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1 ABSTRACT

Multimodales Mobilitatsverhalten, also die bewusstatzung unterschiedlicher Verkehrsmittel fur die
alltagliche Mobilitat, kann einen Beitrag zur naahlilyen Mobilitdt leisten. Ziel ist es, starre
Mobilitatsmuster zu reflektieren, gegebenenfallizalbrechen und optimierte Transportldsungen zueimd
die die ©6konomischen, Okologischen und sozialerukBiren sicherstellen. Das Forschungsprojekt
MULTMOTIV widmete sich dieser Aufgabenstellung ammtE&rsuchungsbeispiel des landlichen Raumes.
Dabei wurde die aktuelle Wissenslage Uber multiresdslerkehrsverhalten von Personen, die im landtich
Raum wohnen, verbessert, erstmalig Osterreichwaeltidodalitat umfassend erhoben und darauf aufbduen
in einem partizipativen Prozess Werkzeuge, MaRRnahomed Methoden sowie ein Konzept fir ein
verkehrsbezogenes und bewusstseinsbildendes Mdtiitétstool fir die Planung, Politik, Umsetzungdun
Evaluierung im Kontext der Multimodalitat ausgedidte

Keywords: Multimodalitat, landlicher Raum, Multimalitatstool, Mobilitatsverhalten, Bewusstseinshildu

2 EINLEITUNG

2.1 Ausgangslage und Problemabriss

Welche Optionen an Verkehrsmitteln Personen zurzihg vorhanden sind, hangt von vielen
angebotsseitigen Faktoren, also von der Frage &iches Verkehrsmittel rGumlich und zeitlich zur
Verfligung stehen.

Bei der physischen Ortsveranderung im Personenketketen landliche Regionen meist deutlich weniger
Alternativen zum motorisierten Individualverkehr I als urbane Regionen. Dies ist einerseits dutieh
teils dispersen siedlungsstrukturellen Gegebenhegewie geringen Bevdilkerungsdichten, also der
vergleichsweise geringeren Nachfrage, andereraeiigrund mangelnder finanzieller Ressourcen fur den
offentlichen Verkehr und die daraus resultierendgrénzte Netzabdeckung, also des Angebots, bedingt.
(Scheiner et al. 2016: 151)

Die oftmals unzureichende infrastrukturelle ErseRling gekoppelt mit vergleichsweise groReren Distan
lassen zudem deutlich weniger Spielraum fir dersdtin von nicht motorisierten, umweltfreundlichen
Beforderungsmoglichkeiten. (Klinger 2017: 229)

Das Uuberschaubare, wenig dichte und beschranktd&kekesangebot (6ffentlicher Verkehr und zum
motorisierten Individualverkehr ergéanzende Angebdteden landlichen Gemeinden sowie das oftmals
geringe Bewusstsein der landlichen Bevélkerung fiiestehende Mobilitatsdienste erschweren
nachfrageseitige Multimodalitédt zu Gunsten des mmigyten Individualverkehrs (Unbehaun et al. 2014:
119). Zusatzlich wird ein monomodales Mobilitathadten, meist auf den MIV ausgerichtet, durch
subjektive Qualitats- bzw. Flexibilitatsanspricheduobjektive Zwéange (z.B. Zeitbudget, Finanz- und
Verkehrsmittel, Koordinierungserfordernisse, Zugsbeschrankungen in Form von Betriebszeiten,
Befindlichkeit der Person) verstarkt, wahrend ngigtrweise (doch) vorhandene, jedoch eventuell nicht
bekannte Alternativen verfugbar waren. Nachfragesspielt neben objektiven Zwangen und subjektiven
Restriktionen (z.B. Einstellungen, Gewohnheitergrauch besonderen Bedirfnissen, Unvollstandiglegit
Information) vor allem die Leistbarkeit von Mobiliteine wesentliche Rolle. Das Mobilitatsverhalsrin

den meisten Fallen so lange stabil, so lange djkckien Anforderungen, Bedingungen und Bedirfnisse
stabil sind. (Cerwenka et al. 2007: 163)

Gardner und Abraham (2011: 301) nennen drei Begeichwelchen Mal3hahmen zu einer Veranderung des
Mobilitatsverhaltens fliihren kénnen. Sie fokussiesa in diesem Zusammenhang auf eine Veranderung
des Mobilitatsverhaltens in Richtung reduziertertddwtzung. Diese Bereiche, in denen aktiv Einfluss
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genommen werden kann, sind (1) Infrastruktur (BBsspuren, Rad- & FulBwege etc.), (2) politische
legislative MalRhahmen (z.B. City-Maut) und (3) gsylogische Strategien, die auf die Veranderung von
Einstellungen und Wahrnehmungen abzielen. Letzteeeden dabei am starksten akzeptiert, sind am
wenigsten kostenintensiv und kénnen ein vielverdpader Weg zur Reduktion der Pkw-Nutzung sein,
wenn entsprechende Alternativen zur Verfligung stehe

Bereits bestehende und etablierte Plattformen (ZABachB, Scotty, GoogleMaps) liefern einen
grundsétzlichen Uberblick tiber mogliche Verkehrsdmoge im landlichen Raum. Ein auf die konkreten
Bedurfnisse der Bevolkerung ausgelegtes Tool zutiveask Forderungen eines multimodales
Verkehrsverhalten existiert in dieser Form jedociehmnicht. Vor diesem Hintergrund und der Tatsache,
dass ein multimodales Verkehrsverhalten einen @iedhhen Mehrwert in Bezug auf die Reduktion von
Treibhausgasemissionen darstellen kann, bestehBet#arf einer Entwicklung eines Multimodalitatsol
fur Gemeinden und Regionen im landlichen Raum.

2.2 Zielsetzung

Im vorliegenden Paper werden die Ergebnisse des Bondesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie geférderten Projektes MULTIMOTIV systdimch aufbereitet und dargelegt. Zielsetzung des
Projektvorhabens war

» die Verbesserung des Verstandnisses von Multimi@édat ruralen RAumen (auf allgemeiner Ebene,
also sowohl fur die Bevolkerung sowie Planer unts&meidungstrager) einerseits und

« die partizipative Erarbeitung von Werkzeugen undhdden der Bewusstseinsbildung fur Planung,
Politik, Umsetzung und Evaluierung (Multimodalit&ésl, siehe Seite 6) andererseits.

