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Vorwort

Berufspendlerinnen und -pendler in Oberdsterreich nutzen auf ihrem
Weg zur Arbeit und nach Hause lGberwiegend den motorisierten Individu-
alverkehr, sprich: das eigene Auto. Dies betrifft vor allem Pendlerinnen
und Pendler aus dem landlichen Raum. Wenn sie auf Angebote des 6f-
fentlichen Verkehrs (OV) zuriickgreifen wollen, sehen sie sich zahlreichen
Schwierigkeiten gegeniliber, wie etwa einem erhohten Zeit- und Organi-
sationsaufwand oder EinbulRen der Bequemlichkeit, etwa bei langen We-
gen vom Wohnort zu den Haltestellen. Solche und andere Hemmnisse
hindern den Umstieg auf 6kologisch vertragliche, emissionsarme Mobili-
tatsformen.

Verkehrsprojekte des Mikro-OV kénnen den 6ffentlichen Verkehr at-
traktiv machen. Sie bieten den Menschen Mobilitatsalternativen dort, wo
der regulare Linienverkehr zeitlich oder rdumlich nicht oder nur ungeni-
gend zur Verfiigung steht. Die derzeit betriebenen Mikro-OV-Systeme ar-
beiten mit fixen Haltestellen und Bestellung liber Telefon. Im diinn besie-
delten Raum mit Streusiedlungen ist die ErschlieBung mit den derzeitigen
Mikro-OV-Systemen zur Lésung des First-and-Last-Mile-Problems im Hin-
blick auf Bedarfsgerechtigkeit unzulanglich. Es ist unumganglich, die At-
traktivitat des Angebots weiter zu erhdhen.

Das vorliegende Projekt verfolgt zwei StoRRrichtungen: einerseits sind
die bereits bekannten Nutzungshemmnisse durch neue wissenschaft-
lich/technische Lésungen so weit wie maoglich zu beseitigen und anderer-
seits ist durch neuartige wissenschaftliche Methoden herauszufinden,
welche weiteren Verbesserungen tatsachlich hinreichend fiir die Akzep-
tanz sind. Die Akzeptanzhemmnisse lassen sich also in drei Themenge-
biete einteilen,

A. Bekannte Hemmnisse, die durch Entwicklungsaufwand behoben
werden kdnnen

B. Bekannte Hemmnisse, die, wenn lberhaupt, nur durch Grundlagen-
forschung behoben werden kénnen

C. Unbekannte Hemmnisse



Die Beseitigung der Hemmnisse A und B ist jedenfalls notwendig, um
Akzeptanz zu finden, die zusatzliche Beseitigung der Hemmnisse C ist
dann auch hinreichend dafiir. Die Punkte B und C stehen hier im Fokus.
Diese ganzheitliche Betrachtung ist notig, um tatsachlich sicherstellen zu
kénnen, dass ein derartiges Angebot bedarfsgerecht gestaltet werden
kann. Zwei der drei genannten Themengebiete werden als Kooperation
zwischen der FH 00 F&E GmbH (Themengebiet B) bzw. der STUDIA (The-
mengebiet C) behandelt. Das Themengebiet A beinhaltet keinen Grundla-
genforschungsaspekt und ist deshalb nicht Teil dieses Projektes.

Gegenstand des Themengebiets B ist die Suche nach den wissen-
schaftlichen Losungen, die die zwei bekannten wesentlichen Hemmnisse
zur Akzeptanz beseitigen helfen, namlich (B1): Die Reisezeit mit den OV
(Fahrzeiten mit Mikro OV, getaktetem OV sowie die Wartezeiten) wird auf
ein bedarfsgerechtes MaR reduziert. Und (B2): Das Anfahren jedes ge-
winschten Ortes ist moglich.

Gegenstand des Themengebiets C ist die Erarbeitung einer Methodik
zum Auffinden der weiteren entscheidenden Nutzungshemmnisse fir
den kombinierten Mikro-OV-OV und die Erarbeitung einer Systematik
(Klassifizierung) zum Abbau dieser Hemmnisse.

e Durch den Einsatz neuartiger wissenschaftlicher Methoden eines
Technologie Akzeptanz-Modells (TAM) fiir EBIM-OV wird herausge-
funden, welche wissenschaftlich/technischen oder organisatori-
schen Verbesserungen nicht nur notwendig, sondern tatsachlich hin-
reichend fiir die Akzeptanz sind.

e  Losungsansatze werden in eine neu zu schaffende Qualitatsmetrik
fur die regionalisierbare bedarfsorientierte Gestaltung des EBIM-OV
eingebunden (QFD EBIM-OV).

