdhrt wird nicht mehr nach Alternativen gesucht
bzw. werden Alternativen nicht erkannt oder ignoriert. So kann es zu einer Diskrepanz von subjektiver
Information, einer negativen Erwartungshaltung und objektiven Wissen kommen. [vgl. Seebauer
2011:39]

5.2.1.2. Okonomische Ansdtze zur Erkldrung von Verkehrsverhalten

Neben den subjektiven Einflussfaktoren besteht eine Reihe von 6konomischen Ansdtzen zum
Verkehrsverhalten. Hierin sind Rational Choice-Modelle zur Erklarung von Verhalten hervorzuheben.
Diese Modelle gehen auf wirtschaftliche Theorien zu Kaufentscheidungsprozessen zuriick. Rational
Choice Modelle gelten als anerkannte Erklarungsmodelle fiir Verkehr und dienen gerne als Grundlage
fir Entscheidungstrager der Verkehrspolitik. [vgl. Seebauer, S. 2011:24f]

Als entscheidungsrelevante Faktoren werden Kosten und Nutzen herangezogen. So werden
Entscheidungen streng rational auf Grund von Kosten/Nutzen getroffen und das Individuum setzt seine
jeweiligen Zeit- und Geldressourcen rational ein. Diesem Ansatz zufolge werden Personen mit geringen
Zeitressourcen und verfligbaren Kapitalressourcen zeitsparende Verkehrsmittel wahlen.

Rational Choice Modelle sind allgemein anerkannte Erklarungsansatze fir das Verkehrsverhalten. Es
werden insbesondere 6konomische Faktoren bericksichtigt. Einschrankungen dieser Modelle
bestehen, da lediglich die direkten Kosten fir die Person herangezogen werden und
volkswirtschaftliche Kosten wie Gesundheits- und Umweltschdaden ausgeklammert werden. In
Erweiterungen der Modelle kdnnen zusatzliche Kostenfaktoren miteinbezogen werden wie [vgl.
Seebauer, S. 2010:28f]:

e Bequemlichkeitskosten durch Komfort, Privatheit, Wetterschutz, Einschrankung durch
Fahrpldane

8 Im Zusammenhang mit Lebensstilen und Mobilitdtsverhalten wurden im Forschungsprojekt <<pro:motion>>
(2016) das vielfaltige Verhalten und Einstellungsmuster zu Mobilitdtsinformationen untersucht.

25



e soziale Anreize und soziale Anerkennung durch soziale Kontrolle umweltbewusster
Werthaltungen

e moralische Befriedigung durch ,gutes Handeln”

e Dissonanzkosten, wenn Verhalten wider den Uberzeugungen/Werthaltungen erfolgt

Waihrend grundlegend bei Rational Choice Modellen lediglich die Zeit-/Geldgewinne bzw. Ersparnisse
im Vordergrund stehen wurde mit der Low Cost-Hypothese® zur Untersuchung des Verkehrsverhaltens
die Bedeutung des Umweltbewusstseins verkniipft. Lediglich jene Verhaltensweisen die mit geringen
Kosten, mit wenig Aufwand und Unbequemlichkeiten verbunden sind stellt sich Umweltbewusstes
Verhalten ein. [vgl. Seebauer, S. 2011:26ff] Nach Seebauer 2011 kénnen aus der Low Cost-Hypothese
MalRnahmen zur Steigerung der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel abgeleitet werden:

»Es sind Gruppen zu identifizieren, bei denen Verkehrsverhalten eine Low Cost-Verhaltensweise
ist; bei diesen Personen kénnen Mafnahmen zur Information und Bewusstseinsbildung
wirksam sein, ohne dass eine Anderung der individuellen Anreizstruktur erforderlich ist.”

LAnreizstrukturen sind zu verdndern, damit Verkehr einen Low Cost-Charakter bekommt, etwa
durch infrastrukturelle Verbesserungen oder eine Nivellierung der Kostendifferenzen zu
anderen Verkehrsmitteln.”

5.2.2. Sicherheit als Einflussfaktor

Personen orientieren ihr Verkehrsverhalten an einer breiten Palette von Motiven, die sich in einem
sehr komplexen Entscheidungsprozess bilden. Die dargelegten Faktoren wie Alter, Geschlecht,
Lebensstil personliche Erfahrungen und Routinen tragen dazu bei. Zusatzlich konnen betriebliche bzw.
technische Fahrtbedingungen oder das Image von Verkehrsunternehmen, Auto oder Fahrrad die
Entscheidung beeinflussen.

Sicherheit wird zunehmend als wichtiger Einflussfaktor auf die Verkehrsmittelwahl anerkannt. Das
subjektive Sicherheitsempfinden beruht auf dem Wissen um Gewalt. Das Wissen stammt entweder
aus eigenen Erfahrungen, von Freunden und Bekannten als vermittelte Fremderfahrung oder aus der
medialen Berichterstattung. [vgl. Silvestru, D. 2014:17, Seebauer, S. 2011:50f]

Das Geflihl des Unwohlseins oder die Unsicherheit beeinflussen ganz individuell die Entscheidungen
und das Verhalten, denn die objektive Abwesenheit von Gefahren bewirkt kein subjektives
Sicherheitsgefiihl bei einer Person. Ein gestortes Sicherheitsempfinden zahlt laut Ergebnissen aktueller
Mobilitats- und Sicherheitsforschung zu wichtigen Griinden warum sich Menschen fiir oder gegen ein
Verkehrsmittel entscheiden. [vgl. Silvestru, D. 2014:17f] Das subjektive Sicherheitsempfinden gilt es
im OPNV und ebenso bei den Individualverkehren der sanften Mobilitit wie Rad- und
FuRgdngerverkehr zu berticksichtigen, so konnen beleuchtete Gehwege, getrennte Radfahrstreifen das
Sicherheitsempfinden erhéhen.

Fir Erwerbspendler erstreckt sich der Mobilitdtsraum in dem Gefahren lauern lber die jeweiligen
Verkehrsmittel von FulR-, Radwegen, Haltestellen, das Verkehrsmittel (,,6ffentlicher Transitraum®) bis
zum Arbeitsort. Ergebnisse aus der Mobilitatsforschung belegen, dass die ,letzte Meile” sowie das
Umfeld in der diese zurlickgelegt wird, wesentliche Entscheidungskriterien fiir die Verkehrsmittelwahl

9Von Diekmann & Preisendérfer (1992) entwickelte Hypothese, wonach zwischen einer Einstellung
(Umweltbewusstsein) und einer Handlung (Umweltverhalten) ein nur geringer Zusammenhang besteht. Und
besagt: sind die Kosten einer Handlung gering, verstarkt sich die Wirkung auf die Einstellung; sind die Kosten
einer Handlung hoch, sinkt die Wirkung auf die Einstellung.
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bei der Anreise darstellen. Dies gilt umgekehrt ebenso fiir die , erste Meile“. [vgl. Knoll, B. 2016, VCO
2016/3]

Ein weiteres Augenmerk ist in diesem Zusammenhang auch auf die Wegketten von berufstatigen Eltern
zurichten. Werden die Wege von Kindern als ,,nicht sicher” erkannt, so kdnnen zusatzliche Wege durch
Bring- und Holerfordernisse entstehen. Die Wegeketten von Erwerbspendlern richten sich aufgrund
dieser Erfordernisse meist am motorisierten Individualverkehr aus.

Forschungen im Bereich des Sicherheitsempfindens im OPNV verweisen auf Faktoren, die die gefiihlte
Sicherheit der Fahrgaste bei und wahrend der Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln beeinflussen.
Silvestru, D. (2014) verweist auf fiinf Kategorien von Einflussfaktoren des Nutzungsverhaltens, wie in
folgender Abbildung dargestellt:

. Einflisse auf das Nutzungsverhalten der Fahrgéste
im Offentlichen Personennahverkehr als Teil des &ffentlichen Raums

Faktoren bedingt durch Umfeld
Image & Informiertheit bezogene Faktoren

. it
Fachspezifisches Wissen zum Thema OPNV .

Faktoren
personlicher Natur

Geschlecht

Personendichte

Distanz zum/zur Fahrer/Fahrerin

Kérperlicher Zustand Medienberichte Temperatur

Gesundheitlicher Zustand Sauberkeit

Kriminalitatsfurcht .
Hysterische Teenagergruppen

Opfererfahrung Alkoholisierte oder berauschte Personen

Wahrgenommene Verletzbarkeit Anwesenheit von Fremden

Soziale Incivilities

Migrationshintergrund

Physisch aktive Incivilities

Bildungsniveau und Beschéaftigungsverhalinis

Veréanderung der persdnlichen Lebensumstande Riiysischipassivelinciviies

Umweltbewusstsein

Nutzungsverhalten im OPNV

Vertrautheit mit dem Reiseumfeld
Infrastruktur und

Haufigkeit der Verbindungen

Gréfe des Wohnortes

Angebote im OPNV

Wohnort\Wohngegend

Anwesenheit von OPNV Personal

Geldkosten
Unktlichkeit der Verkehrsmittel

Zeitkosten und Planungsaufwand Beleuchtung

\Wartezeiten in Haltestellen

Soziale Eingebundenheit Komfort

Soziales Milieu & soziale Normen

Barrierefreiheit ahrteninformationen

Individueller Mobilitatsstil
Fahrtenkontrollen

PKW-Verfiigbarkeit Ubersichtlichkeit

Nutzungsfrequenz Orientierungssystem vor Ort

Reisen in Begleitung Sichtbare Sicherheitsmalnahmen

Lage der Station

Angst vor Ansteckung (Epidemien)

Multifunktionalitat
der Verkehrsknoten

Faktoren bedingt durch
betriebliche Reisebedingungen

Technische Ausstattung

Angst vor (weike) Waffen
Bauliche Merkmale der Haltestellen

Art des Verkehrsmittels

Faktoren bedingt durch
technische Reisebedingungen

Parkplatzangebot am Wohn- und/oder Arbeitsort

iere ohne Beiltkorb im OPNV

Faktoren Umfeld
personlicher Natur bezogene Faktoren

o Einflussfaktoren, die mit der subjektiven Sicherheit zusammenhangen Copyright Diana Silvestru

Abbildung 14: Einflussfaktoren der subjektiven Sicherheit im OPNV [Quelle: mit freundlicher Genehmigung von Diana Silvestru]
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Im Folgenden wird auf die einzelnen Faktoren des Mobilitdtsverhaltens unter Berlicksichtigung der
subjektiven und 6konomischen Einflisse flr sanfte Mobilitatsformen eingegangen:

5221 Faktoren persénlicher Natur

Die Faktoren der personlichen Natur beziehen Geschlecht, Alter, Bildungsniveau und
Beschaftigungsverhaltnis, typische Kennzahlen der Mobilitdit mit ein. Das unterschiedliche
Sicherheitsempfinden von Frauen und Méannern im 6ffentlichen Raum kann die Verkehrsmittelwahl
ebenso beeinflussen wie das Alter. Generell fiihlen sich Frauen unsicherer im 6ffentlichen Raum und
dltere Personen weisen ein abnehmendes Vertrauen in ihre Abwehr- und Verteidigungsfahigkeiten
auf. Weiters kann ein korperlich gebrechlicher Zustand dazu fiihren 6ffentliche Verkehrsmittel zu
meiden bzw. die Prasenz im o6ffentlichen Raum einzuschranken. Die Angst fir Kriminalitat bzw.
Opfererfahrung und wahrgenommene Verletzbarkeit sind Phdnomene die zu Unsicherheitsgefiihlen
im offentlichen Raum fiihren.

Das Bildungsniveau bzw. das Beschaftigungsverhaltnis beeinflussen maRgeblich das Sicherheitsgefiihl.
Entsprechend der Lebenssituation von Personen kann das Sicherheitsgefiihl erhoht sein. Faktoren wie
Wohngegend, Beschaftigungsverhaltnis und Bildungsniveau beeinflussen die Lebenssituation ebenso
wie die Faktoren Geld und Zeit. Monetéare Kosten der Mobilitat sind allerdings nicht auf ein rationales
Entscheidungsverhalten, Preis-Leistungsverhaltnis beziehungsweise Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu
reduzieren. Bei einem einhergehenden schlechten Sicherheitsempfinden (Kriminalitatsfurcht,
Opfererfahrung, u.dgl.) entscheiden sich Personen auch bewusst fiir preislich unglinstigere
Verkehrsmittel. Aber auch eingeschranktes zu Verfligung stehendes Kapital kann zu Einschrankungen
fihren. Daneben haben Forschungen!® ergeben, dass die Kosten des Autos, wie Treibstoff,
Versicherung etc. nicht im Zeitpunkt der Verkehrsmittelentscheidung mit einbezogen werden und die
Kosten von offentlichen Verkehrsmitteln ebenso nicht richtig eingeschatzt werden. [vgl. Fehr, G.
2016:23f]

Die Zeitkosten sind ebenso wie der monetdre Faktor nur beschrankt mit einem rationalen
Entscheidungsverhalten in Verbindung zu bringen. Die Zeitwahrnehmung von Personen ist sehr
unterschiedlich, so Giberschatzen Autofahrer meist die Zeit die man in 6ffentlichen Verkehrsmitteln fir
dieselbe Strecke bendétigt.

Daneben stellen Verdnderungen der Lebensumstinde wie Wohnort-, Arbeitsortverdnderung
Fiihrerscheinerwerb, Anderungen der Familienstruktur, Anderungen des Lebensstiles wichtige
personliche Veranderungen dar. An diesen Veranderungspunkten erfolgt meist eine Neuorientierung
in der Verkehrsmittelwahl. [vgl Silvestru, D. 2014:20]

Dem umweltbewussten Verhalten von Personen kommt eine zunehmend bedeutende Rolle in der
Verkehrsmittelwahl zu. Auch wenn in wissenschaftlichen Untersuchungen eine Diskrepanz zwischen
Verhalten und Einstellung ermittelt wird, so bewirkte doch die langjahrige gesellschaftliche Debatte zu
Umweltschutz durchaus eine Anderung des Verhaltens und es entstanden neue Lebenskonzepte.

5.2.2.2. Umfeldbezogene Faktoren

Das individuelle Mobilitatsverhalten ist im Wesentlichen auch von umfeldbezogenen Faktoren
abhédngig. Der Besitz eines Fahrrades oder eines Autos beeinflusst die Verkehrsmittelwahl, wie die
Verfligbarkeit von Abstellmoglichkeiten am Wohn- bzw. Arbeitsort.

10 vortrag: Fehr, Gerhard: Die Mobilitit der Zukunft. Menschliches Verhalten als Treiber der Mobilitdt von
morgen. Fachtagung Pendlermobilitdt am 15. November 2016, Hard.
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Die Verfligbarkeit und Entfernung von Parkplatzen (ob Fahrrad oder PKW) ist (anndhernd) vergleichbar
mit der Entfernung und Lage einer Haltestelle des OPNV. In abgelegenen StraRen ist das
Sicherheitsgeflihl zumeist beeintrachtigt. Hingegen erwerben multimodale Verkehrsknoten durch die
Platzierung von Geschaften und Passanten ein positives Image. Bemerkenswert ist hierbei, dass eine
zu hohe Personendichte das subjektive Sicherheitsempfinden wiederum beeintrachtigen kann. Die
Ubersichtliche Gestaltung von Verkehrsknoten, Haltestellen und Orientierungsleitsystemen wirkt sich
generell positiv aus. So gilt im Allgemeinen je (ibersichtlicher (gut beleuchtet, sauber) Haltestellen, OV-
Garnituren, FuR-/Radwege sind umso unbeschwerter kann die Fahrt erfolgen. [vgl. Silvestru, D.
2014:22ff]

5.2.2.3. Faktoren der betrieblichen Reisebedingungen

Fir den o6ffentlichen Personennahverkehr ist die Plinktlichkeit und die Wartezeit an den Haltestellen
der Verkehrsmittel ein wichtiger Teilbereich der das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste beeinflusst.
Denn Plinktlichkeit gilt als Zeichen fiir Zuverlassigkeit und es kdnnen unnoétig lange Wartezeiten an
Haltestellen, die wiederum Angste (z. B. Kriminalitit, Belastigung, Ubergriffe etc.) schiiren, vermieden
werden. [vgl. Silvestru, D. 2014:24f]

Sich fir den OPNV zu entscheiden setzt eine Anforderung an Héaufigkeit/Frequenz von
Bus/Bahnangebot voraus. Die individuellen Lebensumstinde von Personen verlangen eine
entsprechende Dichte/Frequenz an Verkehrsmitteln. Ist eine Person im Besitz von Auto oder Fahrrad,
so kann dieses Verkehrsmittel jederzeit genutzt werden. Im 6ffentlichen Personennahverkehr ist die
Person abhidngig von der Dichte des Angebots und eventuellen weiterfihrenden
Umsteigemoglichkeiten. Diese Unsicherheiten veranlassen Personen eher den Individualverkehr zu
nutzen.

In diesem Zusammenhang kann auch von Mobilitdtszwdngen gesprochen werden. Das nicht
Vorhandensein von 6ffentlichen Verkehrsmitteln fihrt unweigerlich zum Zwang auf eine Alternative
umzusteigen. Umgekehrt fihrt die Nicht-Verfligbarkeit von z. B. Flhrerschein, PKW, Fahrrad, zu
Zwangsnutzern im oOffentlichen Verkehr. Die betrieblichen Reisebedingungen koénnen durch
mangelnde Dichte und erzwungene Umwege bei Rad- und FuBwegenetzen ebenso
Unsicherheiten/Einschrankungen erzeugen. [vgl. Silvestru, D. 2014:24f, Seebauer, S. 2011:62ff]

5.2.2.4. Faktoren bedingt durch technische Reisebedingungen

Das Sicherheitsempfinden in Bezug auf das technische Risiko des Verkehrsmittels hat im 6ffentlichen
Verkehr eine herausragende Rolle. Unfdlle mit offentlichen Verkehrsmitteln und die Suche nach
Ursachen werden medial hervorgehoben, wahrend die alljahrliche Veroffentlichung der Unfallstatistik
auf den StralRen nur geringe Aufmerksamkeit erlangt bzw. ,gesellschaftlich akzeptiert” wird.

Studien ergaben, dass im Bereich der 6ffentlichen Verkehrsmittel der Bus generell als das sicherste
Verkehrsmittel wahrgenommen wird, wobei sich hier der Fahrgast durch die Nahe zum Fahrpersonal
auch als eher geschiitzt vor Belastigung und Gewalt sieht. [vgl. Silvestru, D. 2014:25] Der private PKW
gilt insofern auch als geschitzter Raum, indem man von seiner Umgebung abgeschirmt und vor
Ubergriffen bzw. Belastigungen geschiitzt ist.