Im Fokus stand die Entwicklung eines Multimodatitébls. Das Tool sollte einerseits auf einer
standardisierten Methode aufbauen und daher alipeamvendbar sein, andererseits aber so flexibie] se
dass es auf die Situation in der jeweiligen ruraBemeinde bzw. Region angepasst werden kann. Die
Anwendung des Tools soll dazu fiihren, dass in denénde bzw. Region ein Prozess angestof3en wird, de
dazu fuhrt, dass Bewusstsein fur Multimodalitatopegfen wird bzw. neue multimodale Mobilitéatsangebo
entstehen. Der partizipative Ansatz bei der Entlviolg des Tools stellte einen wesentlichen Quaditiekt
dar. Der Mehrwert fir eine Gemeinde bei der Entwicls des Tools ergibt sich aus dem Potenzial,
bestehende Mobilitdtsmuster der Bevolkerung autehen und auf die Anforderungen und Bediirfniss der
Bevolkerung ausgelegte  Verkehrsstrategien zu foemar. Dadurch  kdénnen  bestehende
Umsteigewiderstande verringert werden und der Bt fir die Férderung eines multimodalen
Verkehrsverhaltens gelegt werden.

2.3 Methodik und Herangehensweise

Im Rahmen einer Sekundardatenanalyse (Sichtungargier Literatur und Datengrundlagen) wurde der
State of the Art fir rurale Raume erhoben und adheon Praxisbeispielen die Praktikabilitdét von
Multimodalitat in ruralen Raumen gepruft. Um eimafassende Betrachtung der Thematik sicherzustellen
(z.B. Ermittlung des aktuellen Verstandnisses, Bmtgeins und subjektiv wahrgenommenen Angebots
multimodaler Mobilitdt sowie die Identifikation vorkonkreten Bedurfnissen fur multimodales
Verkehrsverhalten bzw. auftretende Barrieren), lgi#o eine grof3 angelegte Erhebungsphase
(Einzelinterviews, Fokusgruppen, Zukunftswerkstitte drei ausgewahlten Testgemeinden in Osterreich
(Kirchberg an der Pielach, Ottensheim und St Geolgg Salzburg). Mit der Auswahl der drei Gemeinden
sollte sichergestellt werden, dass UnterschiedeGembeinsamkeiten in Bezug auf die Anforderungen und
das Verstandnis von Multimodalitdt anhand drei Iruataarakterisierter Untersuchungrdume identifziert
werden, sodass Wunsche, Bedirfnisse, Anforderui@gaingungen und Méglichkeiten fur die Realisierung
von multimodalen Verkehrsverhalten friihzeitig idianért werden konnten. Im Rahmen der in Osterreich
erstmals durchgefihrten Multimodalitatserhebundefomisch-postalische Erhebung inkl. non-response
Analyse) galt es, Multimodalitdt zu beschreiben amdlysieren. Dafiir wurde aus den jeweils von den
Gemeinden zur Verfigung gestellten Personen- urushédisregistern die Bruttostichprobe gezogen und
erforderliche Erhebungsmaterialien (Fragebogen,afiegokoll) erstellt. Um die jahreszeitlichen Effekm
Mobilitatsverhalten abbilden zu kénnen, wurden gr@inde Uber einen Zeitraum von zwdlf Monaten vier
Erhebungsphasen (im Frihling, Sommer, Herbst undeétjidurchgefiihrt.
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Basierend auf den Erhebungsergebnissen fand ijeglailigen Gemeinden ein Partizipationsprozesg, stat
bei dem gemeinsam mit Gemeindevertreterinnen, Gelaeertretern, Blrgerinnen und Birgern geeignete
Werkzeuge und Methoden zur Férderung von Multimitgtadiskutiert und entwickelt wurden.

Aufbauend auf den Ergebnissen erfolgte die Entwinlleines Multimodalitatstools, welches einersaits
einer standardisierten Methode aufbaut, andersrsaiber so flexibel sein soll, dass es auf
situationsspezifische Gegebenheiten in der jeveiligindlichen Gemeinde bzw. Region angepasst werden
kann. Die Anwendung des Multimodalitatstools sakd fiihren, dass in der Gemeinde bzw. Region ein
Prozess angestof3en wird, an dessen Ende verbesséirieodale Mobilitatsangebote stehen.

Im Rahmen einer Wirtschaftlichkeitsanalyse wurdéersucht, unter welchen Bedingungen ein mdglicher
betriebswirtschaftlicher Nutzen (aus Betreiberslohtv. aus Sicht potenzieller Nutzerinnen und Nytdes
entwickelten  Multimodalitatstools gegeben ist undelaie Kosten und welcher Nutzen
(betriebswirtschaftlich und volkswirtschaftlich) neiEinsatz des Multimodalitatstools fir potenzielle
Nutzerinnen und Nutzer (z.B. Gemeinden) bedeutemeviEine abschlielende Potenzialabschatzung diente
dazu, das Projektvorhaben in Hinblick auf die Hkalktilitat und das Anwendungspotenzial zu untersuach
und Weiterentwicklungsmdglichkeiten aufzuzeigen.

3 DEFINITION MULTIMODALITAT IM RURALEN RAUM

3.1 Ruraler Raum

Die Klassifizierung von Raumgefligen wird auf euisplier Ebene anhand einer OECD-Einteilung auf
NUTS-3-Ebene (,Nomenclature des unités territogalstatistiques”) vorgenommen. Die NUTS-3-
Gliederung unterteilt territoriales Gebiet in klejnrAumliche Einheiten und differenziert zwischesn d
Kategorien ,iberwiegend landlich®, ,intermediar“erd,iiberwiegend stadtisch*. (OECD 2010: 2)

Diese Einordnung stitzt sich auf den jeweiligen @lezrungsanteil der jeweiligen Gemeinden, gemeasen

der Gesamtbevolkerungszahl ihrer NUTS-3-Region. aadelt es sich um ,uberwiegend landliche*
Gemeinden, wenn mehr als 50% der Wohnbevolkerumgr dlUTS-3-Region in landlichen* Gemeinden
lebt (Statistik Austria 2012: 3).