Der vorliegende Bericht befasst sich mit dem Themengebiet C, und
stellt die Ergebnisse der Analyse der Kundenbedarfe, der Akzeptanz
und der daraus abgeleiteten kritischen Gelingensfaktoren dar.

Ziel ist eine Modellierung einer Akzeptanzfunktion, die es zuverldssig
erlaubt, in Abhangigkeit von regionalen Rahmenbedingungen alle we-
sentlichen kritischen Einflussfaktoren fiir die Nutzung des EBIM-OV
zu identifizieren. Wesentliche wissenschaftlich/technisch oder orga-
nisatorisch zu tiberwindende Hemmnisse werden erkannt.
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Mogliche Losungen werden in eine Qualitatsmetrik fiir die Gesamt-
Optimierung des EBIM-0V kategorisiert.

Schlierbach, April 2021
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1.2

1 Grundlegende Methodik

Grundlegende Methodik

Dieses Kapitel beschreibt die Methodik der Er-
kundung von Bedarfen fiir das EBIM-OV sowie
die Methode der Uberfiihrung dieser Bedarfe

in Lésungsansdtze.

Technologieakzeptanzmodell

Fir die Akzeptanz einer Technologie ist die Motivation der Nutzerin-
nen und Nutzer zentral: Sind sie bereit, die Technologie — hier: den Mikro-
OV - zu verwenden? Eines der bekanntesten Modelle zur Erkldrung von
Akzeptanz ist das Technologieakzeptanzmodell (TAM) von Davis (Davis
1985, Chuttur 2009).

Die Nutzermotivation wird im TAM-Modell durch drei Faktoren er-
klart: die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit, der erkannte Nutzen
und die Einstellung zur Nutzung. Die Einstellung zur Nutzung fiihrt zur tat-
sachlichen Verwendung oder Ablehnung der Nutzung. Die Einstellung zur
Nutzung wird von der Benutzerfreundlichkeit und den wahrgenommenen
Vorteilen (Nutzen) beeinflusst. Die Systemmerkmale beeinflussen wiede-
rum die Benutzerfreundlichkeit und den Nutzen.

Umsetzung im Projekt: Aus Marktstudien, Literatur und internationa-
len Vergleichen zu OV, Mikro-OV, Berufspendeln wurden System-
merkmale und Faktoren der Kundenzufriedenheit ermittelt.

- siehe Kapitel 2

Modellregion

Untersuchungsregion des Vorhabens ist das Bundesland Oberoster-
reich. Die Modellregion umfasst den oberdsterreichischen Bezirk Kirch-

Drei Faktoren

Oberosterreich,

Zentralraum, Bezirk

Kirchdorf
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Gemba- Ort der
Wertschépfung

1.3

Emissionsarmes Berufspendeln mit intelligentem Mikro-OV

dorf an der Krems sowie den oberdsterreichischen Zentralraum, beste-
hend aus den Stadten Linz, Steyr und Wels sowie deren Umgebungsbezir-
ken Linz-Land, Wels-Land und Steyr-Land.

Umsetzung im Projekt: Die Modellregion umfasst den oberdsterrei-
chischen Bezirk Kirchdorf an der Krems sowie den oberdsterreichi-
schen Zentralraum. Nutzen-Subkategorien und ihre Prioritaten kon-
nen in anderen Regionen von den in der Modellregion erzielten Er-
gebnissen abweichen. Die eingesetzte Methodik kann libertragen
werden.

Eine Beschreibung der Modellregion mit Bezug auf Mobilitatserfor-
dernisse findet sich etwa in Baaske et al. (2016).

BedarfserschlieBung

Die Bedarfe von Pendlerinnen und OV-Nutzerlnnen sind zwar weitge-
hend erschlossen, aus Sicht der Gestaltung eines emissionsarmen Berufs-
pendelns mit intelligentem Mikro-OV Einsatzes jedoch noch unbekannt.
Denn der Mikro-OV tragt nur zu einem geringen Anteil zum Berufspen-
deln bei (STS und verkehrplus 2016). Die noch unbekannten Bedarfe wer-
den unter Entwicklung eine Gemba-Methodik fiir das EBIM-OV erkundet.
,Gemba“ (jap.) ist der ,Ort der Wertschopfung®, der ,Ort an dem Verbes-
serungen moglich sind“. Die Erkundung des Gemba ermoglicht die Entde-
ckung von kritischen Erfolgsfaktoren. Hierbei kommen vor allem qualita-
tive Verfahren in Betracht; sie stlitzen sich auf ganzheitliche Beobachtung
(gestuitzt durch Fotos, Videos, Erfassung wortlicher AuRBerungen ...).