Zu den technischen Ausstattungen, die das Sicherheitsempfinden mafgeblich beeinflussen gehoren
Sitzgelegenheiten bei Haltestellen, das Alter von Fahrzeugen, ausreichende Beleuchtung in
Haltestellen und den Fahrzeugen. Die leichte Erkenntlichkeit von Notfallsystemen (z.B. Fluchtwege)
und UberwachungsmaRBnahmen an Haltestellen und in Fahrzeugen tragen ebenso dazu bei.
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Andererseits tragt eine Uberwachung im 6ffentlichen Raum kaum dazu bei, das Sicherheitsempfinden
zu erhohen. [vgl. Silvestru, D. 2014:25]

Im Individualverkehr wird insbesondere von Autofahrern das risikobedingte Sicherheitsgefiihl kaum
infrage gestellt. Die technische Entwicklung bei den Sicherheitsmafnahmen von der Einfithrung der
Gurtpflicht Gber Airbags bis hin zu ,,mitdenkenden” Autos und Eingriffe ins Fahrverhalten, z.B. durch
Abstandsmessungen, Einpark-Hilfe etc. ist enorm, dennoch verungliickten auf Osterreichs StraRen im
Jahr 2015, 479 Personen todlich®®.

Bei der Nutzung des Fahrrades verlagert sich das ,Sicherheitsempfinden” im Wesentlichen auf das
Transportmittel selbst, wie die sichere Verwahrung durch Fahrradboxen bzw. diebstahlgeschiitzte
Verwahrung an Verkehrsknotenpunkten, zweckméRige Halterungen (keine ,Felgenkiller?) und
dhnliches. Ferner tragt naturgemaR eine entsprechende Beleuchtung ihres zu dieser Thematik bei.
Darliber hinaus hat sich das Fahrrad zusehends zu einem Hightech Produkt entwickelt. Elektrorader (E-
bikes) sind mittlerweile — insbesondere im Alltagsverkehr — nicht mehr wegzudenken in weiterer Folge
schreitet auch die Weiterentwicklung und Forcierung etwa von Transportriddern/Lastenrddern
zunehmend voran.

5.2.2.5. Faktoren bedingt durch Image und Information

Das Image und die Information Giber das jeweilige Verkehrsmittel beeinflussen das Sicherheitsgefihl
und die individuelle Wahlentscheidung von Personen.

Die Informationsbereitstellung (ber Verkehrsmittel kann Uber unterschiedliche Medien - vom
Fahrplanaushang bis hin zur Navigation via Smartphone App - erfolgen. Insbesondere durch die
zunehmende Anwendung von Informations- und Kommunikationstechnologien (diverse Navigations-
Apps) kénnen, ob zu Full, mit dem Fahrrad, PKW oder 6ffentlicher Verkehr, Informationen simultan
erlangt werden und die Verfligbarkeit und Verkehrsmittelwahl mafigeblich beeinflussen. Gesteuerte,
zeitgerechte Information des Infrastrukturbetreibers(-eigentiimers) zu Umbaumalnahmen etc.
unterstreichen ebenso die Verlasslichkeit wie das Sicherheitsempfinden.

Das Image wird durch gepflegte und saubere Infrastruktur z. B. Haltestelle geprdgt. Wie eine
Haltestelle am StraRenrand situiert ist oder die Art und Weise ihrer Ausstattung spiegelt auch die
»Wertschatzung” wider. Ein entsprechend schlechtes oder gutes Image wird auch dem Passanten oder
Nutzer vermittelt. Ein attraktives Umfeld entlang von FuRR-/Radwegen kann zudem die subjektive
Wahrnehmung von Distanzen verdndern (bzw. verringern). [vgl. VCO 2014/1:42 nach Frey, H. 2012].
Ein gutes Image eines Verkehrsmittels kann erfolgreicher beworben werden und trdgt zu einer
positiven Nutzungsfrequenz bei. Kostenintensive Investitionen in Verkehrsinfrastruktur und
Ausweitung von OV-Angeboten miissen auch dem potentiellen Nutzer gegeniiber entsprechend
kommuniziert werden.

Neben dem Einfluss von Einstellungen, Werthaltungen, den 6konomischen und Sicherheitsfaktoren
der Erwerbspendler sind die Rahmenbedingungen fiir sanfte Mobilitatsformen zu betrachten. Der
Handlungsrahmen von Politik und Maoglichkeiten von Unternehmen zur Forcierung sanfter
Mobilitatsformen werden im Folgenden vorgestellt.

11 Statistik Austria:
https://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/index.html
[2017-01-13]
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6. Rahmenbedingungen flr sanfte Mobilitat

Zur Gestaltung von Verkehr bzw. Mobilitat stehen im Rahmen der Verkehrspolitik unterschiedliche
MalRnahmen zur Verfigung. Es wirken Verkehrsplanung, Verkehrstechnik, Verkehrsékonomie,
Raumplanung, Umweltpsychologie/Umweltsoziologie und andere Disziplinen ein, um eine nachhaltige
Verkehrspolitik zu gestalten.

Die Ausgestaltung von MobilitatsmalRnahmen fir Erwerbspendler und die Anforderungen von
Unternehmen an Standorte stellen eine groRe Herausforderung fir die beteiligten
Entscheidungstrager und Akteure der Planungsebenen dar.

Die Ausgestaltung von MalRnahmen im Verkehrsbereich missen einem steigenden Verkehrswachstum
gewachsen sein, sodass sie nicht innerhalb weniger Jahre lberholt werden. So kénnen kurzfristige
Malnahmen langerfristig einen gegenteiligen Effekt erwirken (Parkleitsystem,
Kapazitatserweiterungen durch StraBenbau) und zu einem Anstieg des Verkehrsaufkommens fuhren.
Verbesserungen des Strallenverkehrsflusses konnen durch kiirzere Wegdauern die Attraktivitat des
Individualverkehres ungewollt erhéhen. [vgl. Seebauer, S. 2011:5f, Fehr, G. 2013:21]

Die Wohn- und Mobilitatsbediirfnisse von Pendlern nachhaltig zu dandern bedarf nicht nur der
Anderung der Lebens- und Mobilititsstile. Auch das Produkt- und Dienstleistungsangebot muss
entsprechend gestaltet werden und dem Pendler Méglichkeiten bieten.

Die Weiterentwicklung und Umstrukturierung von Unternehmen sowie die Tertidrisierung des
Arbeitsmarktes kann eine starkere Durchmischung von Produktionsbetrieben, Gewerbe/Handel und
Wohnen ermoglichen, aber auch Produktionsunternehmen aufgrund steigender Bodenpreise weiter
an den Rand treiben. [vgl. OIR 2015:22ff]

In weiterer Folge kommt es zwischen den (Umland-)Gemeinden zu einem Wettbewerb um
Ansiedlungsunternehmen. Begehrte Kommunalsteuereinnahmen verdrangen Aspekte von Standort-,
Bodenqualitdat [vgl. Umweltbundesamt 2016b:142] und offentlicher VerkehrserschlieBung.
Bodenpreisdifferenzen gelten auch als Triebfeder von Suburbanisierung und damit auch von Verkehr.

Monofunktionale Siedlungsstrukturen sind kennzeichnend fir die derzeitige Entwicklung in urbanen
wie in ruralen Rdumen. In regionalen Kleinzentren (Gemeinden) entsteht aus dem Mangel an
Arbeitsplatzen im Nahbereich von Wohnsiedlungen Erwerbspendelverkehr. Die funktionale
Entmischung, die Trennung von Wohnsiedlungen, Arbeitsplatzen, Nahversorgung und
Freizeitangeboten fihrt unweigerlich zur Erhéhung der Mobilitdt. Fir die Entstehung der
monofunktionalen Strukturen sind neben planerischen LenkungsmaRnahmen auch Bevolkerungs- und
Wirtschaftswachstum (etwa auch durch Betriebsschliefungen in landlichen Gebieten) verantwortlich.
Daneben sind die Anspriiche der individuellen Wohlstandsgesellschaft (Wohnen im Grinen,
Freizeitaktivitaten) mit multifunktionalen Strukturen nur schwer vereinbar. [vgl. Seebauer 2011:5f,
vCcO 2015/3]

Die Ursachen des Verkehrswachstums sind zum Teil im Verkehrssystem selbst begriindet. Durch
Beschleunigung und einhergehender VergroRRerung der Aktivitdtsradien der Bevolkerung
(VergroRerung der Reichweiten). Dies wird in der Literatur auch als Zeitkonstanz der Mobilitat
bezeichnet. So fiihren Geschwindigkeitsgewinne im Verkehr nicht zur Verringerung der Fahrzeit,
sondern zur Ausweitung des Aktionsraumes [vgl. Knoflacher, H. 1996, 2007 Motzkus, A. 2003,
Seebauer, S. 2011, VCO 2015/3] und giinstiges Bauland in peripheren Regionen férdert dieses
Mobilitdtsaufkommen zuséatzlich [vgl. VCO 2016/3:13f].
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Aufgrund dieser unterschiedlichen Entwicklungen, in landlichen/peripheren Regionen, suburbanen
Gebieten bis hin zum urbanen Raum, den wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und gesellschaftlichen
Anforderungen, lasst sich nur schwer eine einheitliche/generalisierte Losung zu Verkehrsproblemen
bzw. der zukiinftigen Verkehrsentwicklungen finden.

In den Empfehlungen der OREK-Partnerschaft zu ,Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung” wird
eine dsterreichweite Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-Anbindung und eine Einbindung
in samtliche Planungsprozesse gefordert [OROK 2015:7ff]. Das Beziehungs- und Wirkungsgefiige von
Verkehr beziehungsweise Mobilitat liegt in den Rahmenbedingungen der (Verkehrs-)Politik, sozialen
und wirtschaftlichen Einflussfakturen eingebettet.

Wirtschafts- und Regionalentwickl. Siedlungsentwicklung

<€ >

Anzahl der Erwerbstédtigen, Betriebe,

Planung und Erschliessun
Arbeitsplatze g &

Mobilitat

Verkehrsentwicklung

el ™~

Bevolkerung Verkehrsinfrastruktur
Bevolkerungsdichte, Soziale Struktur, Technologische Entwicklung,
Lebensstil, Mobilitatsstil Erreichbarkeit, Wegenetz

Abbildung 15: Wirkungsgefiige Verkehr-Wirtschaftsentwicklung - Bevélkerung [eigene Darstellung nach OROK 2015:11]

Das verflochtene Beziehungsgefiige im Einflussbereich von Verkehr und Mobilitat ist vielfaltig. Die
Wirtschafts- und Regionalentwicklung beeinflusst durch Expansion von Betrieben beziehungsweise
SchlieBung von Betrieben die Bevolkerungsentwicklung und ihre soziale Struktur in den Regionen.
Wirtschaftsentwicklungen im Positiven wie im Negativen beeinflussen unweigerlich Regionen und
deren Bevolkerungsentwicklung sowie Siedlungsentwicklung und deren Infrastruktur durch
Uberlastung oder geringere Nachfrage etwa von o6ffentlichen Verkehrsmitteln in Regionen.
Andererseits wirkt die (bergeordnete Planungsebene (Bund, Land) direkt im Bereich
Siedlungsentwicklung und Bau von Infrastruktur oder indirekt durch Forderung von
Betriebsansiedlungen in die wirtschaftliche Entwicklung und Bevélkerungsentwicklung von Regionen
ein.
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6.1. Handlungsrahmen der Verkehrsplanung

Der rechtliche und politische Rahmen fiir verkehrliche MaRnahmen reicht von rechtsverbindlichen
Dokumenten, politischen Ubereinkommen auf europiischer Ebene und nationaler Ebene. Hiebei
wiederum bestimmen beziehungsweise beeinflussen unterschiedliche Rechtsmaterien auf Bundes-
und Landesebene bis hin zu Gemeindezustidndigkeiten verkehrliche Angelegenheiten.

Als oberste MalRnahme der Verkehrspolitik stehen ein optimiertes Gesamtverkehrssystem und eine
Mobilitatsstrategie mit dem Ziel einer bestmoéglichen Kombination aller Verkehrstrager. Ausgehend
von einer entsprechenden Bundes- und Landesplanung der liberregionalen Verkehrsverbindungen hin
zu regionalen und kleinrdaumig optimierten und angepassten Losungen der Mobilitatsfragen.

Handlungsfeld Handlungsfelder (Beispiele)

e Pendlerpauschale

e Road Pricing

e  (CO,-Steuer - Gestaltung von Kilometergeldern

finanzielle Anreize e Wohnbauférderung

e  Forderung alternativer Mobilitdtsformen

e  Mineraldlsteuer

e  betriebliche Férderung: Jobticket

e  Fahrverbote, temporare Fahrverbote, Tempolimit

e Umweltzonen

e  FuBgidngerzonen

e  Parkgebiihren

e  Kurzparkzonen

e Stellplatzobergrenzen

e Ausschreibungen im 6ffentlichen Verkehr

e  Beimischung von Biokraftstoffen

e  Funktionsmischung in Flachenwidmungsplanen

Raumordnung e Siedlungsentwicklung entlang von OV-Verkehrsachsen

e Industrie- und Gewerbezonen

e Ausbau des StraBen-, Radwege-, FuBwege-, OV-Netzes

e  Fahrspuren fiir Busse, Taxis und Pkws mit hohem
Besetzungsgrad

e Ausweitung von Taktfrequenzen und Fahrzeiten im
offentlichen Verkehr

o Verkehrsleitsystem

o Verkehrstelematik — elektronisches Ticketing,
Informationssysteme

Technologie e alternative Antriebstechnologien wie Elektromobilitat (Auto
und Fahrrad)

e Niederflurbusse

e  Car-Sharing

e Renta bike

Preisliches
Anreizsystem

Ordnungsrecht

Raumordnungs-/rechtliche
MaRnahmen

Infrastruktur

Infrastruktur MalRnahmen

alternative e Kombinations-Tickets
Mobilitdtsangebote e Park & Ride
e Bike & Ride

e Anrufsammeltaxis

e  Mobilitatsberatung
e Selbstverpflichtung
e  Social Marketing

o Offentlichkeitsarbeit

Tabelle 2: Handlungsfelder der Verkehrspolitik [eigene Darstellung nach Seebauer, S. 2011:6 und Umweltbundesamt
2016b:69ff]

Weiche Lenkungs-
MalRnahmen

Bewusstseinsbildung
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Eine gangige Unterscheidung der MalRnahmenmoglichkeiten in planerischen Agenden ist die
Unterscheidung in ,,Harte MaBnahmen” und ,,Weiche Mallnahmen®”.

Harte MaRnahmen verfolgen Lenkungseffekte mittels gesetzlicher Restriktionen, Infrastrukturausbau
aber auch finanzielle Anreize. Weiche MalBnahmen erfolgen mittels Information und
Uberzeugungsarbeit. Durch gezielte Bewusstseinsbildung soll die Entscheidungsfreiheit des Einzelnen
nicht eingeschrankt werden, lediglich das unerwiinschte Verhalten soll unattraktiv wahrgenommen
werden. Weiche MaBnahmen werden von Entscheidungstragern als leichter politisch vertretbar
wahrgenommen sind in ihrer Verhaltenswirkung allerdings gering und zeigen lediglich langfristig eine
entsprechende Wirkung.

Sanfte Mobilitdt kann durch unterschiedliche MaBnahmen erzielt und geférdert werden.
Handlungsfelder zeigen sich in den Bereichen Infrastruktur, ordnungsrechtliche MalRnahmen mittels
Gesetzgebung, Steuerliche MaBnahmen, technologische MalRnahmen, lenkende MaBnahmen im
Bereich Raumordnung, Forcierung/Initiierung neuer Mobilitatsangebote und bei
bewusstseinsbildenden MalRnahmen. [vgl. Seebauer 2011:6]

6.2. Sanfte Mobilitatsformen flr Erwerbstatige

Erwerbstatige in Richtung sanfter Mobilitatsformen positiv zu beeinflussen und eine Erhéhung des
Modal Split hin zu umweltschonenderen bzw. nachhaltigeren Mobilitatsformen anzustof3en ist eine
grolRe Herausforderung. Die Beweggriinde der Erwerbspendler sich fiir oder gegen ein Verkehrsmittel
zu entscheiden sind durch vielfiltige Einflussfaktoren mitbestimmt.

Nachfolgende Grafik zeigt die komplexen Zusammenhidnge die die Entscheidung der
Verkehrsmittelwahl von Pendlern beeinflusst:
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Stabile individuelle Faktoren
~Weiche” Mabnahmen
Familienstruktur
Einkommen
Arbeitsplatzsituation
Werthaltung
Aktivitatsmuster

+ Informationsmalnahmen
+ Imagekampagnen
+ Marketingkampagnen

4 4 4 4

w Wege-Wahl
»Harte Wahrgenommene 5
MaBinahmen Wegekette + Tu Hause bleiben
Wahrgenommene Attribute + Telekommunikation
+ Straftenmaut Entscheidung nutzen
P hiih . — — . .
: N::{:Se@g_memt Eigenschaften Y e iiber das + ﬁ:{fé:amg
+ verbesserter GV des Verkehrs M Ab‘l_‘EhH_F.!E'It Verkehrsmittel + Wegeketteattribute
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bedingte Faktoren
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Abbildung 16: Einfliisse auf die Verkehrsmittelwahl von Erwerbspendlern [eigene Darstellung aus Fallast, K. 2014, 2015
(nach: Bamberg, Fujii, Friman, Gdrling: Evaluation of Soft Transport Policy Measures Based on Behavioural Theory, 2006)]

Veranderungen der personlichen Lebenssituation konnen ausschlaggebend fiir eine Veranderung der
Verkehrsmittelwahl sein. Der Wechsel von Verkehrsverhalten ist geprdgt, davon das Nutzer
unzufrieden sind und deshalb von ihrem gewahlten Verkehrsmittel zu einem anderen wechseln
(,,Push-Out-Faktoren”) und von Faktoren die Menschen bewegen hin zu einem anderen Verkehrsmittel
zu wechseln (,,Pull-In-Faktoren®).

Im offentlichen Verkehrsbereich werden insbesondere die ,Pull-In-Faktoren” als bedeutender
anerkannt als ,Push-Out-Faktoren”. So erfolgen Entscheidungen fir einen Wechsel eher aus
Zufriedenheit als aus Unzufriedenheit. [vgl. Skalska, J. 2012] Als Pull-In-MaRnahmen werden
Angebotsverbesserungen, durch Forderung von FuBgdnger und Radverkehr, Forderung offentlicher
Verkehrsmittel und Mobilitditsmanagement mit Bewusstseinsbildung angesehen.