Raumliche Gebiete konnen nicht nur anhand ihrerwBmerdichte, sondern auch aufgrund der
Raumstrukturen bzw. -typologien (z.B. agrarisch ohoente Gebiete, touristische Gebiete, wirtschetftli
diversifizierte Gebiete) unterteilt werden. (OROB12: 87)

3.2 Multimodalitat

Der Begriff Multimodalitat ist im Personenverkehicit eindeutig definiert. Die bereits abgeschlossen
Sondierungsstudie OPERMO (Neumann et al. 2016) &igh dabei zum Ziel gesetzt, eine
operationalisierbare Definition zu erarbeiten. EiBegriffsdefinition erfolgte auf der angebotsseitg
einstellungsrelevanten bzw. nachfrageseitigen Ebene

Bei der angebotsseitigen Definition wird ein Verisdystem als multimodal bezeichnet, wenn den
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmeilite konkreten Mobilitatsbedirfnisse mindestensizwe
Verkehrsmittelalternativen zur Verfligung stehererbgi ist zu bedenken, dass Qualitatsaspekte ¢leB.
zeitliche Komponente, sprich eingeschrankte Betdelien des dffentlichen Verkehrs) beim multimodale
Angebot eine Rolle spielen. So missen Mobilitatsbegsse in den jeweiligen zeitlichen, raumlichemu
inhaltlichen/funktionalen Anforderungen Berlicksighhg finden.

In der zweiten Ebene wird nach der Einstellung bzdaltung von Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmern differenziert. So wird Multinasidiit als eine Einstellung bzw. Haltung von Peeson
bezeichnet, die offen fir die Nutzung verschiedérenkehrsmittel sind und fur jeden Weg das jewRils
sie optimale Verkehrsmittel wéhlen.

Die nachfrageseitig ausgerichtete Definition von Itvliodalitdt beschreibt das individuelle
Verkehrsverhalten von Verkehrsteilnehmerinnen uedkghrsteilnehmern, also die realisierte Mobilaés
den objektiv verfigbaren Verkehrsmittelalternativistultimodales Verkehrsverhalten einer Personastis
die tatsachliche Nutzung unterschiedlicher Verkeidttsl (z.B. MIV, OV, Fahrrad, zu FuR) in einem
bestimmten Zeitraum (z.B. eine Woche, sprich vomidg bis Sonntag). (Neumann et al. 2016: 41)
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4 MULTIMODALITATSERHEBUNG UND KONZEPTION MULTIMODALIT ATSTOOL

4.1 Multimodalitatserhebung in drei Testgemeinden

Basierend auf der Begriffsdefiniton wvon Multimoiad sind Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer multimodal, wenn in einem bestien Zeitraum unterschiedliche Verkehrsmittel
genutzt werden. Im konkreten Anlassfall ist die &ades Erhebungszeitraumes auf eine 7-Tages-Woche
festgelegt worden. Um eine Vergleichbarkeit mit deatenséitzen der Mobilitatserhebung ,Osterreich
unterwegs” sicherstellen zu kénnen, erfolgte einitaver Beobachtungszeitraum der zwei Werktage
Dienstag und Donnerstag.

Bei der Ergebnisaufbereitung (siehe Abbildung tLjlis Divergenz beider Betrachtungszeitrdume (Da&mns
und Donnerstag mit einer ganzen Woche) auffall&ail der Betrachtung einer ganzen Woche reduziet si
der Anteil derer, die nur ein Verkehrsmittel nutzen Zeitraum von einer Woche ist es deutlich lectzu
beispielsweise monomodalen Pendelwegen an Werkiaggere Wege wie z.B. Freizeitwege mit anderen
Verkehrsmitteln zurtickzulegen. Anzumerken gilt b&dy dass nicht nur monomodale, sondern auch bereit
an Dienstagen und Donnerstagen multimodale Verl@hmshmerinnen und Verkehrsteilnehmer im
langeren Beobachtungszeitraum mehrere Verkehrdmittzten.

Werden die Anteile der sich multimodal verhaltenékarsonen im Detail betrachtet, so fallt die Dades
Untersuchungszeitraumes ins Gewicht. Je nach Geémesind zwischen 18 und 30 Prozent Menschen
multimodal unterwegs, wenn statt zwei Tagen diek@lersmittelwahl einer ganzen Woche abgefragt wird.
Von diesen Personen, die sich an Dienstagen unaiddstagen monomodal, im Wochenverlauf insgesamt
aber multimodal verhalten, nutzen 55 Prozent in Wawche zwei Verkehrsmittel, 31 Prozent drei
Verkehrsmittel und nur 14 Prozent vier oder mehrkébrsmittel. Das bedeutet, dass Monomodalitat an
Dienstagen und Donnerstagen nicht zwangslaufig Maaalitat im gesamten Wochenverlauf bedeutet.