Befragungen am Gemba-Ort kdnnen die Hypothesen zur Bedarfser-
flllung Uberprifen. Fir die Zahl qualitativer Beobachtungen werden in
der Regel mindestens 12 Besuche durchgefiihrt und ausgewertet, um ei-
nen GroRteil der Bedarfe erfassen zu kénnen.

Gemba-Orte: Einbezogen wird die gesamte Mobilitatskette Wohnort-
Arbeitsort-Wohnort inkl. Neben- und Mehrfachnutzen (z.B. Einkauf, Be-
gleitung von Kindern ...).

Gemba-Zeiten: Besuche werden geplant zu verschiedenen Tageszei-
ten, an verschiedenen Wohn-, Umstiegs- und Arbeitsorten.



1 Grundlegende Methodik

Gemba-Zielgruppen: Berlicksichtigung der Arbeitgeberinnen, Mitfah-
rerlnnen, Nicht-Nutzerlnnen; Einbeziehung der gewerblichen Anbieterin-
nen, Verkehrsunternehmen, o6ffentlichen Trager.

Umsetzung im Rahmen des Projektes: Planung und Durchfiihrung
von 21 Gemba-Besuchen zur ganzheitlichen Ermittlung von Bedarfen
von Berufspendlerinnen und Berufspendlern. Im Rahmen eines inter-
nen Workshops wurden die Bedarfe in 4 Kategorien und 15 Subkate-
gorien gegliedert.

- siehe Kapitel 3

1.4 Bedarfspriorisierung mit AHP

Aus den Gemba-Besuchsprotokollen werden Nutzenklartexte ermit-
telt. Grundlage fir die Priorisierung ist eine medial angekiindigte interak-
tive Befragung in zwei Teilregionen der Modellregion. Die interaktive Be-
fragung ermoglichte eine Priorisierung der Bedarfe und ihre Diskussion
und Priifung. Die interaktive Befragung ersetzte (Corona-bedingt) zwei
geplante Workshops.

Die Befragung ergab einen paarweisen Vergleich der Bedarfe; dieser
Vergleich ermoglicht eine Bedarfspriorisierung mittels eines Analytical
Hierarchy Process (AHP).

Umsetzung im Rahmen des Projektes: Planung und Durchfiihrung
von 2 Events fiir Pendlerinnen und Pendler an den Bahnhofen Kirch-
dorf an der Krems und Neuhofen an der Krems. 45 Nutzenklartexte
wurden in einer interaktiven Umfrage/parallel mit Giber QR-Code zu-
ganglichem online-Tool priorisiert. 45 Bedarfs-Klartexte wurden mit-
tels AHP gegeneinander abgewogen und priorisiert.

- siehe Kapitel 4

1.5 Akzeptanzfunktion

Quelle-Ziel-Daten im Pendelverkehr liegen fiir Oberdsterreich und Os-

terreich gesamt in hoher Auflésung vor.

11

Befragung
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QFD - Quality
Function
Deployment

Emissionsarmes Berufspendeln mit intelligentem Mikro-OV

Umsetzung im Rahmen des Projektes: Der Faktor ,Pendelzeit”
wurde mit der OV-Nutzung korreliert und eine Akzeptanzfunktion er-
mittelt. Andere Faktoren konnten aus einer internationalen Studie in
die Akzeptanzfunktion aufgenommen wurden.

- siehe Kapitel 5

1.6 Losungsraum, QFD- und Risikoanalyse

Kundenseitige Wiinsche und Bedarfe ziehen technische und organisa-
torische Losungen nach sich. Letztlich definiert der Kunde / die Kundin die
nachgefragten Eigenschaften eines Mikro-OV-OV-Systems, das sich fiir
den Einsatz im Berufspendelverkehr eignet.

Im Rahmen des Projektes werden Komponenten zur Schaffung eines
akzeptierten Gesamtmobilitdtsangebotes fiir Berufspendlerlnnen recher-
chiert, unter Nutzung von Best Practices mit innovativen Potenzialen und
innovativer Technologie. Loésungskomponenten werden systematisiert
und kategorisiert in wissenschaftlich/technische Eigenschaften, organisa-
torisch/wirtschaftliche MaRnahmenbereiche und politische Rahmenbe-
dingungen zur Ausraumung der Nutzungshemmnisse. Bedarfe der Pen-
delnden werden — nach der QFD-Methodik — den Lésungskomponenten
gegenibergestellt, offene Bedarfe, Schnittstellen und Unvertraglichkeit
werden identifiziert. Realisierungschancen und Umsetzbarkeit werden
beurteilt. Zur Beschreibung der QFD Methodik siehe etwa Saatweber
(1997; Lens et al.) und Trogisch et al. (2007).

e  Erstellung einer Quality Function Deployment Matrix (QFD-Matrix)
fir das EBIM-OV

e  Systematisierung und Kategorisierung der Lésungskomponenten
e Recherche der Anforderungen an weitere Losungskomponenten

e Beurteilung der Realisierungschancen und Umsetzbarkeit.