,Pull-Out-MalBnahmen” zielen auf eine Verhaltensdnderung durch das Attraktiveren des erwiinschten
Verhaltens ab. Hier sind insbesondere harte MaBnahmen wie Parkraumbewirtschaftung,
Stellplatzbeschrankung, Tempolimits zu nennen.
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Im Folgenden werden mogliche Push-Out und Pull-In-MaRnahmen fir die Verhaltensdanderung von
Erwerbspendlern anhand von realisierten Beispielen erortert.

6.2.1. Preisliche Anreize

Preisliche Anreize kdnnen im Rahmen von Push-Out oder Pull-In-MalRnahmen die Preise von
motorisiertem Individualverkehr und sanften Mobilitdtsformen beeinflussen. Einerseits kann auf die
Reduktion der Attraktivitat des motorisierten Individualverkehrs abgezielt werden. Hier sind vor allem
MalRnahmen zur Verteuerung des motorisierten Individualverkehrs wie Anhebung von Steuern
(Mineralolsteuer, div. Umweltabgaben, Kfz-Steuer) zu nennen. Im kommunalen Bereich ist dies etwa
mittels Parkraumbewirtschaftung zu erreichen.

Das Attraktiveren des oOffentlichen Verkehrs oder anderer sanfter Mobilitatsformen (Pull-In-
MaRnahmen) kann ebenso mittels preislicher Anreize erfolgen. Durch Subventionen von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, Férderung von Radinfrastruktur (Elektro-Fahrrader), sind preisliche Anreize fiir einen
Umstieg zu erzielen.

Die Attraktivierung von Kombiverkehren ist hier ebenso anzufiihren. Die Mitnahme von Fahrradern in
offentlichen Verkehrsmitteln erweist sich allerdings oft als schwierig. Die Forcierung von Bike & Ride
Haltestellen an Bahnhofen bzw. Haltestellen kann den Einzugsbereich von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln stark erhéhen.

Im Unternehmensumfeld ist mittels Forcierung eines betrieblichen Mobilititsmanagements ein
preislicher Anreiz fiir Mitarbeiter moglich. Der Flachenverbrauch fiir Mitarbeiterparkplatze stellt fiir
Unternehmen einen Kostenfaktor dar. Hier bestehen unterschiedliche Lésungsansdtze wertvolle
Industrie- und Gewerbegriinde nicht als versiegelte Parkfliche zu nutzen. Mit einem
unternehmerischen Parkplatzmanagement und einhergehenden weiterfiihrenden Mallnahmen — um
den Mitarbeitern auch die Moglichkeit zu bieten sanfte Mobilitdtsformen zu nutzen sind aufeinander
entsprechend abzustimmen.

Unterschiedliche Ansitze kdnnen eingesetzt werden um Fahrgemeinschaften der Mitarbeiter zu
forcieren, fir die Fahrrad-Beniitzung entsprechende Infrastruktur am Arbeitsort bereitzuhalten oder
die Bus-/Bahnbeniitzung zu unterstitzen.

Eine Form der preislichen Anreizsetzung ist das Jobticket. Beim sogenannten Werkverkehr mit
Massenbeforderung (nach § 26 Z 5 ESTG 1988) kann der Arbeitgeber die Beférderung seiner
Mitarbeiter zwischen Wohnung und Arbeitsort mittels 6ffentlicher Verkehrsmittel forcieren.

Fahrgemeinschaftsinitiativen kdnnen sowohl von Unternehmen als auch von Interessensvertretungen
und Privaten (z.B. http://www.foahstmit.at; http://www.fahrgemeinsam.at) initiiert werden. Dies
ermoglicht nicht nur finanzielle Entlastung und Reduzierung des Verkehrsaufkommens auch
Unternehmen konnen so Flachenersparnisse erzielen.

Als BegleitmaRnahme zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement kénnen Unternehmen auf Belohn-
Systeme zurlickgreifen. Belohnungen bieten einen Anreiz um das Verhalten zu liberdenken und
gegebenenfalls zu andern. Mittels Belohn-Systemen kdnnen Unternehmen steuern in welche Richtung
sich Verhaltensweisen entwickeln sollen und mit welchen Bonis eine Verstarkung erfolgen soll, z.B.
Punkte sammeln, wenn man sanfte Mobilitatsformen fir die An- und Riickreise zum Arbeitsplatz wahilt.
So kénnen fir die Nichtbenutzung von Firmenparkplatzen, gereiste km in Fahrgemeinschaften oder
flr Ful- bzw. Fahrradkilometer Punkte gesammelt und gegen Artikel oder sonstige Werte eingetauscht
werden.
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Ausgewaihlte Beispiele Mitarbeitermobilitat:

e Jobrad und Jobticket: Firma Haberkorn Ulmer GmbH, Gewerbegebiet Wolfurt

Im Gewerbegebiet Wolfurt ist das Unternehmen Haberkorn GmbH ca. 1,3 km vom Bahnhof entfernt
situiert. Neue Mitarbeiter werden bereits vor Arbeitsantritt dariiber informiert, wie sie mittels
offentlicher Verkehrsmittel zum Unternehmen gelangen und es wird ein Freifahrticket fiir zwei
Wochen zur Verfligung gestellt. EntschlieRt sich der neue Mitarbeiter auch weiterhin mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln die Anreise zum Unternehmen anzutreten wird daraus ein Jobticket. Zusatzlich stehen
sogenannte Jobrader den Mitarbeitern zwischen Bahnhof und Unternehmen zur Verfligung oder eben
fir Erledigungen untertags. Dieses Projekt wurde bereits soweit ausgebaut, dass sich auch andere
Unternehmen im Gewerbegebiet Wolfurt an den Jobrdadern beteiligt haben. Das Projekt
Jobrad/Jobticket erhielt den Mobilitatspreis 2010, Kategorie Unternehmen. Mittlerweile werden 50
Jobrader (Start mit sieben Fahrrdadern) von zirka 80 Mitarbeitern genutzt. Das Mobilitditsmanagement
des Unternehmens umfasst 4 Sdulen: Bewusstseinsbildung wird forciert mittels Nachhaltigkeitswoche
mit  Mobilitdtslotto, autofreier Tag, Mobilitatsfriihstiick, Spritspartrainings und diverser
Lehrlingsprojekte. Zweite Saule bildet der 6ffentliche Verkehr durch Schnuppertickets, geférdertes
Jahresticket, und Abfahrzeitenmonitor. Dritte Saule ist der Radverkehr mit Fahrradservice,
Radaktionen, Fahrradtraining und Fahrradwettbewerb. Als vierte Sdule werden Fahrgemeinschaften
forciert. Speziell reservierte Parkplatze und Anreizsystem durch Gutscheinvergabe runden das
Mobilititsmanagement des Unternehmens ab.*2

e Betriebliches Mobilitatsmanagement: Firma Berger Logistik, Worgl

Das Unternehmen Berger Logistik hat den Unternehmensstandort vom Industriegebiet in Radfeld zum
Hauptbahnhof Worgl verlegt. Einhergehend wurden zahlreiche MalRhahmen gesetzt um Mitarbeiter
hin zu alternativen Mobilitdtsformen zu bewegen. Neben Jobticket werden Gehen und Radfahren
beworben. Zur Verfligung gestellt wird Infrastruktur am Arbeitsort wie Abstellraum, Garderoben,
Duschen, sowie Stromtankstelle fir E-Bikes. Augenmerk wird auch auf die Abstimmung von
Arbeitszeiten und Fahrplanen gelegt. Zu den sogenannten ,, Push-Out-Faktoren” gehort die MaBnahme
des Unternehmens, dass Parkplatze fur Mitarbeiter nicht mehr kostenfrei zur Verfigung gestellt
werden. Lediglich fir Fahrgemeinschaften kénnen kostenfreie Parkpldtze ermoglicht werden. Fir
Notfalle, wie langere Arbeitszeiten, kdnnen Mitarbeiter aus dem Firmen-Pool ein Auto leihen. Bisher
haben 50% der Mitarbeiter das Jobticket gewahlt und bereits 80% der Mitarbeiter verzichten auf den
Privat-PKW fiir ihre Anreise. Das Mobilitditsmanagement der Firma Berger Logistik wurde 2016 mit dem
Mobilitatspreis Tirol ausgezeichnet.!3

e Mobilitatsmanagement voestalpine, Linz

Als abschlieRendes Beispiel wird auf einen der groRten Industriebetriebe Osterreichs, der voestalpine
(hier am Standort Linz) kurz eingegangen. Der Konzern ist weltweit tatig und beschéaftigt rund
47.500 Mitarbeiter. Der Standort Linz im (ehemaligen) Stadtteil St. Peter beherbergt mehrere
Tochtergesellschaften der voestalpine und weist rund 10.000 Mitarbeiter auf.

Trotz der grundsatzlich glinstigen grof3stadtischen Lage im Linzer Stadtgebiet zwischen Donau und
Westbahn liegen einige Problemstellungen vor, die iber das ,,normale” Mal} eines Gewerbegebietes
hinausgehen.

12 Auskunft Firma Haberkorn, im Rahmen der Veranstaltung Fachtagung Pendlermobilitdt am 15.11.2016, Hard.
13 Auskunft Firma Berger Logistik, GF Markus Ley, im Rahmen der Veranstaltung Fachtagung Pendlermobilitit am
15.11.2016, Hard.
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Neben den rund 10.000 Mitarbeitern weist die voestalpine Linz rund 100.000 jahrliche Besucher
(zumeist Geschéftsleute) auf. Hinzu kommen noch die Besucher der ,,Stahlwelt”, die Ausstellungen und
Werksflihrungen fir das breite Publikum anbieten.

Ferner sind betriebsbedingt rund 2.500 LKW und 13.200 PKW-Ein-/Ausfahrten pro Tag zu verzeichnen.
Erschwerend kommen noch der Schwerverkehr und die daraus resultierenden Gefahren (z.B. durch
Schlackentransporte parallel zum Ublichen Verkehrsgeschehen) hinzu.

Auch wenn die Lage des Standortes bei erster Betrachtung giinstig erscheint, ist auch hier die geringe
Anbindung an den offentlichen Verkehr zentrales Thema. Demnach begriindet sich auch die hohe
Anzahl an PKW-Fahrten (siehe oben).

Problematisch erscheint diesbeziiglich, die nicht direkte Anbindung an eine (bergeordnete
Eisenbahnstation, etwa der Linzer Hauptbahnhof. Dieser ist nur mittels Stadtbusse mit erforderlichem
Umsteigen angebunden. Die (ehemalige) standortnahe Haltestelle Linz Kleinmiinchen (Westbahn)
wurde wiederum nur von Regionalziigen bedient und daher auch nicht im gewiinschten AusmaR
angenommen. Das weitldufige Gelande fiihrt obendrein zu langeren Zu- und Abgangswegen. Auf der
anderen Seite ist das voestalpine-Gelande durch die Mihlkreisautobahn (A7) bestens erschlossen.

Im Rahmen des derzeit laufenden ,Mobilitdtskonzept voestalpine Linz 2025“ sind mehrere
MafRnahmen zur Verbesserung der Situation vorgesehen (auszugsweise):

- FuBgdnger- und Radfahrerverkehr: ErgdnzungsmaBnahmen im Linzer Radwegenetz,
Gberdachte Abstellanlagen im Werksgeldande, Einsatz von E-Bikes auch fir den
Werksbinnenverkehr. Ferner haben die (neu errichteten) FuBR-/Radwege den modernen
Richtlinien hinsichtlich Breite, Linienflihrung und Sichtweiten zu entsprechen.

- Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr: Taktverdichtung bei stadtischen Bussen, angepasste
Linienfihrung bei Regionalbussen (,Schichtbussen®), Priifung einer neuen Westbahn-
Haltestelle. Einrichtung eines werksinternen Shuttlebusverkehrs.

- Reduktion des Parkplatzangebotes (Parkflache derzeit liber 16 Hektar!) im Werksbereich
(parallel zu den oben angefiihrten MaRRnahmen), dadurch Schaffung von Flachen fir
langfristige Standortsicherung sowie arbeitsplatzrelevante Werksausweitungen maoglich!

- Offentlichkeitsarbeit zur Erhéhung der Akzeptanz bei Nutzung alternativer (,sanfter”)
Mobilitdtsformen; zweckmaRige Informationspolitik, die die von den MalRnahmen betroffenen
Mitarbeiter friihzeitig in den MaRBnahmenprozess einbinden soll.

- Langfristige MaRnahmen, wie Donaushuttle oder Seilbahnsysteme.
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6.2.2. Raumordnungs- / Rechtliche MaRnahmen

Gebote und Verbote sollen die Attraktivitat des motorisierten Individualverkehrs reduzieren und zum
Umstieg auf sanfte Mobilitatsformen anhalten. Ordnungsrechtliche MaRnahmen wie Tempo-Limits
und Zufahrtsbeschrankungen zielen auf die Bewertung der Reisezeit ab. Die individuelle Bewertung
des Faktors Zeit ist allerdings nur schwer zu beeinflussen. So kommt es beim individuellen
Zeitempfinden oft zu einer Verschiebung, Zeit die Personen im Stau in lhrem Auto verbringen wird
zumeist als weniger schlimm empfunden wie Wartezeiten an Haltestellen.

Die tatsadchliche Reisezeit bzw. die tatsachlichen Kosten spielen meist eine untergeordnete Rolle.
Losungsansatze in der Verkehrspolitik dirfen nicht das tatsdachliche menschliche Verhalten auRer Acht
lassen. So kénnen gut gemeinte verkehrslenkende MalRnahmen durch Nichtbeachtung menschlichen
Verhaltens unabsichtlich ein nicht gewiinschtes Verhalten ausldsen. [vgl. Fehr, G 2013:21]

Die StraRBenverkehrsordnung (StVO) hélt fest, dass Gemeinden in ihrem Wirkungsbereich
Beschrankungen fir das Halten und Parken, Kurzparkzonen, Verkehrsbeeintrachtigungen etc. erlassen
konnen (StralBenverkehrsordnung 1960, § 94d. Eigener Wirkungsbereich der Gemeinde).

Die Organisation des Parkraumes bzw. Stellplatzerrichtungsverpflichtungen werden in
Niederosterreich in der Niederésterreichischen Bauordnung 2014 festgehalten. Und es gilt die
Herstellung von Abstellanlagen fiir Kraftfahrzeuge gemaB der Verordnung der Landesregierung
einzuhalten (vgl. NO Bautechnikverordnung 2014, §11 Mindestanzahl von Abstellanlagen fiir
Kraftfahrzeuge). Kann die Stellplatzverpflichtung nicht eingehalten werden so ist eine
Ausgleichsabgabe an die Gemeinde zu entrichten. Die Hohe der Ausgleichsabgabe wird von der
Gemeinde festgelegt. Der Ertrag darf nur flr die Finanzierung von o6ffentlichen Abstellanlagen fir
Kraftfahrzeuge und Fahrrader, oder fiir Zuschiisse zu den Betriebskosten des 6ffentlichen Personen-
Nahverkehrs verwendet werden (vgl. NO Bauordnung 2014, §41 Stellplatz-Ausgleichsabgabe fiir
Kraftfahrzeuge und Fahrrader).

Zusatzlich rdaumt der Gesetzgeber den Gemeinden im Rahmen des o6ffentlichen Personennah- und
Regionalverkehrsgesetz 1999 (OPNRV-G 1999) die Mdoglichkeit ein, eine Verkehrsanschlussabgabe
(OPNRV §32 Verkehrsanschlussabgabe) einzuheben.

Diese flachenbezogene Abgabe soll der Deckung der mit dem Anschluss von o6ffentlichen
Verkehrsmitteln an Betriebsansiedlungen verbundenen Kosten dienen. Als gewerbliche
Betriebsanlagen (Einzel- oder Gesamtanlagen, wie Gewerbe-, Business-, Technologie-, Freizeitparks,
Bliro-, Geschafts-, Einkaufs-, Technologie-, Kino-, Freizeitzentren, Arzt- und Gesundheitseinrichtungen
und dergleichen) werden Flichen (Grund- und GeschoRfliche) von mehr als 10.000 m? angesehen,
wenn sie einen wesentlich erhéhten Kundenstrom?* bewirken.

Diese Abgabe ist nicht unumstritten: Die Verkehrsanschlussabgabe als Beschlussrecht der Gemeinde
birgt die Gefahr eines unerwiinschten Steuerwettbewerbs zwischen Gemeinden. Die Nichterhebung
einer Gemeinde wiirde zu einem Standortvorteil flihren. Welches 6ffentliche Verkehrsmittel gefordert
werden soll obliegt der Gemeinde (§32 OPNRV-G)*°. Eine bundesgesetzlich normierte Zweckbindung

14 Der Gesetzestext sieht den ,Kundenstrom* als Verkehrserreger vor. In den Erlduterungen zum OPNRV-G wird
hier ein Zusammenhang zum Verkehrsaufkommen und daraus resultierender Auswirkungen festgestellt. Im
Bereich von Industrie- und Gewerbezonen ist der Geschéaftsverkehr und die An- und Abreise von Mitarbeitern
einzuschlieRen (z. B. 1Z NO-Siid Billa Zentrallager).

15 Unter Anschlusskosten sind jene Kosten zu verstehen, die der Errichtung und Fiihrung eines Verkehrsdienstes
(Haltestellen, Schienen, StralRen) darstellen. [vgl. Grubmann, Puz, Vladar 2014:239]
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des Ertrages wiederspricht der Abgaben- und Ertragshoheit der Gemeinde.'®* Wiederum kann ein
Betreiber bzw. eine Gruppe von Betreibern gemiR §35 OPNRV-G von der Entrichtung der Abgabe
befreit werden, wenn ein entsprechender Verkehrsdienst mit Anbindung an ein offentliches
Verkehrsmittel durch die Betreiber errichtet und durchgefiihrt wird.