Im saisonalen Vergleich zeigt sich eine Abnahme chedtimodalen Verkehrsverhaltens; konkret eine
Abnahme der Anzahl der genutzten Verkehrsmittelen Wintermonaten. Diese ist darauf zurlickzufuhren,
dass der Nutzungsanteil von ZufuRgehen oder Fdhimamh aufgrund von Witterungseinflissen sinkt.
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Alle Gemeinden (n=413) Kirchberg (n=156) Ottensheim (n=121) St. Georgen (n=136)
Abbildung 1: Anteil multimodaler Personen an Stiaipe im saisonalen Vergleich

Bei der Betrachtung des multimodalen Verhaltendan drei Testgemeinden war interessant festzustelle
welche Verkehrsmittel genutzt bzw. kombiniert wurde

* Bei denjenigen Teilnehmerinnen und Teilnehmern, aheDienstagen und Donnerstagen nur ein
Verkehrsmittel genutzt haben, war das in der Gbsgennden Mehrheit der Pkw, meist als Fahrerin
oder Fahrer, aber auch stark als Mitfahrerin od#falirer. Mit groRem Abstand dahinter kommen
die reinen Fuligéngerinnen und FuRganger wie auch eomal dahinter die Radfahrerinnen und
Radfahrer. Diese Verteilung ist ein weiterer Hinsvauf die Mdglichkeit, fast alle Wege mit dem
Pkw zurtickzulegen, bzw. auf die Unmdéglichkeit dmes mit anderen Verkehrsmitteln (z.B. dem
Rad) zu machen. Ahnliches gilt, wenn der Beobaddmeitraum auf eine Woche erweitert wird.
Der Pkw dominiert, jedoch gibt es auch einen eibbbh Fuligangeranteil. Diejenigen, die die
ganze Woche nur zu Fuf3 gehen, sind haufig alterasthen, die aus unterschiedlichen (nicht
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erhobenen) Grunden keinen Pkw oder andere Verkétesmutzen (kdnnen) und ihre Wege im
naheren Wohnumfeld zurlcklegen (missen).

« Auch bei zwei genutzten Verkehrsmitteln ist die wiistand beliebteste Kombination das Fahren
mit dem MIV (als Lenkerin oder Lenker) und das Zidehen. In Ottensheim ist ebenso die
Kombination von Zuful3gehen und Mitfahren im MIV r&tavertreten. Im Wissen, dass die MIV-
Mitfahrten in Ottensheim Uberdurchschnittlich wsihd, handelt es sich hierbei vermutlich vor
allem um Fahrgemeinschaften von Pendlerinnen undi®&. Auch die Kombination von MIV (als
Lenkerin oder Lenker) und Fahrrad erfreut sich +altem in Kirchberg und St. Georgen — starker
Beliebtheit. Dort ist aber noch starker die Komhima aus Fahrten mit dem MIV als Fahrerin oder
Fahrer sowie als Mitfahrerin oder Mitfahrer dortrtveten. Der OV, der bei den Monomodalen
Uberhaupt nicht vertreten war, taucht in verschiedeKombinationen — mit ZufuRgehen, dem Rad
oder dem MIV — auf, kommt aber durchweg nur au$teilige Ergebnisse.

e Bei der Kombination von drei verschiedenen Verkefitteln wird deutlich, dass der
Umweltverbund alleine fir die Teilnehmerinnen unceilfiehmer kein zufriedenstellendes
Mobilitdtsangebot darstellt. Sind an Dienstagen Dodnerstagen einige wenige noch ausschliel3lich
damit unterwegs, findet sich keine/-r mehr, fur/dém dies in der ganzen Erhebungswoche
ausreichend ware. Haufiger genutzte Kombinationed solche, bei denen ein Verkehrsmittel des
Umweltverbunds (das Rad oder der OV) durch den N&lé Lenkerin oder Lenker) ersetzt wird.
Die in Kirchberg und St. Georgen bei Weitem beksbd Kombination ist die des MIV (als Fahrerin
oder Fahrer und Mitfahrerin oder Mitfahrer) mit d@eful3gehen. (Neumann et al. 2017: 117)

Das raumliche Gefiige ist bei multimodalem Verkebrkalten ein wesentlicher Faktor. So fallt
beispielsweise auf, dass der Anteil monomodalerk&tansteilnehemerinnen und Verkehrsteilnehemer in
jenen Gemeinden relativ gering ausfallt, in denan gutes Angebot an Verkehrsmitteln und zentralen
Nahversorgungseinrichtungen gegeben ist.

Bei der Betrachtung aller Wege der Erhebungsteitreginnen und Erhebungsteilnehmer und der dafiir von
ihnen gewahlten Verkehrsmittel ergibt sich der Mdsialit (siehe Abbildung 2). Bei diesem fallt nebder
starken Prasenz des MIV ein recht hoher FuRwegeante
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Abbildung 2: Modal Split; Alle Gemeinden; GanzebrJgAlle Wege: n=10465 Wege von 410 Personen)

Die Erhebung der Motive der Verkehrsmittelwahl bateigt, dass Radfahren und Zuful3gehen vor allem
dann attraktiv sind, wenn sie die einfachsten wglemsten Optionen sind. Auch der Wunsch fit zibble
oder zu werden spricht fir die Wahl dieser aktiwdobilitatsformen. Umweltaspekte spielen, wenn
Uberhaupt, erst danach eine Rolle. Bei den Griumditdnt zu Ful3 zu gehen oder Rad zu fahren stehen das
Wetter und die Entfernungen zu Zielen an erstedleStder Ursachen, welche die Nutzung dieser
Verkehrsmittel einschranken. Der OV wird dann geuwenn er die einfachste Mdglichkeit ist oderrguc
wenn keine andere Alternative bereitsteht. Grurelgeg seine Nutzung sind Umstandlichkeit, Zeitaufivan
und/oder das fehlende Angebot. Fir den MIV spredseme Zeiteffizienz und die Einfachheit der Nuigun
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sowie die Mdglichkeit Guter oder andere Personefaeh transportieren zu kénnen. Griinde ihn nicht zu
nutzen sind die fehlende Verfligbarkeit eines Falygdzw. die Verfugbarkeit von Alternativen (in sken
Fall: MIV-Alternativen als Selbstfahrerin oder S&titahrer bzw. Mitfahrerin oder Mitfahrer).