Neben den ordnungsrechtlichen Malknahmen durch Gebote oder Verbote kommt hier den
planerischen Gestaltungsmoglichkeiten der Lander und Gemeinden eine besondere Bedeutung zu. Im
Rahmen einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung sind Industrie- und Gewerbezonen und deren
verkehrliche Anbindung an sanfte Mobilitatsformen zu orientieren. Eine langfristige Strategie fur die
zuklnftige Entwicklung der Industrie und Gewerbestandorte ist hier ebenso zu berlcksichtigen wie ein
langfristiges Finanzierungsmodell zur Absicherung von Ausbauprojekten im Bereich sanfter
Mobilitdtsformen. Die Bericksichtigung und Einbeziehung samtlicher Mobilitdtsformen in die
Flachenentwicklung, wie Berlcksichtigung zukilinftiger Fahrradstreifen und Einplanung von
entsprechenden Abstellmoglichkeiten an Verkehrskontenpunkten zdhlen ebenso dazu, kann
zuklnftige Infrastrukturplanungen erleichtern. Ordnungsrechtliche MaBnahmen werden meist erst bei
bereits bestehenden Verkehrsproblemen eingesetzt.

Anreize kénnen durch ordnungspolitische MaRnahmen erfolgen, so sind steuerliche Regelungen fir
Unternehmen, die ihren Mitarbeitern alternative Pendelformen der sanften Mobilitat ermdoglichen
zielflihrend.

Beispiel zu ordnungsrechtlichen MaRnahmen und Raumplanungsmafinahmen:

e Agglomerationsprogramme — Schweiz

In der Schweiz werden flr Agglomerationsrdume seit fast zehn Jahren sogenannte
Agglomerationsprogramme forciert.

Ein Agglomerationsprogramm ist ein Planungsinstrument, welches Gemeinde-, Kantons- und
landesibergreifend die Verkehrssysteme betreffender Regionen verbessern und die Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung koordinieren soll. Die betroffenen Tragerschaften legen ihr Entwicklungsbild fest
und erarbeiten eine gemeinsame Strategie und entsprechende Malinahmen.

Als wichtige Grundlage dient die Betrachtung der OV-Giiteklassen im jeweiligen Agglomerationsraum.
Hier spielt die raumliche Distanz zu den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs, die Taktfrequenz an
den Haltestellen und die Art des Verkehrsmittels eine Rolle. Zum Beispiel ist der Umkreis von
Bahnhofen mit entsprechender Bedienqualitat einer hohen Giiteklasse zuzuordnen. MalBnahmen zur
besseren verkehrlichen ErschlieBung werden vom zustdandigen Schweizer Bundesamt fir
Raumentwicklung?’ geférdert.

In den Programmen werden von der Region Schwerpunkte gesetzt, wobei der Schwerpunkt meist auf
verkehrlichen MalRnahmen liegt.

16 Osterreichischer Stadtebund: https://www.staedtebund.gv.at/gemeindezeitung/oegz-beitraege/oegz-
beitraege-details/artikel/die-verkehrsanschlussabgabe-nach-dem-oepnrv-g-1999.html [2017-03-21]

17 Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE): https://www.are.admin.ch/are/de/home/verkehr-und-
infrastruktur/programme-und-projekte/agglomerationsprogramme-verkehr-und-siedlung.html [2017-02-23]
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6.2.3. Infrastrukturmafnahmen

Verbesserungen der Infrastruktur bei Rad-, FuBwege, Bahnverbindungen etc. kdnnen eingesetzt
werden um die Attraktivitat alternativer Verkehrstrager zu erhéhen. Investitionen im 6ffentlichen
Verkehr sind hier neben Kapazitatserhohungen, engmaschiger Taktung, Anbindung und
Attraktivierung von Haltestellen und Komfort von Bussen und Ziigen zu sehen. Hiermit wird ebenso
das Sicherheitsgefiihl angehoben und die Attraktivitat von 6ffentlichen Verkehrsmitteln erhoht.

Ausgewadhlte Beispiele fir Infrastrukturmafnahmen im Bereich Sanfter Mobilitat:

e Hovenring Radfahrbricke Eindhoven/Veldhoven (Niederlande)

Die Region um Eindhoven gilt als eine der wichtigsten wirtschaftlichen Ballungsregionen in den
Niederlanden und ist Teil des Cluster Brainport-Region. Entsprechend grol} ist die Problematik Verkehr
in den betroffenen Gemeinden. Unter Beriicksichtigung der entsprechenden Siedlungsentwicklung
wurde zwischen Eindhoven und Veldhoven 2011, zur Querung einer stark frequentierten Kreuzung,
eine Schwebebriicke fiir Radfahrer errichtet. Fiir Autofahrer ergibt sich eine normale Ampelkreuzung,
wahrend Radfahrer dariiber liegend einen Kreisverkehr benutzen kénnen. Die Kosten fiir das aus EU-
Mitteln kofinanzierte Projekt betrugen rund elf Millionen Euro.

e Supercykelstiers Region Kopenhagen

Die Fahrrad-Highways oder Langstrecken-Radwege wurden mit je bis zu 50 Kilometern Ldnge um
Stadtgebiete in der Region Kopenhagen initiiert. Gesamt werden 28 Radrouten entstehen. Das
vorrangige Ziel des Projekts war, den negativen Folgen des Autoverkehrs entgegenzuwirken und Stau,
Larm und CO,-Emissionen zu reduzieren. Den Nutzern dieser Radwege, vor allem Pendler des Umlands
von Kopenhagen, wird ein rasches, moglichst kreuzungsfreies vorankommen gewahrt.
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Abbildung 18: Supercykelstiers Region Kopenhagen [Bildquelle: http://supercykelstier.dk/ (2017-01-25)]

Neben den positiven Argumenten fir Gesundheit wird in diesem Projekt Augenmerk auf die Planung
der Infrastruktur entlang von Bahntrassen gelegt. Damit ist ein kombinierter Verkehr ermoglicht und
ein Umsteigen bei Schlechtwetter in die entsprechende Bahnverbindung. Hierzu wurden
entsprechende Kooperationen mit den Verkehrsbetrieben arrangiert, denn die Kombination von
offentlichen Verkehrsmitteln und Fahrrad wird als eine sehr effiziente Mobilitatsform anerkannt und
sollen in der Hauptstadtregion die Zahl der radfahrenden Pendler um 30% erhéhen.

6.2.4. Weiche Malknahmen fur sanfte Mobilitat

Mittels weicher Anreizsysteme sollen alternative Mobilitatsldsungen aufgezeigt und forciert werden.
Fur die Aufweichung von Pendelgewohnheiten/Routinen ist zum einem die Schaffung von alternativen
Mobilitatsangeboten und entsprechende Bewusstseinsbildung erforderlich. Wie bereits dargelegt sind
derartige Routinen am leichtesten bei Anderungen der Lebenssituation (neuer Wohnort, neue
Arbeitsstelle) zu durchbrechen und Pendelgewohnheiten neu zu Gberdenken.

Um Gewohnheiten im Alltag zu dndern bedarf es sogenannter ,Nudges“.!® Pendler sollen angehalten
werden ihr Verhalten zu Gberdenken und Alternativen in Betracht ziehen. Informationskampagnen zu
Alternativen im Pendelverhalten sollen informieren ohne die Wabhlfreiheit des Individuums
einzuschranken.

Imagekampagnen fiir den 6ffentlichen Verkehr oder fiir den Radverkehr tragen im Allgemeinen zu
einer erh6hten Nutzungsfrequenz hinsichtlich (alternativer) Mobilitdtsformen bei:

Als herausragendes Beispiel fiir OV-Imagekampagnen im regionalen Verkehrsbereich in Osterreich ist
beispielsweise jene der Wiener Linien zu nennen, die auch auf Verhaltensregeln der Fahrgaste abzielt.

18 Nudges (engl.) bzw. sanfte Stupser: Begriff der Verhaltensékonomie, intuitive Entscheidungen von Personen
werden hierbei in die gewiinschte Richtung beeinflusst, in diesem Zusammenhang spricht man von einer
gefiihrten Entscheidungsfindung; groRe Bedeutung in den Branchen Werbung, Marketing und zunehmend
werden Nudges von Regierungen/Verwaltungen eingesetzt mit dem Ziel zu motivieren anstelle zu regulieren und
dadurch positive/gewtinschte Effekte zu erzielen. [vgl. https://en.wikipedia.org/wiki/Nudge_theory (2016-02-
25)]
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| X i ‘ Fo i .
Abbildung 19: Werbe- und Imagekampagne der Wiener Linien [Bildquellen: Wiener Linien (2017-04-13)]

Imagekampagnen fiir den nicht-motorisierten Individualverkehr, wie FulRgdnger- und Radverkehr,
spielen sich (in Osterreich) zumeist auf einer lokaleren Ebene ab.

Bewusstseinsbhildende Aktionen und Kampagnen zahlen zu den Basisbausteinen der ,weichen”
RadverkehrsmalBnahmen. Nationale und internationale Vorzeigebeispiele bestdtigen, dass sie ein
grolRes Potenzial aufweisen, um langfristige Veranderungen im Mobilitdatsverhalten der Bevolkerung
herbeizufiihren. Die Erfahrungen zeigen aullerdem, dass diese Aktivitdaten ein gutes Nutzen-Kosten-
Verhaltnis aufweisen, da sich bei geringen Investitionskosten groRe Anreize zur starkeren Nutzung des
Fahrrads erzielen lassen. Kampagnen wie ,Rad und Einkauf” oder ,Mit dem Rad zur Arbeit” kénnen
auf die individuellen Bediirfnisse einer Zielgruppe abgestimmt werden, wodurch geringe Streuverluste
zu verzeichnen sind.

Neben der standigen Image- und Aufklarungsarbeit innerhalb des Nutzerkreises bleibt die Kooperation
zwischen Unternehmen, Verkehrsbetrieben, Stadt- und Gemeindeplanern und politischen Akteuren
von eminenter Bedeutung.

Im Folgenden wird anhand der Wirtschaftsparks 1Z NO-Siid, Wolkersdorf und Bruck an der Leitha eine
verkehrliche Bestandsaufnahme durchgefiihrt. Hierzu werden die Teilbereiche Fuligédnger,
Radfahrverkehr, 6ffentlicher Verkehr und motorisierter Individualverkehr dargestellt. Anhand von
Experteninterviews mit ausgewahlten Vertretern von ansdssigen Unternehmen bzw. Vertretern von
Arbeitnehmern werden Moglichkeiten zur Attraktivierung des Pendelverkehrs erarbeitet.
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7. Fallbeispiel Industriezentrum Niederdsterreich Sid (1Z NO-Siid)

7.1. Untersuchungsgebiet im Uberblick

Das Industriezentrum Niederdsterreich Sid ist der alteste Wirtschaftspark in Niederdsterreich und
wurde bereits in den 1960er Jahren als Industrieansiedlungsgebiet forciert.

Der Standort umfasst ca. 360 Unternehmen mit ca. 11.250 Mitarbeitern (Stand 12/2015). Neben
Grundstiicken mit Industriewidmung werden 63 Mietobjekte angeboten.

L4 4 P L ¥ # ¥

Abbildung 20: Entwicklung 1Z NO-Siid 1950 — 1970 — 2013 [Quellen der Orthophotos: www.ecoplus.at (2016-11-18) und
www.basemap.at (2016-11-18)]

Das Wirtschaftszentrum umfasst eine Flache von ca. 280 ha und erstreckt sich Uber die
Gemeindegebiete Wiener Neudorf, Laxenburg, Biedermannsdorf und Guntramsdorf.

Die verkehrsbezogene Infrastruktur des Wirtschaftsparks (in Betreuung durch ecoplus
Niederdsterreichs Wirtschaftsagentur GmbH) umfasst:

e 17,2 StraRenkilometer mit 500 Beleuchtungspunkten

e 13,0 km Eisenbahngleis (Glterverkehr)

e die Parkverwaltung betreut ca. 100.000 m? Grinflachen
o Wegeleitsystem mit Infobuchten

Des Weiteren befinden sich am Gelande: Postamt, Zollamt, eine Kinderbetreuungseinrichtung fir
Mitarbeiter von angesiedelten Unternehmen, Gastronomiebetriebe, Nahversorger, mehrere
Tankstellen und eine Apotheke. Beworben wird die Nahe zu Wien, zum Flughafen Schwechat und die
optimale Verkehrsanbindung durch zwei Anschlussstellen an die A2 Siidautobahn.

Die Erreichbarkeit des Industriegebiets ist aufgrund der Lage und der Anbindung an die Siidautobahn
A2 und der allgemein gut ausgebauten Anbindung (B17) fiir den motorisierten Individualverkehr
ausgezeichnet. Die Lage im Agglomerationsraum sudlich von Wien ermoglicht zusatzliche
Standortvorteile fiir den Wirtschaftspark.

Die zeitliche Erreichbarkeit fiir den nichtmotorisierten Individualverkehr (FuBgeher und Radfahrer) ist
ebenso hervorzuheben. In 15 Minuten kdnnen mit dem Fahrrad die nachsten Ortschaften erreicht
werden.
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Abbildung 21: 1Z NO-Siid — Erreichbarkeit im motorisierten und nichtmotorisierten Individualverkehr



7.2.Sanfte Mobilitatsformen im 1Z NO-Sud

7.2.1. Bestandsanalyse

Nachfolgend werden die bestehenden Verkehrsmittel bzw. das Umfeld des Industriegebiets 1Z NO-Siid
dargestellt. Die Bestandsaufnahme ist Grundlage fiir die weitere Analyse und Empfehlungen im
Bereich Sanfter Mobilitatsformen fir Industrie-/ und Gewerbegebiete. Ferner werden insbesondere
auch die mobilitatsrelevanten Aspekte Erreichbarkeit fir den Pendelverkehr und die
Verkehrssicherheit beriicksichtigt.

7.2.1.1. Offentlicher Verkehr
Bahnverkehr

Die Wiener Lokalbahn (WLB) verlduft von Wien Kérntner Ring/Oper nach Baden. Die Haltestellen
Griesfeld und Neu Guntramsdorf liegen am westlichen Rand des Industriegebietes und werden
wahrend der Betriebszeiten vier Mal je Stunde (Montag bis Freitag) bedient. Im Nahbereich der
Haltestelle Griesfeld befindet sich die Bushaltestelle Wiener Neudorf Griesfeld (Haltestellennummer:
H11A). Hier bieten sich Umsteigemoglichkeiten zu den Bussen 263 und 360. Ebenso besteht an der
Haltestelle Neu Guntramsdorf die Umsteigemoglichkeit zur Buslinie 360.

Die Stidbahn-Haltestelle Guntramsdorf-Thallern und der Bahnhof Mdédling liegen rund 5 km bzw. 2 km
vom 1Z NO-Siid entfernt und befinden sich daher auRerhalb des fuRldufigen Bereiches. Die Anbindung
mittels sanfter Mobilitdtsformen ist lediglich mittels Fahrrad oder Bus gewahrleistet.

Busverkehr

Als Grundlage dienen die entsprechenden Busfahrpline.® Das Gebiet wird von fiinf Autobuslinien
angefahren, wobei alle eine Anbindung nach Wien aufweisen.

Die Linie 261 bedient morgens (Montag — Freitag zwischen 06:00 Uhr und 07:30 Uhr) 5 Kurse von Wien
Hauptbahnhof in das Industriegebiet und 5 Kurse am Nachmittag (Montag — Freitag zwischen
12:55 Uhr und 17:31 Uhr) nach Wien Hauptbahnhof.

Die Linie 263 verkehrt ganztags (Montag — Freitag von 05:45 Uhr und 18:35 Uhr) zwischen Médling
Bahnhof und dem I1Z NO-Suid.

Die Linie 360 wird zwischen Wien Karntner Ring / Oper und Baden Josefsplatz bzw. Bad Voslau gefiihrt.
Im 1Z NO-Siid werden lediglich die Haltestellen 1Z NO-Siid B11/StraBe 1 und Wr. Neudorf Griesfeld
bedient. Die Betriebszeiten der Fahrtrichtung Wien Karntner Ring /Oper — Baden (Mo — Fr) liegen
zwischen 07:05 Uhr und 00:00 Uhr mit 22 Kursen; in der Gegenrichtung Baden — Wien Karntner Ring
/Oper (Mo — Fr) zwischen 06:10 Uhr und 21:55 Uhr mit gesamt 23 Kursen.

Die Linie 361 verkehrt zwischen 1Z NO-Siid und Gainfarn. Das 1Z NO-Siid wird zwischen 04:55 Uhr und
23:05 Uhr (Montag — Freitag) in beiden Fahrtrichtungen mit je 8 Kursen durchquert.

19 Erhebung: Fahrplanauskunft (www.vor.at) Oktober/November 2016; Datenquelle: Fahrplanservice
(www.vor.at)
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Datenquelle: basemap.at
Bearbeitung: Juhasz & Markgraf VerkehrsConsulting OG
Datum: Marz 2017

Abbildung 22: Buslinienverlauf und Haltestellen Wirtschaftspark 1Z NO-Siid
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Buslinie 263

Buslinie 261

Buslinie 361

Médling Bf - 1Z NO-Sud Mo-Fr Wien HauptBf - 1Z NO- Mo-Fr Gainfarn - Bad Véslau - Baden - Mo-Fr
StraRe 1/Mitsubishi tagl. Sid StraRe 1/Mitsubishi tagl. 1Z NO-Sid tagl. Samstag

Haltestelle: Wiener Neudorf Griesfeld /B11
Richtung 1Z NO-Siid 17 Richtung 1Z NO-Siid Richtung Gainfarn
Richtung Modling Bf 17 Richtung Wien HauptBf Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H1 1Z NO-Siid StraRe 1/Mitsubishi
Richtung 1Z NO-Siid 17 Richtung 1Z NO-Sid Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Maodling Bf 17 Richtung Wien HauptBf Richtung 1Z NO-Sud
Haltestelle: H2 1Z NO-Siid StraRe 2/StraRe 2a
Richtung 1Z NO-Siid 9 Richtung 1Z NO-Siid 3 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Modling 9 Richtung Wien HauptBf 3 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H2d 1Z NO-Siid StraRe 2/StraRe 2d
Richtung 1Z NO-Siid 9 Richtung 1Z NO-Siid 3 Richtung Gainfarn
Richtung Modling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 3 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H3A 1Z NO-Siid StraRe 3/StraRe 2
Richtung 1Z NO-Siid 9 Richtung 1Z NO-Siid 3 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Maodling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 3 Richtung 1Z NO-Sud
Haltestelle: H3B 1Z NO-Siid StraRe 3/ecoplus
Richtung 1Z NO-Siid 9 Richtung 1Z NO-Sid 3 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Médling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 3 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H3C IZ NO-Siid StraRe 3/StraRe 4
Richtung 1Z NO-Siid 9 Richtung 1Z NO-Siid 5 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Modling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 5 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H3D 1Z NO-Siid StraRe 3(6)/REWE
Richtung 1Z NO-Siid 9 Richtung 1Z NO-Siid 5 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Modling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 5 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H4 1IZ NO-Siid StraRe 4/Mercedes
Richtung 1Z NO-Siid Richtung 1Z NO-Sid 2 Richtung Gainfarn
Richtung Maodling Bf Richtung Wien HauptBf 2 Richtung 1Z NO-Sud
Haltestelle: H6 1Z NO-Siid StraRe 6/Castrol
Richtung 1Z NO-Siid 9 Richtung 1Z NO-Siid 5 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Médling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 5 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H7A 1Z NO-Siid StraRe 7/GiiterBf
Richtung 1Z NO-Siid 3 Richtung 1Z NO-Siid 2 Richtung Gainfarn
Richtung Modling Bf Richtung Wien HauptBf 2 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H7B 1Z NO-Siid StraRe 7/Walter Business-Park 58A-D
Richtung 1Z NO-Siid 3 Richtung 1Z NO-Siid 2 Richtung Gainfarn
Richtung Maodling Bf Richtung Wien HauptBf 2 Richtung 1Z NO-Sud
Haltestelle: H10A I1Z NO-Siid StraRe 10/StraRe 9
Richtung 1Z NO-Siid 6 Richtung 1Z NO-Sid 3 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Médling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 3 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H10B IZ NO-Siid StraRe 10/StraRe 13
Richtung 1Z NO-Siid 6 Richtung 1Z NO-Siid 3 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Modling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 3 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H11B 1Z NO-Siid B11/StraRe 1
Richtung 1Z NO-Siid 8 Richtung 1Z NO-Siid 3 Richtung Gainfarn
Richtung Modling Bf 8 Richtung Wien HauptBf 3 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H14A 1Z NO-Siid StraRe 14/StraRe 1
Richtung 1Z NO-Siid 9 Richtung 1Z NO-Sid Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Maodling Bf 9 Richtung Wien HauptBf Richtung 1Z NO-Sud
Haltestelle: H14B 1Z NO-Siid StraRe 14/LKW Walter
Richtung 1Z NO-Siid 9 Richtung 1Z NO-Siid 5 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Modling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 5 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H14C 1Z NO-Siid StraRe 14/StraRe 16
Richtung 1Z NO-Siid 6 Richtung 1Z NO-Siid 3 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Modling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 3 Richtung 1Z NO-Siid
Haltestelle: H15 1Z NO-Sud StraRe 15/Walter B-Park 77
Richtung 1Z NO-Siid 6 Richtung 1Z NO-Siid 3 Richtung Gainfarn 8 1
Richtung Maodling Bf 9 Richtung Wien HauptBf 3 Richtung 1Z NO-Sud

Tabelle 3: 1Z NO-Siid - Frequenz Buslinien je Haltestelle (Linien 263, 261, 361)
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Buslinie 360
Wien Karntner Ring/Oper - Baden - Gainfarn/Bad Véslau Mo-Fr taglich Samstag  So.-/Feiertag
Haltestelle: Wiener Neudorf Griesfeld /B11
Richtung Bad Véslau 22 22 22
Richtung Wien Karntner Ring 23 24 23
Haltestelle: H11B 1Z NO-Siid B11/StraRe 1
Richtung Bad Voslau 20 21 19
Richtung Wien Karntner Ring 23 24 23
Haltestelle: Neu Guntramsdorf Haltestelle
Richtung Bad Véslau 22 22 22
Richtung Wien Karntner Ring

Tabelle 4: 1Z NO-Siid Frequenz Buslinien je Haltestelle (Linie 360)

Die Linie G1 bietet die Verbindung Wien — Oberwart — Gilssing — Jennersdorf an. An der
Umsteigehaltestelle besteht die Moglichkeit in die Linie 311 zu wechseln. Diese verbindet Wien —
Hartberg — Kaindorf — Gleisdorf — Graz. Die in den Fahrpldanen als Umsteigehaltestelle IZ angefiihrte
Haltestelle liegt derzeit an der A2 Raststation Guntramsdorf und soll zukinftig direkt an der
Autobahnabfahrt 1Z NO-Siid mittels Busumkehrschleife erfolgen.?

Bushaltestellen:

Gesamt befinden sich im 1Z NO-Sid 19 Haltestellen (insgesamt 37 Haltestellensteige). Neun
Haltestellensteige verfligen Gber ein Wartehduschen. Samtliche Einstiegstellen sind von der Fahrbahn
baulich getrennt und mittels Haltestellenstange gekennzeichnet.

Am stirksten frequentiert sind die Bushaltestellen Wiener Neudorf Griesfeld und 1Z NO-Siid
B11/StraRRe 1. Die Bedienhiufigkeit der Haltestellen IZ NO-Siid StraRe 3/StraRe 4, 1Z NO-Siid StraRe 3(6)
Rewe, 1Z NO-Sud StraRe 4/Mercedes und 1Z NO-Siid StraRe 1/Mitsubishi ist am hdchsten. Hier ist eine
durchschnittliche Kurzfrequenz von 30 Minuten zu den Pendelzeiten bis 09:00 Uhr und 15:00 Uhr bis
19:00 Uhr ersichtlich.

Die {ibrigen Haltestellen des 1Z NO-Siid sind eher maRig bis schwach frequentiert. Die Frequenzen sind
grundsatzlich an die Pendlerzeiten angepasst und weisen fast durchgangig idente Bedienhaufigkeiten
in den Tageszeiten 09:00 Uhr und idente Werte von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr auf. Ab 19:00 Uhr -
entsprechend einem Industrie und Gewerbegebiet — werden lediglich die Haltestellen an den Randern
bedient (Griesfeld, B11).

20 Telefonische Auskunft, Verkehrsbetrieb Dr. Richard, Herr Mag. Werner Gumprecht (Betriebsleitung)
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Abbildung 23: Busfrequenz nach Tageszeiten Wirtschaftspark I1Z NO-Siid (Datenbasis Montag - Freitag (Fahrplan 2016)
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7.2.1.2. Fufgdnger /Radfahrer

Im nordlichen Teil des Industriegebietes werden meist einseitig entlang der StraBen befestigte
Gehsteige gefiihrt bzw. verbinden diese Haltestellen und Eingangsbereiche zu Firmengelanden, wie
der vorhandene Gehsteig in StraBe 7 (Walter-Business-Park). Sind keine Gehsteige vorhanden so
kénnen durchaus Trampelpfade auch an den stark befahrenen Straflen B17 und B11 vorgefunden
werden.

Abbildung 24: Fuf3gdngeriibergang B17, Haltestelle (Aufnahme Juhdsz, A. am 2016-06-10)

Wie in Abbildung 25 ersichtlich sind ausgewiesene Radwege lediglich an einem Teilbereich der
Modlinger StraRe (B11) und der Triester StraBe (B17) vorhanden. Im Siiden nahe dem Wiener
Neustddter Kanal verlauft der Thermenradweg (,,Eurovelo 9“).
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Abbildung 25: Fuf3- und Radwege im Wirtschaftspark 1Z NO-Siid
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7.2.1.3. Ordnungsmafinahmen — Verkehrsplanung

Verkehrssysteme fiir den KFZ-Verkehr stoRBen besonders im suburbanen Bereich aufgrund der
steigenden Auslastungen immer haufiger an ihre Grenzen. Die vorhandene StralRen-
Verkehrsinfrastruktur ist dem erhéhtem Verkehrsaufkommen nicht mehr gewachsen. Diese
Entwicklung zeigt sich auch im Raum Wr. Neudorf. So ist es positiv zu werten, dass im Bezirk Modling
ein regionaler Leitplan entwickelt wurde, der neben Siedlungs- und Standortentwicklung,
Freiraumplanung auch gemeinsame Mobilitatslésungen fir das Gebiet enthalt. Das Industriezentrum
und dessen Umfeld werden dabei als Zielgebiete erfasst.?!

Eine  zuverlassige  Verkehrsinfrastruktur  stellt einen  wichtigen  Standortfaktor  fir
Unternehmensstandorte wie den Wirtschaftspark 1Z NO-Siid dar. Die Akteure von Politik und Planung
stehen hier vor der Herausforderung die Bedirfnisse der Bevélkerung und der Wirtschaft in Einklang
zu bringen sowie eine nachhaltige Entwicklung der Gemeinden zu gewahrleisten. Die gemeinsamen
Mobilitatslésungen sollen komfortabel, umweltfreundlich, kosten- und ressourcensparend sein.

Folgende MaRnahmenpakete sind fiir das IZ NO-Siid besonders relevant:

Fulverkehr: Infrastrukturverbesserungen im sogenannten Verdichtungsraum Siidachse.

Radverkehr: Schnellverbindungen mit Kreuzungsfreiheit entlang B17/Triester Strale;
Haltestellen der Badner Bahn mit den Arbeitsplatzzentren verbinden bzw.
ausbauen.

Offentlicher Verkehr: Taktverdichtung Badner Bahn (7%—Minutentakt) und
GestaltungsmalRnahmen der Haltestellenbereiche auch als sogenannte
Mobilitatsdrehscheiben;

Anpassung der Ampelschaltungen in den Kreuzungsbereichen;

Verbindung der Badner Bahn mit dem Frachtenbahnhof der OBB im 1Z NO-
Sid ist zu prifen (kurzfristig fir den Glterverkehr; langfristige Perspektive
far den Personenverkehr);

Langfristige Entflechtung der Badner Bahn — Triester Stral3e;
Viergleisiger Ausbau Siidbahn und begleitender Schnellradweg;

Ertlichtigung Innere Aspangbahn: Elektrifizierung, Taktverdichtung
Verbindungsspange zur Pottendorfer Linie in Hohe Achau;

Option einer zusatzlichen Haltestelle beim Industriezentrum Sid (Innere
Aspangbahn) prifen;

Benutzerfreundlichkeit und Umsteigequalitat erhohen, Aufenthaltsqualitat:
Sitzgelegenheiten, Beleuchtung, Wetterschutz; Radabstellplatze (Bike&Ride);

Digitale Informationsangebote: Fahrplan, Verspatungen;

Busverbindungen Ausbau und Taktverdichtung in Ost-West-Richtung
(Gemeinden 6stlich der A2) und Anbindung an 1Z-NO Siid;

Lenkungsmalinahmen fir KFZ-Verkehr — verkehrsreduzierende MalRnahmen.

21 vgl. Gemeindeverband fiir Abgabeneinhebung und Umweltschutz (GVA) Médling (2016): Regionaler Leitplan
Bezirk Modling. Wien, Médling.
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7.2.2. Werksverkehre

Derzeit wird seitens drei Unternehmen (Billa, LKW Walter, Pappas Auto GmbH) Werksverkehr
angeboten.

Billa bedient mit ihrem Werksverkehr vom Siidburgenland und der Steiermark ausgehend nicht nur
das 1Z NO-Siid, sondern auch einzelne Filialen. LKW Walter fiihrt einen regelmiaRigen Werksbusverkehr
von/nach Wien ins 1Z NO-S{id.

7.2.3. Experteninterviews

Um entsprechende Folgerungen aus der Bestandsanalyse abzuleiten wurde mit ausgewahlten
Vertretern (vorrangig Betriebsraten) von ansdssigen Unternehmen Gesprdche zum Thema
Mitarbeitermobilitdt gefiihrt. Ziel war ausgehend von einer Darlegung der Ausgangssituation des
Unternehmens und die Angebote fir Mitarbeitermobilitdit darzulegen. In weiterer Folge
gegebenenfalls eine Einschatzung der zukiinftigen Moglichkeiten fir die Forcierung von sanften
Mobilitatsformen fir Erwerbspendler.

Gesprach mit Hr. DI Wondra, ecoplus Niederdsterreichs Wirtschaftsagentur GmbH, Geschaftsfeldleiter
Wirtschaftsparks - Ausziige aus der Besprechung vom 24.06.2016 (ecoplus-Zentrale St. Polten):

Thema Ful3- und Radwege:

Derartige (von der Fahrbahn getrennte) Wege kdnnen nicht flichendeckend errichtet werden, da
Gefahrenpotentiale, wie insbesondere LKW-Ausfahrten, LKW-Ausscherungen u. dgl. existieren bzw.
vorherherrschen. Weiters geht man von einer eher geringen Inanspruchnahme zusatzlicher Ful3-
/Radwege aus! Allerdings sind noch Radwege als Verbindungswege etwa entlang der Triester StraRe
und ausgehend von der Haltestelle GrieRfeld geplant.

Thema offentlicher Verkehr:

Naturgemall weist auch aus Sicht der ecoplus die Badner Bahn die groRte Bedeutung im 6ffentlichen
Pendlerverkehr auf. Im Zuge einer besseren Anbindung des 1Z NO-Siid wurde die Haltestelle GrieRfeld
in der Vergangenheit bereits Richtung Norden (aktueller Standort) verlegt.

GroRes Entwicklungspotential sieht man auch in der Inneren Aspangbahn, die das 1Z NO-Sud im
Ostlichen Teil tangiert. Allerdings ware zuvor ein s-bahnmaRiger Ausbau mit regelmaligen kurzen
Intervallen vonnéten.

Uberlegungen — insbesondere auch seitens der Marktgemeinde Laxenburg — hinsichtlich einer
Verldngerung der U6 Uber Siebenhirten hinaus zum 1Z NO-Siid werden von der ecoplus (derzeit) als
unrealistisch gesehen.

Bedeutung hinsichtlich einer qualitativen OV-Anbindung im 1Z NO-Siid wird auch den Buslinien
beigemessen. So erfolgt bei der Buslinie 263 (M&dling — 1Z NO-Siid) eine Mitfinanzierung durch die
ecoplus.

54



Interview Gerald Baron (Arbeiter-Betriebsrat) EVO Bus GmbH Austria - Interview vom 19.12.2016 und
17.01.2016 (tel. Nachrecherchen):

Die EvoBus GmbH ist das groRte europdische Tochterunternehmen der Daimler AG. Mit den Marken
Mercedes-Benz, Setra, OMNIplus und BusStore ist das Unternehmen im europaischen Omnibusmarkt
weltweit titig. Am Standort IZ NO-Siid befindet sich unter anderem ein Servicecenter (Werkstétten)
fir die Kundenfahrzeuge.

Das Unternehmen weist aktuell 25 weibliche sowie 88 mannliche Mitarbeiter auf, wobei rund die
Halfte des Personals sich in einem Angestelltenverhaltnis befindet. Sdmtliche Mitarbeiter haben am
Standort ihren physischen Arbeitsplatz (keine Dauer-AuBendiensttatigkeit). Die tagliche Arbeitszeit
gestaltet sich im Gleitzeitmodus mit einem Arbeitsbeginn im Zeitraum von 6:45 bis 8:45 Uhr und
Dienstende zwischen 15:45 und 19 Uhr.

Die meisten Mitarbeiter beginnen morgens zwischen 6:45 und 7:45 Uhr, wobei der (iberwiegende Teil
mit dem (eigenen) PKW anreist. Fiir die Mitarbeiter-PKWs stehen ausreichend Parkplatze auf dem
Firmengelande zur Verfligung.

Obwohl die Bushaltestelle vom Firmenstandort — auch mittels Gehsteig — gut erreichbar ist nutzen nur
rund 5 Mitarbeiter regelmaRig 6ffentliche Verkehrsmittel. Ferner ware die WLB-Haltstelle Grief3feld
iber einen eigenen durchgehenden Gehweg gefahrlos erreichbar. Angesprochen auf die geringe OV-
Nutzeranzahl werden als wesentlicher Verbesserungsvorschlag die (umsteigefreie) Durchbindung der
Wiener U-Bahnlinie U6 auf die WLB angefiihrt.

Andererseits werden unternehmensseitig keine Jobtickets angeboten und ist auch in (naher) Zukunft
nicht vorgesehen. Ferner gibt es auch keinerlei Uberlegungen zum Thema allfélliger , Werksverkehr”.

Nur sehr vereinzelt bzw. selten nutzen Mitarbeiter das Fahrrad. Grundsétzlich stehen fiir (radfahrende)
Mitarbeiter aber Duschmoglichkeiten zur Verfligung, fiir die Fahrrader sind Abstellmoglichkeiten
vorhanden.

Abbildung 26: Firmengebdude EVO Bus GmbH im Wirtschaftspark 1Z NO-Siid mit ausreichenden Parkméglichkeiten fiir
Mitarbeiter und Besucher (Aufnahme: Juhdsz, A. am 2016-12-19)
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Gesprach mit Hr. DI Schnut (Angestellten-Betriebsrat) und Hr. Vratny (Arbeiter-Betriebsrat), beide
Isovolta AG (Interview vom 19.12.2016):

Die Fa. ISOVOLTA ist ein seit Uber 40 Jahren bestehendes Osterreichisches Privatunternehmen mit
internationaler Ausrichtung und beschaftigt im In- und Ausland derzeit Giber 4.000 Mitarbeiter. Das
Unternehmen ist Hersteller von Elektroisoliermaterialien, technischen Laminaten und
Verbundwerkstoffen. ISOVOLTA war im Jahr 1962 einer der ersten Betriebe, die sich im 1Z NO-Sud
angesiedelt haben.

Im Unternehmen arbeiten aktuell 117 Angestellte, wobei rund ein Drittel weiblich und zwei Drittel
mannlich ist. Weiters sind 120 Arbeiter (davon 10 Arbeiterinnen) im Dreischichtbetrieb (6-14 Uhr, 14-
22 Uhr, 22-6 Uhr) tatig.

Bei den Arbeitern (Schichtbetrieb) kommt als Verkehrsmittel ausschlieRlich der PKW zum Tragen. In
letzter Zeit organisieren sich Mitarbeiter (mit denselben Schichtzeiten) zunehmend in
Fahrgemeinschaften. Mit ein Grund ist auch eine vorherrschende Parkplatznot auf dem
Firmengelande. Unter den Angestellten reisen weniger als 10% mit dem 6ffentlichen Verkehrsmittel
an.

Hauptkritikpunkte hinsichtlich der OV-Nutzung liegt in den langen Zugangswegen (langgezogenes
Firmengeldnde) sowie in der mangelnden Flexibilitat (OV-Angebot). Jobtickets sind derzeit nicht in
Planung, werden aber vom Angestelltenbetriebsrat nunmehr laufend thematisiert. Friiher existierte
auch ein Werksverkehr aus dem Burgenland (kostenlose Benlitzung).