Im Modul 1 ,Erhebung des [ST-Zustandes* werden die Mobilititssituation sowie die vorhandenen Rahmenbedin-
gungen in der Gemeinde analysiert. So wird die Raum- und Siedlungsstruktur (z.B. rdumliche Situation in der Ge-
meinde (dispers, zentralisiert), Topographie, Versorgungseinrichtungen, Freizeit- und Erholungseinrichtungen,
Arbeitspliitze) sowie das Verkehrsangebot (2.B. vorhandener OV/ErschlieBung mit dem OV, Radinfrastruktur, E-Ladein/-
o rastruktur, Bike-/Carsharing, bestehende Mitfahrvereine) erarbeitet. Modul 1 wird von lixpertlnnen gemeinsam mit Mit-
2@ arbeiterlnnen der Gemeinde (z.B. Mobilititsbeaufiragten) erarbeitet und dient als Grundlage fiir alle weiteren Module.
$ Beteiligte: MitarbeiterInnen der Gemeinde, Mobilititsexpertlnnen
Dauer: 72h (Besprechungstermine mit der Gemeinde a 8h, Nachbereitungen a 8h)

Modul I — Erhebung
Zustandes

Das Modul 2 ,Erarbeitung des ZIEL-Zustandes* dient Im Modul 2a wird der ZIEL-Zustand von Maobilititsexpertlnnen
dazu, gemeinsam festzulegen, wohin sich die Mobi- gemeinsam mit MitarbeiterInnen der Gemeinde erarbeitet.
litiitssimuation sowie die Rahmenbedingungen in der Beteiligte: MitarbeiterInnen der Gemeinde,

Gemeinde  entwickeln  sollen.  Dabei  stehen Mobilititsexpertlnnen

folgende Aspekte im Vordergrund: Dauer: 72h (Besprechungstermine in der Gemeinde a 8h,
- Analyse und Bewertung der IST-Situation (Stirken/ Bearbeitungstage a 8h, Nachbesprechungstermine in der
Schwiichen in Bezug auf Faktoren, die die Gemeinde a 8h)
Multimodalitit fordern)

- Festlegen von Zielen und Teilzielen zur Férderung von o . . .
Multimodalitat (inkl. Zeithorizont, Kosten, Betel_h'gg_e. Bevilkerung, MitarbeiterInnen der Gemeinde,
Umsetzungsebene und Auswirkungen auf MIV/ Mobiligatsexpertlnnen

) & ) & Dauer; 72h (Besprechungstermine in der Gemeinde a 8h,

Rad- fFqugrkghr) Llnter ]_BeruckSlchtlgung der . ‘Workshops vor Ort a 8h, Bearbeitungstage a 8h, Nachbespre-
SMART-Kriterien (=spezifisch, messbar, attraktiv, R .
chungstermine in der Gemeinde 4 8h)

realistisch und terminierbar)

Modul 2 — Erarbeitung des
ZIEL-Zustandes

In Modul 3 , Multimodalititserhebung™ wird das Mobilititsverhalten der Bevdlkerung, deren Bediirfnisse und Wiin-
sche hinsichtlich Mobilitit sowie die Moglichkeit und Bereitschaft Fahrgemeinschaften anzubieten bzw. in Anspruch
oz nehmen mittels Fragebogen und Interviews erhoben. Modul 3 ist eine Erginzung zu Modul 1 und dient der ver-
= tiefenden Analyse der Mobilititssitnation in der Gemeinde. Folgende Lrgebnisse werden in Modul 3 erarbeitet:
- Anzahl, Lange und Dauer der zuriickgelegten Wege je teilnehmender Person
- Anteil der einzelnen Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Wegen
- Multimodalitit in der Gemeinde (,,wie multimodal ist meine Gemeinde®)
- Anteil an Wegen < 2 km bzw. < 10 km zur Abschitzung des Verlagerungspotentials vom MIV auf FuB- oder Radverkehr
Modul 3 wird von MobilitdtsexpertInnen mit organisatorischer Unterstiitzung durch MitarbeiterInnen der Gemeinde durch-
gefiihrt. Die Expertlnnen zeichnen sich dabei fiir Vorbereitung, Durchfiihrung und Auswertung verantwortlich, die Gemeinde
fiir den Kontakt zur Bevélkerung (Informationsschreiben, Bereitstellung der Adressdaten bzw. Versand der Fragebiogen).
Beteiligte: Mobilititsexpertinnen, Mitarbeiterlnnen der Gemeinde, Beviélkerung
Dauer: 160h (Stundenreduktion durch Mitarbeit der Gemeinde bei Vorbereitung moglich)

Modul 3 —
Multimodalitiitserhe

Aufbauend auf Modul 2 beinhaltet das Modul 4 folgen- Tm Modul 4a wird der Aktivititenplan von Mitarbeiterlnnen der

de Inhalte: Gemeinde mit Unterstiitzung durch MobilititsexpertInnen erar-

- Festlegung von Aktivititen, die die Gemeinde setzen  beitet.
wird, um Multimodalitat zu férdern Beteiligte: Mitarbeiterlnnen der Gemeinde, Mobilititsexpertlnnen

- Aktivititenplan mit Bewertung der ausgewahlten Dauer: 56h (Vorbereitung 4 8h, Termine mit der Gemeinde a Sh,
Aktivititen, Umsetzungshorizont, Kosten und Prioritiit Nachbereitungen 4 8h)

- Gereihter Aktivititenplan mit Zeitplanung,
Zustindigkeiten und Verantwortlichkeiten

- Vereinbarung {iber Kommunikationsstrukturen (intern/
an die Offentlichkeit) wihrend der Umsetzungsphase
des Aktivititenplans.

Empfohlen wird, dass die im Modul 4 festgelegten

Aktiviliten durch einen Gemeinderatsbeschluss offiziell

bestitigt werden.

Im Modul 5 _Ex-Post-Evaluierung“ werden die gesetzten Aktivitditen dokumentiert und hinsicht-
lich ihrer Forderung von Multimodalitit evaluiert. Ziel dieses Modules ist es, aus den Erfahrun-
gen der umgesetzten Aktivititen zu lernen. Folgende Ergebnisse werden in Modul 5 erarbeitet:
- Festlegung von Indikatoren und Kennzahlen fiir die Evaluierung

- Dokumentation der gesetzten Aktivitdten (Sammlung von Kennzahlen, Daten und Informationen)

- Evaluierung der gesetzten Aktivitiiten hinsichtlich ihrer Wirkung auf Multimodalitiit.