Nur eine geringe Anzahl von Mitarbeitern (,ca. 3 Personen”) verwenden das Fahrrad fiir das
(regelmaBige) Pendeln zwischen Wohn- und Arbeitsort. Erschwerend kommt hinzu, dass im
Firmengelande aufgrund der Gefahrensituation das Radfahren nicht gestattet ist. Demnach missen
die Fahrrader vor der Portiersloge in einer Art (Uberdachtem) Carport abgestellt werden, wobei hier
grundsatzlich aber von einer vorbildlichen Abstellung (bewacht und Gberdacht) ausgegangen werden
konnte. Auch stehen grundsatzlich Duschmoglichkeiten zur Verfligung.

Abbildung 27: Firmengeldnde ISOVOLTA AG im Wirtschaftspark 1Z NO-Siid mit langgezogener Ausdehnung; linkes Bild
WerkstrafSe, rechtes Bild Fahrradabstellmdglichkeit in Hohe Werkseinfahrt (Portier) (Aufnahmen: Juhdsz, A. am 2016-12-19)
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Gesprach mit Hr. Buchinger (Arbeiter-Betriebsrat) Caliqua Anlagentechnik GmbH (Interview am
19.12.2016):

Die Fa. Caliqua Anlagentechnik GmbH ist in den Bereichen Gebdude- und Anlagentechnik, wie
beispielsweise Heizungs- und Klimatechnik tatig. Das Unternehmen ist mit Planung, Bau und Beratung
in der Anlagentechnik befasst.

Im Unternehmen sind derzeit rund 100 Personen beschaftigt, wobei sich Arbeiter und Angestellte ca.
im Verhaltnis 1:1 aufteilen. Etwa zwei Drittel der Mitarbeiter befinden sich auf standigen AulRendienst
(u.a. Montagetétigkeit), sodass sich am Standort 1Z NO-Siid rund 30-40 Personen regelméaRig aufhalten
(Buiro und Einkauf). Im Unternehmen gilt Gleitzeit mit einer maximalen Zeitraumausdehnung von 6 bis
19 Uhr. AuBendienstmitarbeiter (nicht am gegenstandlichen Standort) kénnen die (rund 70)
Firmenautos auch privat nutzen.

Rund die Hélfte der Mitarbeiter am Standort 1Z-Siid nutzt den OV — hier vorzugsweise die Badner Bahn
(Haltestelle GrieRfeld) — fiir das werktégliche Pendeln, ein Pendler mit firmennahen Wohnort pendelt
mit dem Fahrrad in die Arbeit.

Die Hauptkritikpunkt hinsichtlich der OV-Nutzung fokussieren sich einerseits auf das zu geringe
Angebot — hier in erster Linie auf den Bussektor bezogen — sowie auf unattraktive Zugangswege von
der jeweiligen Haltestelle zur Arbeitsstatte. Diesbeziglich wird auch auf fehlende Gehsteige verwiesen.
Problematisch wird auch die mangelnde Schneerdumung auf den Zugangswegen gesehen.

Abbildung 28: Kritikpunkt Zugangswege zwischen Haltestelle und Arbeitsstdtte, hier entlang der Triester Strafse (B17) von
der Fa. Caliqua in Richtung WLB-Haltestelle Griefsfeld (Aufnahmen: Juhdsz, A. am 2016-12-19)
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7.2.4. Mitarbeiterumfrage - Erreichbarkeit im Wirtschaftspark 1Z NO-Siid

Eine Mitarbeiterumfrage zur 6ffentlichen Erreichbarkeit des Wirtschaftsparks 1Z NO-Siid wurde im
Auftrag der Interessensgemeinschaft der Betriebe im 1Z NO-Siid, VOR und ecoplus durchgefiihrt.
Abgefragt wurden Wohnort und Verkehrsmittelwahl der Erwerbstédtigen sowie die Probleme und
Hindernisse mit offentlichen Verkehrsmitteln. Von den ca. 11.100 Erwerbstatigen konnten 15%
ausgefullte Fragebogen ausgewertet werden.

Die Mehrzahl der Erwerbstdtigen wohnt in Niederdsterreich (52,60%) gefolgt von Pendlern aus Wien
(39,02%). Lediglich 6,58% reisen aus dem Burgenland an und aus den Ubrigen Bundesldandern 1,56%).

Herkunft der Erwerbstatigen 1Z NO-Siid nach Bundesland

1,56%

0,24%

= Niederosterreich
= Wien
= Burgenland
andere Bundeslander
= Ausland
n=1.671Erwerbstatigse;

Ergebnis
Mitarbeiterbefragung 2016

Abbildung 29: Herkunft der Erwerbstdtigen nach Bundesland (eigene Darstellung, Datengrundlage: ecoplus
Mitarbeiterbefragung)
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Abbildung 30: Wohnorte der Mitarbeiter nach Bezirken (eigene Darstellung, Datengrundlage: ecoplus-Mitarbeiterbefragung)

Einen wichtigen Hinweis auf die Stimmung der Erwerbspendler im 1Z NO-Siid geben auch die
Anmerkungen in den Rickmeldungen. So wird zum einem im Bereich der 6ffentlichen Anbindung
mangelnde Frequenz der Buslinien, fuRgdngerunfreundliche Querung (B17) und mangelnde
Anbindung an die Bahnhofe Médling und Wien-Meidling kundgetan. Thematisiert wurde ebenso eine
Tarifproblematik, die sie aufgrund der Lage nach der Tarifgrenze der Stadt Wien ergibt. Die

Fahrzeitrelation spielt ebenso eine Rolle.

Abbildung 31: Schlagwérter Mitarbeiterbefragung 1Z NO-Siid (Grundlage: ecoplus-Mitarbeiterbefragung, eigene Darstellung)
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8. Fallbeispiel Wirtschaftspark Bruck an der Leitha

8.1. Untersuchungsgebiet im Uberblick

Der Wirtschaftspark Bruck an der Leitha befindet sich Ostlich der Stadt Bruck an der Leitha an der
Pachfurther StraRe (B211) und direkt an der Autobahnabfahrt (A4) Bruck/Leitha Ost. Beworben wird
die Nahe zu den Ballungszentren Wien und Bratislava und die infrastrukturelle Anbindung an das
hochrangige StraRennetz (A4) sowie die Ndhe zum Flughafen Wien Schwechat (erreichbar in 12
Minuten).

Das Wirtschaftsparkareal verfligt Gber gesamt 72 ha, wobei derzeit zirka 28 ha an etwa 61 Betriebe
vergeben sind. Das Infrastrukturangebot umfasst unter anderem Breitband/Internet, Fernwarme, Gas,
Kanal, Strom, Telekommunikation (Telefon, ISDN), Trinkwasser und einen moglichen Giterverkehrs-
Anschluss an die Bahn (ehemalige Verbindungsstrecke Bruck/L. — Petronell-Carnuntum).

Im oOstlichen Bereich des Wirtschaftsparks befindet sich ein Einkaufszentrum, welches 2001 als
Fachmarktzeile er6ffnet wurde und in den vergangenen Jahren erweitert wurde. Heute werden ca.
30.000 m? Verkaufsflache an 45 Unternehmen vermietet. Die Zahl der Beschiftigten belduft sich auf
ca. 200 Personen. Den Kunden stehen ca 1.000 Parkplatze zur Verfiigung (Besucherfrequenz 1,5 Mio.
Besucher/Jahr!).

Die Erreichbarkeit des Wirtschaftsparks in Bruck an der Leitha mittels motorisierten Individualverkehr
kann als gut angesehen werden. Die Lage an der Ostautobahn A4 und eine gut ausgebaute
Infrastruktur im Bereich der LandesstraRen ermdoglichen einen groRen Einzugsbereich und eine
durchwegs gute Erreichbarkeit.

Hingegen ist das Ortszentrum mit dem nicht motorisierten Individualverkehr weniger optimal
erreichbar. Mit dem Fahrrad benotigt man etwa 10 Minuten ins Ortszentrum und etwa 15 Minuten
zum Bahnhof Bruck an der Leitha (Bruckneudorf).
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Abbildung 32: Bruck/Leitha — Erreichbarkeit im motorisierten und nichtmotorisierten Individualverkehr
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8.2.Sanfte Mobilitatsformen im Wirtschaftspark Bruck/Leitha

Im Folgenden wird das verkehrliche Umfeld des Wirtschaftspark Bruck an der Leitha dargestellt. Diese
Bestandsaufnahme soll u.a. Grundlage fiir weitere Analysen und Empfehlungen im Bereich Sanfter
Mobilitatsformen fiir Industrie-/ und Gewerbegebiete sein.

8.2.1. Bestandsanalyse
82.1.1. Offentlicher Verkehr
Bahn- und Busverkehr

Die Bezirkshauptstadt verfiigt mit dem Bahnhof Bruck/Leitha (im Gemeindegebiet
Bruckneudorf/Bgld.) Giber einen héherwertigen Eisenbahn- und Busknoten, insbesondere steht den
Reisenden bzw. Pendlern ein dichtes Zugangebot nach bzw. von Wien zur Verfligung. Der Bahnhof liegt
in einer Entfernung von 3,3 km vom Wirtschaftspark entfernt.

Abbildung 33: Haltestelle Bruck/Leitha Bahnhof (Aufnahme: Juhdsz, A. 2016-12-30)

Das Gebiet wird von einer Autobuslinie angefahren. Die Buslinie 275 Hainburg/Donau —
Potzneusied|/Petronell-Carnuntum — Bruck/Leitha bietet die Anbindung an den Bahnhof Bruck an der
Leitha.

- - (Plus) MO-FRan  (Plus) MO-FR
Busl MO-FR lich A
ustinie O-FR (taglich) Schultagen schulfreie Tage S
Haltestelle: Bruck/Leitha ecoplus-Wirtschaftspark
275 Bruck/Leitha - Richtung Bruck/Leitha 9 7 4
Petronell-Carnuntum / ) )
Potzneusied| - Hainburg/D. Richtung Hainburg/Donau 8 6 2 4

Tabelle 5: Wirtschaftspark Bruck/Leitha - Frequenz Buslinie 275

Richtung Hainburg halten an der Haltestelle Bruck/Leitha ecoplus-Wirtschaftspark insgesamt taglich
9 Kurse, zusatzlich werden 7 Kurse an Schultagen von Montag-Freitag gefiihrt. In Richtung Bruck/Leitha
Bahnhof verkehren taglich (Montag bis Freitag) 8 Kurse, zusatzlich an Schultagen 6 Kurse und an
schulfreien Tagen zusétzlich 2 Kurse.
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Abbildung 34: Wirtschaftspark Bruck/Leitha - Fufwege, Haltestelle, Buslinie. Das Stadtzentrum befindet sich rund 2 km
aufSerhalb des Kartenausschnittes.

8.2.1.2. Fufgdnger/Radfahrer

Im Wirtschaftspark Bruck an der Leitha befinden sich entlang der StraBen groRtenteils einseitig baulich
getrennte Wege fir FuRganger (und Radfahrer). Im Untersuchungsgebiet wird derzeit kein

institutionalisiertes Radleihsystem (z.B. Nextbike) angeboten.
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Abbildung 35: Gehwege und Haltestelle Bruck/Leitha ecoplus Wirtschaftspark (Aufnahmen: Juhdsz, A. 2016-12-30)

Im Hinblick auf alternative Antriebe zielt die Stadtgemeinde Bruck an der Leitha gemeinsam mit dem
ebendort ansédssigen Energiepark darauf ab, die E-Mobilitdt zu forcieren. Im Gemeindegebiet von
Bruck an der Leitha gibt es derzeit zwei Elektro-Tankstellen, wobei eine am Hauptplatz (vor der Kirche)
sowie eine weitere Tankstelle im ecoplus-Park vor der Eurospar-Filiale situiert sind.

Generell geht die Stadtgemeinde bei den Planungen (alternativer) Formen des 6ffentlichen Verkehrs
sehr ambitioniert vor:

- Neuinstallierung bzw. Ausbau der Mikro-OV-Angebote, die u.a. eine verbesserte Verbindung
zwischen Bahnhof und Wirtschaftspark herstellen sollen;

- Nutzung eines Teilstlickes der Petroneller Bahn (Bruck/L. — Petronell-Carnuntum) sowie
Verlangerung in den Wirtschaftspark fiir den 6ffentlichen Nahverkehr.
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9. Fallbeispiel Betriebsgebiet (Wirtschaftspark) Wolkersdorf

9.1. Untersuchungsgebiet im Uberblick

Der Wirtschaftspark Wolkersdorf wurde 1978/79 gegriindet und umfasst derzeit 76 Unternehmen mit
ca. 1.840 Mitarbeitern. Neben Industriegrundstiicken werden auch Mietobjekte (Gebdude)
angeboten.

Der ecoplus-Wirtschaftspark umfasst eine Flache von 91 Hektar und erstreckt sich im Gemeindegebiet
von Wolkersdorf im stidwestlichen Teil der Stadt.

Der Wirtschaftspark (in Betreuung durch ecoplus-Wirtschaftsagentur) umfasst u.a. folgende
Infrastruktur:

e 91 ha Flache, voll aufgeschlossen, teilweise mit Industriewidmung

e Feuerwache

e Teilweise autarke Energieversorgung durch eine Hackschnitzelanlage (Fernwarme)
o Wegeleitsystem mit Infobuchten

Weiters befindet sich westlich der B7 der Wirtschaftspark Wolkersdorf West. Die ecoplus
Betriebsansiedelungsgesellschaft schuf hier gemeinsam mit der Stadtgemeinde das Industriezentrum
NO Nord (1Z NO-Nord).

Durch die Ndhe zur Stadt Wolkersdorf kénnen Infrastruktureinrichtungen und
Gastronomieeinrichtungen nahe dem Wirtschaftspark genutzt werden. Beworben wird die Ndhe zu
Wien und optimale Verkehrsanbindung an das hochrangige Strallennetz Anschlussstelle Wolkersdorf
Sid A5 und Briinner StraRe B7.

Die Erreichbarkeit des Wirtschaftsparks mit dem motorisierten Individualverkehr ist aufgrund der Lage
zu den Autobahnen A5 und S1 sehr gut. Man erreicht so die Bezirkshauptorte Mistelbach und
Ganserndorf in etwa 20 bis 25 Minuten und das Zentrum von Wien in etwa 30 Minuten. Darlberhinaus
sind in 15 Minuten die bevdlkerungsstarken Einwohnergemeinden wie Korneuburg, Langenzersdorf
und Gerasdorf erreichbar.

Mittels Fahrrad sind die umliegenden Ortschaften (Ulrichskirchen, GroRebersdorf, Pillichsdorf)
innerhalb von 15 Minuten erreichbar. Aufgrund der langen Ausdehnung des Wirtschaftsparks ist das
Ortszentrum von Wolkersdorf zu FuB innerhalb von 15 Minuten nur bedingt erreichbar.
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Abbildung 36: Wolkersdorf — Erreichbarkeit im motorisierten und nichtmotorisierten Individualverkehr
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9.2.Sanfte Mobilitatsformen im Gewerbegebiet Wolkersdorf

Im Folgenden werden die bestehenden Verkehrsmittel bzw. das Umfeld des Wirtschaftspark
Wolkersdorf dargestellt. Die Bestandsaufnahme ist Grundlage fir die weitere Analyse und
Empfehlungen im Bereich Sanfter Mobilitdtsformen fiir Industrie- und Gewerbegebiete.

9.2.1. Bestandsanalyse
9.2.1.1. Offentlicher Verkehr

Nachfolgend wird ein Uberblick iiber das bestehende OV-Angebot gegeben. Das Gebiet wird von
sieben Autobuslinien angefahren. Als Grundlage wurden die entsprechenden Fahrplane (Stand
Oktober 2016) herangezogen.

Bahnverkehr

An der Bahnstrecke Wien — Laa an der Thaya (Laaer Ostbahn) befinden sich in Nahe des
Wirtschaftsparks der Bahnhof Wolkersdorf sowie die Haltestelle Obersdorf.

Am Bahnhof Wolkersdorf halten Ziige der Linie S2 Richtung Norden nach Mistelbach und nach Laa an
der Thaya bzw. nach Wien Meidling, M&dling und Leobersdorf. Die S-Bahn Linie S7 verlauft bis hin zum
Flughafen Wien. Zudem verkehren beschleunigte Regionalziige Richtung Wien und Laa an der Thaya.

Hinsichtlich der ,,Stammersdorfer Lokalbahn“ ist aktuell der Abschnitt Obersdorf — GroR3-Schweinbarth
— Bad Pirawarth bzw. Ganserndorf in Betrieb und wird durch Personenziige mit direktem Anschluss zur
Laaer Ostbahn (Obersdorf) und zur Nordbahn (Génserndorf) bedient.

Abbildung 37: Haltestelle und Fahrradabstellplatz Bahnhof Wolkersdorf (Aufnahmen: Juhdsz, A. 2016-12-02)

Busverkehr

Die hochste Frequenz erfahren die Haltestellen ResselstraRe und Industriegelande an der B7 (Wiener
StraBe). Die Haltestellen innerhalb des Wirtschaftsparks (Johann Galler Str., Firma Manner,
Wirtschaftspark, Berta-von-Suttner-Str., KelsenstralRe) werden lediglich von der Linie 228 bedient,
wobei diese Linie insgesamt lediglich drei Mal am Tag (Mo-Fr) in Richtung Floridsdorf fahrt.
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Abbildung 38: Industrie- und Gewerbegebiet (ecoplus) Wolkersdorf (FufSwege, Haltestellen, Erreichbarkeit)
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Buslinie MO-FR (Plus) MO-FR an (Plus) MO-FR a So
(taglich) Schultagen schulfreie Tage
Haltestelle: B7/Resselstrale
Richtung Wolkersdorf 8 6 1 1
Richtung Floridsdorf 2 5 1 1
Haltestelle: Industriegelande
Richtung Wolkersdorf 12 7 5 1 1
228 Richtung Floridsdorf 2 5 3 1 1
Floridsdorf - Hagenbrunn | Haltestelle: Bahnhof P+R
- Wolkersdorf Richtung Wolkersdorf 12 8 5 1 1
Richtung Floridsdorf 7 10 6 1 1

Haltestellen: Johann Galler Str., Firma Manner, Wirtschaftspark, Berta-von-Suttner-Str., Kelsenstr.

Richtung Wolkersdorf

Richtung Floridsdorf

1( MO-DO +2;

FR +2)

322
Wolkersdorf - Auerstal -
Géanserndorf

Haltestelle: Industriegelande
Richtung Ganserndorf
Richtung Wolkersdorf

Haltestellen: Bahnhof P+R/Bahnhof

Richtung Ganserndorf
Richtung Wolkersdorf

10

420
Floridsdorf - Wolkersdorf
- Bad Pirawarth -
Zistersdorf

Haltestelle: B7/Resselstrale
Richtung Zistersdorf
Richtung Floridsdorf

Haltestelle: Industriegelande
Richtung Zistersdorf
Richtung Floridsdorf

431 (1010)
Am Spitz - Mistelbach -
Poysdorf - Bernhardsthal

Haltestelle: B7/Resselstrale
Richtung Bernhardsthal
Richtung Floridsdorf

Haltestelle: Industriegelande
Richtung Bernhardsthal
Richtung Floridsdorf

431 (1012)
Am Spitz - Mistelbach -
Poysdorf - Laa/Thaya

Haltestelle: B7/Resselstrale
Richtung Laa/Thaya
Richtung Floridsdorf

11

Haltestelle: Industriegelande
Richtung Laa/Thaya
Richtung Floridsdorf

11

7552
Am Spitz - Wolkersdorf -
Mistelbach - Laa/Thaya

Haltestelle: B7/Resselstrale
Richtung Laa/Thaya
Richtung Floridsdorf

Haltestelle: Industriegelande
Richtung Laa/Thaya
Richtung Floridsdorf

426
Mistelbach - Neubau -
Kreuzstetten - Floridsdorf

Haltestelle: B7/Resselstrale
Richtung Floridsdorf
Richtung Mistelbach

Haltestelle: Industriegelande
Richtung Floridsdorf
Richtung Mistelbach

Haltestelle: Bahnhof P+R
Richtung Floridsdorf
Richtung Mistelbach

Linie A
Ganserndorf - St. Polten

Haltestelle: Bahnhof P+R
Richtung St. Polten
Richtung Géanserndorf

4
4

Tabelle 6: Wirtschaftspark Wolkersdorf Frequenz je Buslinie (282, 322, 420, 431, 7552, 426, A)
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Speziell fir einige ausgewahlte Firmen (siehe unten) wird eine Anbindung vom/zum Bahnhof
Wolkersdorf im Rahmen eines Shuttlebusses bzw. ,,Werkverkehres” angeboten, wobei dieser wahrend
der Schwachlastzeiten nur nach vorangegangener telefonischer Anmeldung verkehrt. Der
Shuttlebusbetrieb erfolgt mit einem Kleinbus (,8-Sitzer”).

Shuttle-Fahrplan WP Wolkersdorf
Fertinger - Wittmann - SPL/Powerlines

ab Bahnhof Wolkersdorf P&R (Ankunftszeit Zug + 2 min.)
Abfahrt Bus:

1, Fertinger
2, Wittmann
3, SPL/Powerlines
(je nach Bedarf, grundsétzlich in dieser Reihenfolge)

MO - DO ab:
SPL/Powerlines
Wittmann

Fertinger
Ziige ab:
FR ab:

SPL/Powerlines
Wittmann

Fertinger

Ziige ab:

wird It. Fahrplan gefahren
=  per Anruf unter 0677 616 255 16 - mindestens 15 min. vor der geplanten Abfahrtszeit

Abbildung 39: ,,Shuttlebus“-Fahrplan innerhalb des Wirtschaftsparks Wolkersdorf [Quelle:
https://www.ecoplus.at/media/1938/wp_wolkersdorf fahrplan_shuttlebus.pdf (2017-04-18)]

Haltestellen

Gesamt befinden sich im ecoplus Wirtschaftspark finf Haltestellen. Die Bushaltestellen sind
groRtenteils von der Fahrbahn baulich getrennt (Busbucht) und mittels Haltestellenl6ffel
gekennzeichnet.
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Abbildung 40: Haltestellen und Gehwege im ecoplus Wirtschaftspark Wolkersdorf (Aufnahmen: Juhdsz, A. 2016-12-02)

9.2.1.2. Fufgdnger /Radfahrer

Ausgewiesene Radwege sind lediglich an Teilbereichen vorhanden: entlang der Wiener Strafle und
dstlich des Bahnhofs entlang der Park & Ride-Anlagen (siehe Abbildung 37). Ostlich des
Wirtschaftsparks verlauft der Fernradweg Eurovelo 9. Im Untersuchungsgebiet werden derzeit keine
institutionalisierten Radleihsysteme (z.B. Nextbike) angeboten.

Abbildung 41: Fuf3génger Betriebsgebiet Wolkersdorf (Aufnahmen Juhdsz, A. 2016-12-02)
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10. Chancen fur sanfte Mobilitat im Erwerbspendelverkehr

Die im vorliegenden Bericht untersuchten drei Wirtschaftsparks sind in ihren Moglichkeiten zur
Umsetzung von sanften Mobilitdtsformen fiir Erwerbspendler unterschiedlich ausgestattet. Das IZ NO-
Sud ist zur Ganze in den Agglomerationsraum sidlich von Wien eingebettet, der Wirtschaftspark
Wolkersdorf steht flir Suburbaniserungstendenzen am nordlichen Stadtrand von Wien. Der
Wirtschaftspark in Bruck an der Leitha wiederum zeigt eine Entwicklung von Gewerbe- bzw.
Fachmarktzentren an den Randern einer mittelgroRen Stadt in Niederdsterreich. Bei samtlichen
Wirtschaftsparks dominiert bei den Erwerbspendlern der motorisierte Individualverkehr.

10.1. Anbindung 6ffentlicher Verkehr

Die Schaffung eines verbesserten Angebotes an 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist eine Grundbedingung
fir die bessere Erreichbarkeit von Industrie- und Gewerbezonen. Diese kommt nicht nur Pendlern in
Form von kiirzeren Wegzeiten fir den taglichen Weg zum und vom Arbeitsplatz zugute. Erreichbarkeit
ist auch ein wesentliches Qualitatskriterium fir die Standortwahl von Unternehmen und auch fir
Kunden, Geschéaftspartner und Besucher.

Die vorgestellten Gewerbe- und Industriezonen weisen sehr unterschiedliche Zugange zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln auf. In Bruck an der Leitha flihrt lediglich eine Regionalbuslinie in das Gewerbegebiet;
erschwerend kommt hinzu, dass der Bahnhof sich auBerhalb der FuBganger relevanten Erreichbarkeit
befindet. Die Wirtschaftspark-Gebiete 1Z NO-Siid bzw. Wolkersdorf weisen zumindest mehrere
Buslinien und eine (Regional-) Bahnanbindung (an der AuBengrenze des Wirtschaftsparks) auf.

Nachteilig ist bei samtlichen Wirtschaftsparks bedingt durch deren Weitlaufigkeit, dass die jeweilige
tibergeordnete OV-Station — zumeist Bahnanschluss, wie in Wolkersdorf und 1Z NO-Siid — nur ein
eingeschranktes (fullldufiges) Einzugsgebiet aufweist. Dies flhrt in weiterer Folge zu einem
Umsteigezwang auf andere OV-Mittel — in der Regel auf einen Shuttlebus o. dgl. Gerade das
»,Umsteigen” —auch wenn die Anschliisse optimiert sind — stellt erfahrungsgemaR einen der grofSten
Hemmschuhe im offentlichen Verkehr dar.

Bahnverkehr

Naturgemall liegt das Hauptaugenmerk in der Verbesserung der Bahnverbindungen
(Intervallverdichtung, Ausweitung der Fahrplanbetriebszeiten etc.). Allerdings ist auch die jeweilige
Situierung der nachstgelegenen Bahnhofe bzw. Haltestellen zu beriicksichtigen. Diese liegen etwa in
den betrachteten Fallbeispielen eher in Randlage der Wirtschaftsparks (1Z NO-Siid, Wolkersdorf) oder
peripher bzw. in nicht fuRlaufiger Entfernung (Bruck/Leitha).

Fiir das 1Z NO-Suid stellt derzeit die Badner Bahn das wesentliche Riickgrat fiir den Bahnverkehr dar.
Diesbeziiglich ist wiederum die Haltestelle Griesfeld als wichtigster Anknlipfungspunkt zu erwahnen.
Im Zusammenhang mit der Badner Bahn sind derzeit eine Intervallverdichtung von 15 Minuten auf 7%
Minuten in Diskussion (derzeit nur in der Hauptverkehrszeit zwischen Wien und Wiener Neudorf).
Ferner sind (weitere) Verbesserungen in der Haltestelleninfrastruktur empfehlenswert. Spezielle bei
der Haltestelle Griel¥feld sind entsprechende Schnittstellen zum Umstieg auf Fahrrader (fir die
Feinverteilung) herzustellen bzw. zu verbessern. Ein gewisses Manko stellt nach wie vor auch die
Triester StraRe (B17) zwischen der Badnerbahn-Haltestelle und dem 1Z NO-Siid als Zugangsbarriere
dar.
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Im Hinblick auf das 1Z NO-Siid weisen auch insbesondere die Bahnstrecken Siidbahn und Innere
Aspangbahn ein hohes Potential zur Pendlerbeférderung auf. (vgl. Brezina, T./Hader, T./Eder, E.
(2015:76f)

In unmittelbarer Umgebung der Haltestellen (Fahrraddistanz) der Inneren Aspangbahn wohnen 49%
der Wohnbevolkerung. Bei der Sidbahn ergibt sich ein &hnliches Bild. Die gewichteten
Pendlerpotentiale liegen durchschnittlich bei 67,9% fiir die Fahrraddistanz (Entfernung Wohnort —
Bahnhof/Haltestelle) und bei 32,1% fiir den motorisierten Individualverkehr.

Mittelfristig ist fiir den Wirtschaftspark IZ NO-Siid eine adidquate Anbindung an die Innere Aspangbahn
(Wien — Sollenau — Wr. Neustadt) zu empfehlen. Einerseits ware ein (schnellbahnmaRiger) Ausbau
samt Elektrifizierung dringend vorzusehen; dies wéare auch durch das (allgemeine)
Verkehrsaufkommen im Siidraum Wiens gerechtfertigt. Weiters wire zur Anbindung des 1Z NO-Siid
eine neue Haltestelle in unmittelbarer Nahe der Firma LKW-Walter zu errichten.

Der nachstgelegene Bahnhof fiir den Wirtschaftspark Bruck an der Leitha ist Bruckneudorf an der
Ostbahn. Da die Erreichbarkeit des Bahnhofs weder zu Full aufgrund der Entfernung noch mit dem
Fahrrad (fehlende durchgédngige Radwege) adaquat gegeben ist, ist kurzfristig ein Hauptaugenmerk auf
Umsteigemoglichkeiten zu Shuttlebussen (derzeit nur via Regionalbusse) in den Wirtschaftspark
laufend zu verbessern. Diesbeziglich ist auch (wiederum) an die institutionalisierte
Anschlusssicherung (Bahn — Bus) zu erinnern.

Als mittelfristige Losung sind derzeit Uberlegungen im Gange, den Wirtschaftspark Bruck an der Leitha
eisenbahnmalig zu erschlieBen. In diesem Zusammenhang bietet sich das Reststiick der
Petronellerbahn an, die von der Ostbahn ausgehend liber den (ehemaligen) Lokalbahnhof Bruck/Leitha
den Wirtschaftspark peripher tangiert. In der Hohe des Wirtschaftsparks ist dabei eine Verschwenkung
der Bahntrasse direkt in das Gewerbegebiet bzw. Einkaufszentrum vorgesehen (Ldnge Neubaustrecke
rund 1.000 m). Mittels dieser Infrastruktur ware ein bahnmaRiger Shuttleverkehr zwischen Bahnhof
und Wirtschaftspark aber etwa auch Direktziige aus Richtung Wien moglich.

Im Wirtschaftspark Wolkersdorf zeigt sich aufgrund dessen Lage ein dhnliches Bild wie beim 1Z NO-Siid.
Teile des Wirtschaftsparks sind durchaus fuRlaufig erreichbar; weiter entfernte sind mittels Shuttlebus
oder Fahrrad ginstig erreichbar.

Busverkehr

Kurzfristig kann in den Gebieten die Busverbindungen verdichtet und optimiert werden. Mit den
bestehenden Linien im IZ NO-Sud ist eine verbesserte Anbindung des Standortes mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (Médling/OBB, Griesfeld/WLB) zu erzielen. Vor allem soll eine bessere direkte
Anbindung der Firmenstandorte innerhalb des Wirtschaftsparks (Stichwort: Weitldufigkeit) erreicht
werden. Eine Taktverdichtung im 1Z NO-Siid der Zubringerbusse zur Badnerbahn und zum Bahnhof
Modling (Stdbahn) ist jedenfalls in Erwdgung zu ziehen und kdnnte auch in Form eines Shuttle-Busses
erfolgen.

Optional konnte die Modlinger Stadtverkehrslinie B2, welche im Abschnitt Bahnhof Modling —
Krankenhaus — Wiener Neudorf — Bahnhof Médling verlauft, in das Industriegebiet ausgeweitet
werden, um so die Taktung zur Haltestelle Griesfeld und Bahnhof Médling zu erhéhen.

Ferner waren Direktbusse (eine Art Expresslinie ohne Zwischenhalte) zwischen Wien und speziell dem
IZ NO-Siid zu priifen, wobei in Wien markante Abfahrtsorte, wie U-Bahnstationen vorzusehen wiren.
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Hinsichtlich des Fernbussystems in die Steiermark bzw. in das Burgenland (Linie G1) ist eine direkte
Anbindung im Wirtschaftspark aufgrund der Situierung der beiden Autobahnabfahrten des
Wirtschaftsparks 1Z NO-Siid in Erwégung zu ziehen.

Naturgemald bieten sich ,reine” Shuttlebusse fiir den internen Verkehr in den Wirtschaftspark an. Ein
derartiges Shuttle-Bus-System misste eine entsprechende Taktung zu den reguldren StoRzeiten
aufweisen. AuBerhalb dieser Zeiten ist auch der Einsatz von Anrufsammeltaxis denkbar (vgl. Shuttlebus
Wirtschaftspark Wolkersdorf).

Aufgrund der groRen Entfernung zu einem Gbergeordneten Verkehrsmittel ware aber hinsichtlich des
Wirtschaftsparks Bruck an der Leitha eine direkte Busverbindung zwischen Bahnhof Bruck an der Leitha
(Gemeindegebiet Bruckneudorf) und dem Wirtschaftspark liber das Stadtzentrum zweckmaRig.

Alternative OV-MaRnahmen

Eine alternative MaBBnahme zur ErschlieBung derartiger Gewerbegebiete ware beispielsweise mittels
einer Seilbahn gegeben. Hier ist insbesondere die Variante seilgezogener Schienentransportsysteme
wie z.B. die Mini Metro?? anzufiihren. Damit kénnen die wichtigsten Zielpunkte innerhalb des Gelidndes
schnell und behinderungsfrei erreicht werden. Durch die Fiihrung in beiden Richtungen werden die
Warte- und Fahrzeiten deutlich reduziert.

Folgende allgemeine MaBnahmen sind zur Erhohung der Akzeptanz des Umweltverbundes in
Industrie- und Gewerbezonen zu berlcksichtigen:

e Busse und Bahnen aufeinander abstimmen (,,institutionalisierte Anschlusssicherung®)

e von jeder Arbeitsstatte sind Haltestellen fullaufig erreichbar

e der Fahrplantakt ist dicht, merkbar und zuverlassig (keine Fahrplansystemspriinge oder
Licken!)

Neben Plinktlichkeit ist die Anschlusssicherheit ein wichtiges Kriterium fir Erwerbspendler. Vor allem
bei groRen Fahrplanintervallen ist die Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit der Erreichbarkeit von
Anschlisse ausschlaggebend.

Daneben sind fiir den 6ffentlichen Verkehr zu beriicksichtigen:

e MalRnahmen zur Steigerung des Komforts

e Umsetzung der einschligigen Richtlinien fiir den OV

e langfristiges Finanzierungsmodell zur Absicherung der Ausbauprojekte fir die Infrastruktur
des offentlichen Verkehrs

e Umsetzung einer langfristigen Netzstrategie, die sich vorausschauend an der kiinftigen
Gebietsentwicklung orientiert und im Vorlauf der Entwicklung schon ein attraktives
OV-Angebot bereitstellt

e Abschatzung und Abdeckung der Kapazitdtsanforderungen durch eine langfristige Netz- und
Betriebsplanung

e Berlcksichtigung der Ausbauvorhaben von Gewerbe- und Industriezonen

e Abstimmung von Siedlungsentwicklung, Betriebsgebietsentwicklung und Umweltverbund

22 https://en.wikipedia.org/wiki/MiniMetro [2017-01-26]
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Zusatzlich ist die Schaffung multimodaler Verkehrsknoten zu berlicksichtigen, an denen eine moglichst
groRe Auswahl an (unterschiedlichen) Verkehrsmitteln zur Verfiigung steht und auch eine dazu
entsprechende Infrastruktur vorhanden ist. Hierzu zéhlen auch Park & Ride-Anlagen an Bahnhofen und
etwa Radleihmoglichkeiten an den Bahnhofen des Arbeitsortes. Besonders im Nahverkehr zur
Kernzone des 1Z NO-Siid Wr. Neudorf am Standort Wr. Neudorf kann die Méglichkeit dieser Auswahl
an verschiedenen Verkehrsmitteln geschaffen werden.

Eine Kombination von sanften Mobilitdtsformen fiir ein Gewerbe- und Industriegebiet ist separat zu
ermitteln. Leihrdder, Radabstellanlagen und ein entsprechender Ausbau der Radwege kann im 1Z NO-
Sid und in Wolkersdorf aufgrund der Nahe zu den Bahnhofen eine Moglichkeit sein. In Bruck an der
Leitha ist die Kombination Bahn und Rad aufgrund der Entfernung zum Gewerbegebiet (mit dem Rad
etwa 15 Minuten Fahrzeit) nur bedingt einsetzbar. In diesem Bereich sind die Varianten eines
Shuttlebusses bzw. Ausweitung eines Stadtbusses oder auch alternative Lésungen wie Mikro-OV-
Systeme sowohl fiir Pendler als auch fiir den Kundenverkehr zum Einkaufszentrum zu erwagen.

10.2. Mallnahmen im FuRganger- und Radverkehr

Wie die Umfrage im 1Z NO-Siid zeigt pendeln die meisten Arbeitskréfte innerhalb des Bezirks in die
Industriezone. Auch wenn ein groRRer Teil der Wohnorte der Mitarbeiter auRerhalb der Reichweite des
nicht-motorisierten Verkehrs liegt, so sind gerade MaBnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit im
Umkreis von rund 5 km notwendig.