Modul 5 wird von Expertlnnen mit teilweise organisatorischer Unterstiitzung durch Mitarbeiterlnnen der Gemeinde
durchgefiihrt.

Beteiligte: Mobilititsexpertinnen, Mitarbeiterlnnen der Gemeinde

Dauer: 56h (In Summe eine Arbeitswoche als begleitender Prozess iiber die gesamte Dauer des
Bewusstseinsbildungsprozesses)

Im Modul 4b wird der Aktivititenplan unter Beteiligung der Be-
vélkerung mit Unterstiitzung von Mobilitidtsexpertinnen erarbei-
et.

Beteiligte: Bevlkerung, Mitarbeiterlnnen der Gemeinde, Mobili-
titsexpertlnmen

Dauer: 88h (Vorbereitung & 8h, Termine mit der Gemeinde & 8h,
Workshops vor Ort 2 8h, Nachbereitungen 4 8h)

Modul 4 —
Aktivititenplan

- Identifikation der Handlungsfelder Im Modul 2b _w1rd der ?IEL-Zustand von Mobilitdtsexpertlnnen
gemeinsam mit der Bevolkerung erarbeitet.

Modul 5 -
Ex-Post-Evaluierung

Abbildung 3: Multimodalitatstool
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4.2 Multimodalitatstool fur Planung, Politik, Umsetzung und Evaluierung

Das Multimodalitatstool versteht sich als ein Bengisinstrumentarium fir Gemeinden, um multimodales
Mobilitatsverhalten in der Gemeinde bzw. Regionfardern. Der Fokus liegt dabei auf dem Aspekt der
Bewusstseinsbildung und Folge dessen auf dem Merdas Aufbrechens von bestehenden gewohnten
Mobilitdtsmustern. Durch die Anwendung des Multimbiditstools soll in Gemeinden das Bewusstsein fur
Multimodalitat geschaffen werden und in weiterelgeadas Bewusstsein der Nutzerinnen und Nutzenr daft
gescharft werden, welches Verkehrsmittel bzw. welbrkehrsmittelkombination fir ihren jeweiligen gve
optimal ist.

Fur das Multimodalitatstool (siehe Abbildung 3) derein modularer Aufbau entwickelt, der es ermdnglic
flexibel auf die gemeindespezifische Situation egehen. Die Module, die sich in einem Baukastene®ys
zeitlich und inhaltlich unterschiedlich zusammensat kdnnen, ermdglichen einen auf die Gemeinde
zugeschnittenen bedarfsgerechten Mobilitatsentwitddprozess.

5 DISKUSSION
Es kann davon ausgegangen werden, dass sich dasnbtidlitatstool positiv auf den Mobilitatssektor

auswirkt, der Impact — bedingt durch die Betracbtuwon ausgewahlten Teilaspekten des
Multimodalitatstools — jedoch als untergeordnet zegtufen ist. Die Potenzialabschatzung des
Multimodalitatstools kann der Tabelle 1 entnommemden (Neumann et al. 2017: 201).
Multimodalitatstool
Module: 1, 2b, 3, 4b, 5
Unter Einbindung aller Beteiligten und Einholundex@nter Informationen (Modul 2 und Modul 3), kapesierend
Maglicher Einsata auf de_m M(_)dul 1 eine bedarfsgerechte Plf'i_nung Madul 2a und_ _4a) ermbglipht werden. Grundvorausseiy _
A dafur ist die Erhebung von realen Mobilitatsverdialtund Mobilitatsbedurfnissen (Modul 3). So kanre |di
unterschiedlicher o . . :
Verkehrsmodi{A) nachfraggseltlge Berelt:c,chaft zur Nutzung von L‘xt_r_tl?et_ﬂlchen Angeboten _bzw. zum Anbieten von z.B.
Fahrgemeinschaften erdrtert und darauf aufbauendiei die Gemeinde attraktives Verkehrssystem gsfem
werden.
Im Rahmen von insbesondere mehrstufigen Beteiligorogzessen (Modul 2b, Modul 4b) kann das Bewusstsil
Bereitschaft 2u in Folge dessen das V.erhf'?\lter? mitunter stark vmr_wbrden. Durch das Fachwi§sen der Exger_tinnd_rﬁmperter!_
Variation von kann das Bewusstseln'fur dle_ Nutzung alternatlm. bdem_MIV-ferner Befort_jerungsmoghch'kelte'n gelstar
.% Verkehrsmod{N) werden. Ebenso kann die Bereitschaft, an Fahrgewtegften teilzunehmen, gesteigert werden. Die Higsb aus
2 diesen Prozessschritten tragen dazu bei, den Aamedktiven Mobilitaétsformen und des OV am ModalitSpu
4 erhohen.

% Basierend auf den definierten Zielsetzungen und@neinde zugrundeliegenden Rahmenbedingungen (Mgdu
@ Moglichkeit zur| werden gemeinsam mit der Bevolkerung (Modul 2b éibjl unterschiedliche MaRnahmen zur Verkettung [von
Verkettung von Verkehrsmodi von A nach B gesetzt. Die Evaluierierqnoglicht weiters, die gesetzten Aktivititen balie

Verkehrsmod{A) Akzeptanz des multimodalen Verkehrsangebots zu pihien und gegebenenfalls ad hoc Adaptierurngen
vorzunehmen.
Durch mehrstufige Beteiligungsprozesse (Modul 2kl yb) kann das Bewusstsein und in Folge dessen die
Bereitschaft 2u Bereitschaft zur Verhaltensanderung mitunter stemtandert werden. Die Ergebnisse aus diesen Pemieitten
Verk tragen dazu bei, den Anteil an aktiven Mobilitatsfen und des OV am Modal Split zu erhéhen. Es ldawon
erkettung von . . L . - .
Verkehrsmod{N) ausgegangen werden, d{ass zwar die Bereltschaﬂiuﬂmng unterschiedlicher _Ver_l_(ehrsmodl geschéettpgch zun
Verkettung von unterschiedlichen Verkehrsmodi emtlainer Wegekette als ein langerfristiger Prozesgesehen
werden kann.
Die Basis fiir den Einsatz unterschiedlicher Verketodi wird im Modul 4b gelegt - aufbauend auf er
Einsatz Mobilitatserhebung (Modul 3) und unter Einbindurey @evolkerung (Modul 2b) kann ein bedarfsgereesteind,
unterschiedlicher von den Nutzerinnen und Nutzern als positiv wahogemenes Verkehrsangebot geschaffen werden.| Ein
VerkehrsmodiA) Erfolgsfaktor ist dabei die Einbindung von Verkefebiinden sowie Akteuren im Bereich Transport uedkehr.
Es kann davon ausgegangen werden, dass basierdnadleauMobilitatserhebung (Modul 3) kiinftig ejn
bedarfsgerechtes Verkehrssystem geschaffen weaten welches von der Bevolkerung angenommen wirtddét
Verkettung Bereitstellung eines breiteren Angebots an Verkshitsln kann davon ausgegangen werden, gass
unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer "wabhlfreier" bei der Nutzung veorterschiedlichen Verkehrsmodi werden. Voraussetdafir
o Verkehrsmod{N) ist die Harmonisierung und der Ausgleich von objekind subjektiv feststellbaren Restriktionen, didtels deg
§ Multimodalitatstools durch die Involvierungsprozessterschiedlicher Akteure (Modul 2b und Modul,4mj)t der
S Erhebung von Mobilitatsbedurfnissen (Modul 3) unitiaien kontinuierlichen Evaluierung (Modul 5) gegabist.
g Ein Auseinandersetzen mit den individuell verfugimaFinanzmitteln (Finanzbudget) lasst Rickschlimsedie
=) Zahlungsbereitschaft kinftiger Nutzerinnen und NotzchlieRen (im Rahmen des Moduls 3 gilt es |die
Zahlungsbereitschaft zu erheben) und ermdglicht emsprechendes nutzerfreundliches Ticketing, um| di
Finanzierung/ Investitions- bzw. Instandhaltungskosten der gésetila3nahmen mit den Einnahmen auszugleichene(8itetaul
Ticketing(A) 4b). Die Finanzierung kann einerseits entsprechiemd bereitgestellten Angebot, andererseits in Abigieit der|
tatsachlichen Inanspruchnahme des Angebots erfoldienGemeinde kann mit Hilfe des Multimodalitatstound
in Absprache mit den Verkehrsverbiinden eine Anngkawg (z.B. Zuschiisse und Subventionen) schafiaadurch
kann das Bewusstsein fiir alternative bzw. multinedabensstile geschérft werden.
Es kann davon ausgegangen werden, dass bei (Erlueloung von Mobilitatsbedurfnissen (Modul 3) undddl 2)
Nutzung mehrerel Beteiligung der Birgerinnen und Burger (Modul 2bduModul 4b) neben dem Bewusstsein (Stichwort
Verkehrsmod{N) Umweltbewusstsein) auch die Nutzung von verschiedérerkehrsmitteln geférdert wird. Im Rahmen vonduios
koénnen umgesetzte (Verkehrs-)Projekte bewertetewatliert bzw. die Akzeptanz untersucht werden.
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Entwicklung eines verkehrsbezogenen und bewusstsenden Multimodalitétstools fur landliche Raume

Zeiteinsparung/
Erreichbarkei(A)

Die Erreichbarkeiten bzw. Reisezeiten sind abhamgigder Anzahl und der Qualitat der zur Verfligstehenden
Kanten und Verkehrsmittel zwischen zwei oder mehwéd¢noten. Die Verbesserung der Erreichbarkeitem kiurch
eine Reduktion des Ressourceneinsatzes (Zeitremykoder durch die Ausweitung des Einzugsbereidiss
gleichbleibendem Zeitaufwand erreicht werden. Bmkdavon ausgegangen werden, dass bei steigendahlfam
(qualitativ hochwertigen) Beforderungsmaoglichkeitemer mit den geringsten Zeitkosten gewahlt werkann.
Einen wesentlichen Beitrag zum kiinftigen AngebolMabilititsalternativen liefern die Module 4b und 5

Wirkungen

ZeiteinsparungN)

Abhangig von den finanziellen Ressourcen und delakm Rolle sowie Wertehaltungen kann davon ausugen

werden, dass mit einem multimodalen Verkehrsangelachfrageseitig aufgrund der zur Verfugung stebend

unterschiedlichen Alternativen, die praferierte @dérungsmaoglichkeit gewéahlt wird. Im Rahmen desigbaren
Zeit-
wahrgenommen.

Komfort (N)

Einen Wandel des Bewusstseins fiir den Mobilitatdkamvon multimodalen Mobilitatsformen kann durche ¢

Anwendung der Module 2b und 4b erfolgen. Die Ergem aus diesen Prozessschritten tragen dazu ée
Mobilitatskomfort fiir multimodale Wegeketten zu bessern und den Anteil aktiver Mobilitatsformen wes OV|
am Modal Split zu erhéhen.

Sicherheit(N)

Die Erhohung der Verkehrssicherheit im Zusammenmaibgnultimodaler Mobilitat kann auf unterschiedieWeise
erfolgen. Im Zuge der Erhebung des IST-Zustandesd(M1) kénnen Informationen zu bisherigen Unfadar
unsicheren Verkehrssituationen (fehlende Sichtbezigen, mangelnde Markierungen etc.) erhoben unidahmen
der Zielerarbeitung (Modul 2a) die Entwicklung voverkehrssicherheitsprogrammen fiir die nachfolge
Aktivitatenformulierung erstellt werden.

Image(N)

Das Image bzw. die Imagebildung steht in starkenrédation mit der Bewusstseinsbildung. Mittels
Multimodalitatstools kénnen die Vorteile von multaelem Verkehrsverhalten (Bewegung bzw. aktive Ntébiist
gesund, reduziert Stress und bereitet Vergnugemnpigehoben und dadurch das Image gesteigert brWwoige
dessen eine Verhaltensanderung erzielt werden.Momkil 4 (Kommunikation mit der Offentlichkeit) eighsich
insbesondere zur Imagebildung.