Das Radwegenetz der Gemeinden Wr. Neudorf und Guntramsdorf sind so zu ergdnzen, dass das
Industrie und Gewerbegebiet auf sicheren, bequemen Ful3- und Radwegen erreicht werden kann.
Innerhalb des Wirtschaftsparks sind geniigend sichere und {iberdachte Fahrradabstellpldtze in
unmittelbarer Nahe zu den Firmenstandorten vorzusehen.

Moglich sind auch ein spezielles ECO+-Branding der Fahrrader sowie ein niederschwelliger Zugang im
Rahmen eines modernen Verleihsystems. Das derzeitige Radleihsystem , Nextbike” ist lediglich in den
Monaten April bis Oktober zuganglich. Dies schrankt die moégliche Nutzung massiv ein. Zudem waren
engmaschige Verleihstellen innerhalb des jeweiligen Wirtschaftsparks zu situieren.

Die FuB- und Radwege missen das Sicherheitsgefiihl ihrer Benutzer berlicksichtigen. Ein attraktiver
Weg sorgt fiir ein positives Sicherheitsgefiihl und erhdht die Akzeptanz der Weglange.
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Abbildung 42: FuBwege im 1Z NO-Siid - Trampelpfad B17 und Fufigédnger I1Z NO-Siid (Strafle 9) [Aufnahmen: Golias, E. am
2016-11-04]

Die Erhohung der Verkehrssicherheit am Geldande von Gewerbe- und Industriezonen kann durch eine
bauliche Trennung des StraRennetzes und den FuR- und Radwegen erreicht werden. Auf die sichere
Gestaltung der Kreuzungsbereich ist — insbesondere im 1Z NO-Siid aufgrund des hohen LKW-
Aufkommens — zu achten.

Positiv zu bewerten sind die Bemiihungen der Gemeinden des Bezirks Mdodling, welche die
Durchgangigkeit mit Radwegen von Mddling in die Gemeinden 6stlich der Autobahn A2 forcieren. In
Bruck an der Leitha ware der bestehende Radweg (z.B. entlang der B211) bis zum Wirtschaftspark zu
verlangern. Alternativ kénnen auch Radrouten (iber bestehende schwach befahrene StraBen mit
entsprechendem Wegleitsystem eingerichtet werden.

Folgende Teilbereiche sind fiir ein attraktives FuBgdnger- und Radwegenetz in Gewerbe- und
Industriegebieten zu beriicksichtigen:

e das Radwegenetz dicht, durchgehend und ausgeschildert

e dass sich FuRganger sicher im Verkehr bewegen kénnen

e Fahrrader in 6ffentlichen Verkehrsmitteln befordert werden kénnen

e Abstimmung der Ausbauplane von Industrie- und Gewerbezonen mit einem attraktiven Ful3-
und Radwegenetz
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10.3. Malinahmen im ordnungsrechtlichen Rahmen

Im planvollen Umgang mit Raumentwicklung ist vor allem die Uberoértliche Ebene gefordert
MalRnahmen zu setzen. Alleine Zielvorgaben wie z.B. flachensparendes Verhalten und der Wunsch
nach kompakten Orten und intakten Ortskernen kann die Problematik der 6rtlichen Raumordnung
nicht l6sen.

Vorgaben wie die Mdglichkeit einer Verkehrsanschlussabgabe setzen lediglich Gemeinden unter Druck
und in Konkurrenz zueinander. Hier bedarf es auch eines Zusammenspiels der Bundes- und
Landesebene in den genannten Bereichen Verkehr, Siedlungs- und Naturraumentwicklung.

Bezeichnend sind in zahlreichen Kleinstadten Osterreichs Fachmarktzentren. Obwohl medial
diesbezliglich oftmals von einem Wildwuchs die Rede ist, steigt dennoch die Anzahl und Erweiterungen
dieser Zentren unaufhaltsam.

e Bundesebene: rechtliche Rahmenbedingungen zu OPNRV anpassen; Tarifbestimmungen
hinterfragen (z.B. Angleichung Bahn- und Bustarife aullerhalb der Verbundtarife); bundesweit
einheitliche Vorgaben der Raumordnung/Raumplanung

e Landesebene: rechtlicher Rahmen, z.B. im Zuge der Bauordnungen in den Landern: Nachhaltiger
Flachenverbrauch, Baulandausweitung etc. kontrollierter durchfiihren

e Gemeinde: nicht Gemeindegebiet isoliert betrachten, Kleinregionen in ihrer Verkehrsentwicklung
betrachten und planen; Planungsagenden der Gemeinden hinterfragen (Flachenwidmung); aktive
Gestaltung in Gemeindebereichen wie Parkplatzplanung, -verwaltung, -bewirtschaftung

Offentlichkeitsarbeit — Bewusstseinsbildung

Malnahmen zur Realisierung ,,sanfter Mobilitatsformen” bzw. zur Forcierung des Umweltverbundes
bringen fiir viele Betroffene teilweise massive Anderungen des Mobilititsverhaltens mit sich. Obwohl
die entsprechenden Malnahmen fir die Mehrzahl der Mitarbeiter bzw. Pendler positive
Auswirkungen haben sollen, fiihren Veranderungen oft zu subjektiv negativer Betroffenheit.

Daher kommt einer begleitenden Offentlichkeitsarbeit eine entscheidende Rolle zu. Bereits im Vorfeld
sollte die Offentlichkeitsarbeit gut konzeptioniert und geplant werden:

In jedem Fall ist zur Erhéhung der Akzeptanz unter den Mitarbeitern eine sehr gute Information und
Kommunikation Uber die geplanten MalRnahmen erforderlich. Damit haben die Betroffenen die
Moglichkeit, sich auf die neuen Rahmenbedingungen und auf die daraus erwachsenden
Veranderungen einzustellen. Dies ist auch deshalb erforderlich, weil sich das Mobilitdtsverhalten nicht
nur an der Einzelperson orientiert, sondern oft von den Mobilitdtsbedirfnissen im Haushalt mit
beeinflusst wird. Und eben diese Neuorganisation erfordert von den Mitarbeitern auch einen
zeitlichen Vorlauf vor der Umsetzung der beabsichtigten MalRnahmen.

Die MaBRnahmenverantwortlichen sind daher angehalten, die Mitarbeiter tunlichst Gber das gesamte
Malnahmenpaket zu informieren, da sonst die Gefahr besteht, dass lber einzelne MaRRnahmen
diskutiert wird. In weiterer Folge konnten zweckmaRige EinzelmalRnahmen aus dem Gesamtpaket
wieder heraus reklamiert werden, was zum Verlust oder zur Reduktion der MaBnahmenwirkung
fliihren kénnte.
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Diese MaRnahme, Offentlichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung, ist im Verhiltnis zu baulichen
Malnahmen fiir die Infrastruktur relativ kostenglinstig, sie bilden aber eine wesentliche Grundlage
zum Erreichen der verkehrspolitischen Ziele.

Kostenintensive Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur im 6ffentlichen Verkehr werden in ihrer
Wirkung ganz entschieden dadurch unterstiitzt, dass sie auch offentlichkeitswirksam prasentiert
werden. Das Angebot der sanften Mobilitdtsformen ist beim potentiellen Nutzer im Hinblick auf
kiirzere Warte- und Fahrzeiten sowie Taktung, attraktive Fahrradmitnahme etc. zu bewerben.

Im Wesentlichen geht es darum, die Verkehrsmittelwahl in Richtung einer Erh6hung des Anteils der
mit dem Umweltverbund (Full, Rad und des offentlichen Verkehrs) zuriickgelegten Wege zu
beeinflussen. Die Entscheidung ob der eigene PKW oder Alternativen genutzt werden, wird oft nicht
vom tatsadchlichen Verhaltnis der Reisezeit und der Kosten fiir die Fahrt beeinflusst, sondern die
Entscheidung hdngt davon ab, wie der Nutzer die Fahrzeit im OV (beziehungsweise Alternativen) und
im PKW einschatzt.

Beispielwirkung durch Mitarbeiter von Unternehmen wie z.B. Vertreter der Flihrungsebenen, des
Betriebsrates als auch betriebsfremde Personen wie Kunden und Partnerunternehmen tragen ferner
zu einem positiven Image nachhaltiger Mobilitdt bei. Neben den personlichen, finanziellen Vorteil
(Wegfall der PKW-Kosten) soll auch die Scharfung des Umweltbewusstseins zu einer verstarkten
Nutzung sanfter Mobilitatsformen fihren.

10.4. Mobilitatsmanagement im Unternehmen

In Gewerbe- und Industriezonen ist die Informationspolitik (iber die alternativen Mdoglichkeiten zum
privaten KFZ zwecks Erreichung des Arbeitsplatzes zu intensivieren. Objektive Informationen Uber die
Kosten fiir den PKW und alternative Verkehrsmittel tragen zu einer realistischen Einschatzung der
Entscheidung zur Verkehrsmittelwahl bei.

Vor allem bei neuen Mitarbeitern oder bei einem Wechsel des Wohnortes bietet sich die Gelegenheit
durch individuelle Mobilitdtsberatung einen Erfolg hinsichtlich des Umstieges auf den Umweltverbund
zu erzielen (z.B. OV-Schnupperticket). Unternehmen kénnen hier eine umfassende Information {iber
alle Moglichkeiten des Mobilitdtsangebots anbieten und positiv beeinflussen. Nutzer sanfter
Mobilitatsformen sind in ihrem Verhalten zu bestdrken und PKW-Nutzer zum Testen von Alternativen
zu motivieren.

Zur Mitarbeitermotivation zahlt ebenso die Forcierung von Programmen zu Gesundheit und Fitness.
An Aktionstagen kann Mitarbeitern ein gesundes Mobilitdtsverhalten nahegebracht werden.

Weitere Anreizsetzungen fir Unternehmen werden mittels rechtlicher Vorgaben und
FordermaBnahmen durch Bund und Land gesetzt. Die im Energieeffizienzgesetz (EEffG 2014)
angefiihrten MalRnahmenfelder gelten nach MaRgabe der Bestimmungen der Richtlinien gemaR §27
in dem Umfang als EnergieeffizienzmaBnahme gemals §5 Abs. 1 Z 7, als sie nachweisliche, mess- oder
schatzbare Verringerungen des Verbrauchs von Endenergie nach sich ziehen. Hierzu zahlen unter
anderem im Bereich Verkehr BegleitmaRnahmen, Offentlichkeitsarbeit und Mobilititsmanagement in
Betrieben.

Daneben besteht fiir Unternehmen die Moglichkeit, Umweltférderungen im Bereich
Mobilitditsmanagement zu beantragen. Geférdert werden (derzeit) etwa betriebliche
UmweltschutzmaRnahmen im Mobilitdatsbereich. Zu diesen gehéren MobilitdtsmaBnahmen wie
beispielsweise die Anschaffung und Umristung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben,
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Elektrofahrzeuge, Elektrofahrrader, E-Ladestationen, Radwege, Radabstellanlagen, Einrichtung eines
Radverleihs, Mobilitdtszentrale, Jobtickets, Schnuppertickets, Umsetzung von Car-Sharing Modellen,
Sammeltaxi, Betrieb von Shuttleverkehren bzw. Betriebsbussen, Verkehrs- und Mobilitatskonzepte
sowie Ausbildungs- und Schulungsprogramme und sonstige bewusstseinsbildende MaRnahmen.?3

Anreizsysteme fur Mobilitdtsmanagement in Unternehmen

e Anreizsetzung fiir Mitarbeiter (Verlosung von Fahrradern, OV-Tickets)

e Wissen iiber Nutzung des OV, Verlauf von Radwegen, Ausbauprojekte im Umweltverbund

e Dienstfahrrader

e Infrastruktur fiir Fahrrader (Ladestation, Fahrradstdander, Reparatur und Servicestation,
Duschraume und Umkleiden)

e Mitfahrborse

e Auto-Leihsystem

Weitere Einflussbereiche fir Mobilitditsmanagement in Unternehmen sind steuerliche und
verwaltungstechnische Rahmenbedingungen. Hierzu zdhlen steuerliche Beglinstigungen fir die
Forcierung des Umweltverbundes, Investitionen in diesem Bereich etc.

10.5. Schlussfolgerungen

Der Trend der letzten Jahre zur Nutzung des privaten PKW und damit verbundene steigende
Verkehrsbelastungen auf dem Strallennetz sind vor allem im Ballungsraum Wien bemerkbar. Vor allem
in Ostosterreich ist der Suburbanisierungsprozess — die Verstadterung des Umlandes groRRer Stadte
stark vorangeschritten. An Stadtrandern bzw. Ortsrandern kommt es zum Verlust an Freiflachen und
Erholungsgebieten. Gleichzeitig werden in landlichen Regionen Potentiale nicht ausreichend genutzt
und es entstehen Abwanderungstendenzen. Ein schlecht angepasster 6ffentlicher Verkehr fiihrt zu
einem erhohten Verkehrsaufkommen durch Einzelpersonen und Pendlerstrome. Durch erhdhten
Flachenverbrauch steigt ebenso der Energieverbrauch. Larmbelastungen kénnen durch zusatzliche
Infrastrukturmafinahmen allein nicht ausgeglichen werden.

Der Platzbedarf fir motorisierten Individualverkehr macht sich nicht nur im 6ffentlichen Raum durch
den flieBenden Verkehr bemerkbar. In den Wirtschafts- und Gewerbeparks werden zunehmend
Flachen fir die abgestellten PKW der Erwerbspendler benétigt.

Die dargelegten Einflussfaktoren auf den Erwerbspendler sind vielfiltig. Ausgehend von personlichen
Verhalten spielen Einflisse wie soziale Normen, Umweltbewusstsein oder Gewohnheiten eine
wichtige Rolle. So gilt es fiir eine nachhaltige Verdanderung des Mobilitdtsverhaltens von
Erwerbspendlern das Verhaltensangebot zu erweitern.

2 vgl. https://www.umweltfoerderung.at/betriebe.html [2017-01-31]
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Umweltbewusststein

Informiertheit _
Wissen Soziale Normen

Infrastrukturangebot
Sicherheitsempfinden

Unternehmensangebot E ®

e en Gewohnheiten
Geldkosten

Zeitkosten Sicherheit

Verhaltensangebot

Parkplat: rfugbarkeit . ;
ArpIataverigaiel  Bequemlichkeitskosten

(Privatheit, Entfernung zu Hst.)

Abbildung 43: Einfliisse auf das Verhalten von Erwerbspendlern (eigene Darstellung)

Die Verlagerung des Berufspendlerverkehrs vom privaten PKW auf alternative Mobilitdatsformen ist
nicht nur aus Umweltschutzgriinden erforderlich, es sprechen auch wirtschaftliche Griinde von
Unternehmen fiir eine solche Anderung des Mobilititsverhaltens. Aber auch fiir den einzelnen
Mitarbeiter konnen sich Kostenvorteile ergeben. Bei einem objektiven Vergleich der Mobilitatskosten
zwischen PKW und alternativen Mobilitdtsformen sind Ersparnisse fiir die Mitarbeiter moglich.

Verdanderungen des Mobilitdtsverhaltens von Mitarbeitern kdonnen wiederum nur mit einem
entsprechenden Angebot an alternativen Mobilitdtsformen gelingen. Neben Kostenvorteilen sind auch
Reisezeit, Sicherheit und Komfort zu bertcksichtigen.

Fiir die Realisierung von MaBnahmen ist vor allem die Zusammenarbeit mit den verschiedenen
Verkehrstragern und Verwaltungen (Land Niederésterreich, Gemeinden) sowie die Einbindung der
betroffenen Unternehmen erforderlich.

Zusammenfassend konnen folgende Handlungsfelder in den Bereichen des Umweltverbundes
forciert werden:
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Mobilitatsform

Instrumententyp

MafRnahmen (Beispiele)

FuB-/Radverkehr

Preisliche Anreize

Parkraumgebihren
Forderung E-Bike
Jobrad

Betriebliche Férderung/Anreizsetzung (Bonis)

Infrastruktur

Schaffung attraktiver FuBwege und Radwege
Bike & Ride Abstellplatze

Raumordnungs-/rechtliche
MaRnahmen

Geschwindigkeitsbeschrankungen und
Zufahrtsbeschréankungen fir den MIV
Stadt-/Gemeindeplanung (,Stadt der kurzen Wege")
Vorbehalteflachen fir zukinftigen Ausbau von Ful3- und

Radwegen beziehungsweise Fahrradabstellflachen

Weiche MaRnahmen

Mobilitaitsmanagement; Informationssysteme
Offentlichkeitsarbeit
Bewusstseinsbildung in Unternehmen (,Radtag")

Tabelle 7: Handlungsfelder fiir Erwerbspendelverkehr - Fuf3-/Radverkehr

Mobilitatsform

Instrumententyp

MalRnahmen (Beispiele)

OPNV

Preisliche Anreize

OV-Subventionen

Parkraumgebihren

Pendlerpauschale an Umweltverbund koppeln
Steuerliche Forderung von OV-Tickets fiir Pendler
Jobticket

Kombi-Angebote (erste und letzte Meile)

Infrastruktur

OV-Investitionen
Attraktivitatssteigerungen Bahnhofe
Park & Ride—Angebote

Raumordnungs-/rechtliche
Maflnahmen

Geschwindigkeitsbeschrankungen und
Zufahrtsbeschrankungen fiir den MIV (Umweltzonen)

Orientierung der Planung von Gewerbe- und Industriegebieten

an OV

Weiche MalRnahmen

Mobilithitsmanagement
Informationssysteme/Labelling
Leitsysteme
Offentlichkeitsarbeit

Bewusstseinsbildung im Unternehmen

Tabelle 8: Handlungsfelder fiir Erwerbspendelverkehr - OPNV
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Mobilitatsform

Instrumententyp

MafRnahmen (Beispiele)

Car-Sharing Fahrgemeinschaft

Preisliche Anreize

Parkraumbewirtschaftung
Parkplatzbewirtschaftung im Unternehmen

Mitarbeiteranreiz Im Unternehmen

Infrastruktur

Parkraum
E-Tankstelle

Raumordnungs-/rechtliche
Mafinahmen

Car-Sharing-Parkplatz
Befreiung von Parkraumgebuihren

Steuerliche Erleichterungen fur Unternehmen/Erwerbspendler

Weiche MalRnahmen

Mobilitaitsmanagement
Informationssysteme/Labelling
Leitsysteme
Offentlichkeitsarbeit

Bewusstseinsbildung im Unternehmen

Tabelle 9: Handlungsfelder fiir Erwerbspendelverkehr - Car-Sharing/Fahrgemeinschaft
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