Reduzierung ne

Effekte (A)

(O

Es kann davon ausgegangen werden, dass mitteldlulemodalitatstools MalRnahmen (Modul 4a) gesetetden,
welche die negativen externen Effekte des Verketuszieren bzw. das Verkehrssystem nachhaltig estéiRabei

wird versucht das Verkehrssystem, sprich die uokégslichen einzelnen Verkehrsangebotslésungen PN

offentlicher Fernverkehr, Taxi-Service, Fahrrad)eta vereinen bzw. gesamtheitlich zu betrachten.

Beitrag
gesundheits
férdernder/aktiver
Mobilitat (A)

ZU

=

Durch die Einbindung der Bevdlkerung (Modul 2b udd) kann einerseits auf Grundlage der individue
Bediirfnisse ein Angebot fir eine gesundheitsfordieraktive Mobilitat geschaffen und andererseits@emdstein
fur eine langfristige Bewusstseinsanderung gelegtden. Durch den Bewusstseinswandel kann mituniery
Nachfrage nach aktiver Mobilitat wiederrum steigBreser kann im Rahmen des Evaluierungsprozessedy(Vb)
untersucht werden.

KostenwahrheifA)

Ein nach auRen hin transparenter Entscheidungs-Rladungsprozess sowie die nach dem Verbrauchzip
angelasteten Kosten sind wesentliche Bestandteileifi gut funktionierendes und nachhaltiges Verssystem. Mit
dem Multimodalitatstool wird ein erster Schrittdre richtige Richtung unternommen.

Kostenreduktior{A)

Kosteneinsparungen kénnen durch eine effektive {jféanung bzw. Umorganisation (z.B. Linienfihrungeder
Substitution des bestehenden Verkehrsangebots (eBndertes Nutzerverhalten; mitfahren statt dalosn)
realisiert werden. Bei der Umorganisation kann diiesdie Betreiberinnen und Betreiber des offehttic Verkehrs
von Vorteil sein, bei der Substitution fiir privdlaushalte.

Verbesserung de
Wettbewerbs-fahigkeit]
(A

Es ist davon auszugehen, dass das Multimodalithtstioeiner Verbesserung der Kompatibilitat deskébrssystem
beitrdgt und dadurch ein Alleinstellungsmerkmal getut werden kann und in Folge dessen
Wettbewerbsféhigkeit steigt.

rs(:ei'gﬁ;lfgr? de Es ist davon auszugehen, dass eine Verbesserunyetkshrssystems - bedingt durch die Verbesserusm
9 . Erreichbarkeiten - eine positive Wirkung auf digiomale Wertschépfung hat.
WertschépfundA)

Neupositionierung i
der RegionA)

Es kann davon ausgegangen werden, dass durch eitimoadales Verkehrsangebot (Modul 4) ¢
Alleinstellungsmerkmal aufgebaut werden kann. Deldkdnnen sich Gemeinden in der Region neu positien
und als Best-Practice fir andere Gemeinden pnafilie

Resilienzsteigerun(p)

Es kann davon ausgegangen werden, dass mitteldudsodalitétstools MalRnahmen (Modul 4) gesetzidea, die
das Verkehrssystem starken.

Harmonisierung
unterschiedlicher
InteresserfA)

Durch die mehrfache Einbeziehung der Bevolkerundy das Abwagen unterschiedlicher Interessen in dereleen
Prozessschritten, kénnen Interessen frithzeitigvabgen und Konflikte (z.B. Umweltziele der 6ffentien Hand
kénnen im Konflikt mit der Gewinnmaximierung privattschaftlicher Akteurinnen und Akteure stehenjmieden

und Geldbudgets werden durch die Attraktigséeigerung mehrere Beforderungsmaoglichkejten

, d

nde

len

d

in

b

die

2in

werden.

Bewertungsschlussel

starkes Potenzie Angebot/angebotsseiti (A)
mittleres Potenzia Nachfrage/nachfrageseit (N)
schwaches Potenzii keine Wirkung

Tabelle 1: Potenzialabschatzung Multimodalitatstool

6 SCHLUSSFOLGERUNGEN UND CONCLUSIO
Stadt- und Verkehrsentwicklungsprozesse unterliégenmplexen Sachverhalten, bei denen es im Sinrex ein

nachhaltigen und zukunftsorientierten Planung devolvierung aller Beteiligten bedarf.

Fir die

Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur bzwr fiie Etablierung von nachhaltigen und innovativen
Mobilitdtsangeboten gilt es, die Bedarfslagen dewvdkerung zu eruieren. Das aktive und iterative
Auseinandersetzen mit der aktuellen Situation uBtnticksichtigung tbergeordneter (Klima-)Strategien
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technologischer Entwicklungen (im Bereich Mobiljtétc. sowie die Auseinandersetzung mit den koekret
Mobilitatsbedurfnissen lassen Spielraum fir dieednation neuer Verkehrskonzepte offen. Durch die
Einbindung der Bevolkerung in den Planungsprozess ksystematisch eine Bewusstseinséanderung beim
individuellen Verkehrsverhalten induziert werderasDMultimodalitatstool hat durch eine gesamthéidic
Betrachtung von Rahmenbedingungen, Mobilitatsbedisén, Abstimmung von Zielsetzungen und
kinftigen MaRnahmenbiindel durch Abstimmung untéesficher Interessen durchaus das Potenzial, die
alltagliche Mobilitdt der Gemeindebewohnerinnenm@mdebewohner, Beschaftigten und Erwerbstatigen
sowie von (Tages-)Touristinnen und (Tages-)Toumistaicht nur zu verbessern, sondern das
Gesamtverkehrssystem nachhaltig zu gestalten ummt ®8nen Beitrag zur Erreichung von politischen
Vorgaben, wie beispielsweise Ubergeordneter Kliragsgien, zu leisten.

Die zielgerechte Erfassung der Entwicklungen imrRah eines kontinuierlichen Monitoring sichert Stthri
fur Schritt eine nachhaltige Mobilitat.
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