Eine Abschatzung ,,Sind die kritischen Faktoren hinreichend erfasst?”
erfolgte in einem Expertenworkshop.

Umsetzung im Projekt: Expertenworkshop, Experteninterviews;
Strukturierung der ermittelten Losungskomponenten; Zuordnung zu
den Bedarfen mittels Expertenbefragung; Ermittlung der Bedeutung
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der Losungskomponenten durch Auswertung der QFD Matrix.
- siehe Kapitel 6
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2 Das EBIM-OV Technologiemodell

Das EBIM-OV Technologiemodell

Dieses Kapitel beschreibt die Grundkomponenten des
Technologiemodells eines , intelligenten Mikro-OV“ fiir

ein emissionsarmes Berufspendeln.

Das Mobilitatsverhalten der Wohnbevélkerung in landlichen Regio-
nen wird vom motorisierten Individualverkehr gepragt. Nachteile dieses
Verkehrs liegen in einer Bedrohung der Gesundheit der Menschen sowie
der Umwelt. CO;- und andere Schadstoffemissionen kénnen nicht langer
ignoriert werden. Gleichzeitig ist die Personenmobilitat ein wesentliches
Merkmal unserer Kultur, ein Ausdruck unserer Freiheit sowie notwendig,
um an Arbeitsprozessen teilnehmen zu kénnen. Ein wesentliches Ziel ist
es, die Personenmobilitdt zu gewahrleisten, jedoch den dafiir nétigen
Verkehr zu minimieren.

Dies lasst sich vorzugsweise durch die Etablierung von offentlichem
Verkehr (OV) bewerkstelligen. In Ballungsraumen funktioniert dies auf-
grund der hohen Anzahl an Fahrgasten gut und effizient. Anders stellt sich
die Situation in landlichen Regionen dar. Hier miissen grof3e Flachen mit
einer vergleichsweise geringen Anzahl an Fahrgasten bedient werden. Im
Fokus der vorliegenden Untersuchung steht weniger der regionale Ver-
kehr, sondern der Pendlerverkehr zwischen den Regionen und den Bal-
lungszentren.

Fir die Pendlerinnen und Pendler ergeben sich im Wesentlichen zwei
Moglichkeiten, die Pendelstrecke zu bewaltigen: entweder mit dem Auto
oder mittels OV. Die in Frage kommenden 6ffentlichen Verkehrsmittel
werden im getakteten Modus auf bestimmten Strecken mit definierten
Haltestellen betrieben (z.B. die Bahn). Dies fuhrt in landlichen Umgebun-
gen zur sogenannten ,First and Last Mile“-Thematik. Das Problem besteht
darin, dass der Weg von zu Hause bis zur Haltestelle so weit ist, dass er
nicht zu Full oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt, sondern mit dem Auto
bewaltigt wird. Dies flihrt oft dazu, dass in weiterer Folge mit dem Auto
bis ans Ziel gefahren wird, mit all den negativen Folgen sowohl in der Re-
gion selbst als auch auf den Pendlerrouten (Stau, erhdhter Zeitbedarf, er-
héhter CO,-AusstoRB etc.).

15
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First and Last-Mile-
Thematik im
landlichen Raum
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Emissionsarmes Berufspendeln mit intelligentem Mikro-OV

Die folgende Abbildung 1 zeigt die wesentlichen Technologiekompo-
nenten, die das Konzept eines EBIM-OV konstituieren.

Abbildung 1: Technologiekomponenten des EBIM-OV

Bestell- und .
Abrechnungs- Mikro-OV-Betreiber
System

Clearing
Pendelnde, und Zu- und
. X Umstiegs-
Dienstgeber Routing- Infrastruktur

system

Kommuni-
kations-
systeme

Getakte-

ter OV OV-Betreiber

blau: Aktivitaten des IKT-Sektors, hellblau: Aktivitaten des Verkehrssektors
Q: STUDIA 2020

Zu den Technologieannahmen der vorliegenden Untersuchung gehort
ein attraktives Mikro-OV-Angebot, mit dessen Hilfe die ,First and Last
Mile” (, die erste und letzte Meile”) im Berufspendelverkehr bedarfsge-
recht iberwunden werden kann. Mikro-OV Systeme gelten als eine Stan-
dardtechnologie. Sie haben jedoch damit noch keine groRe Bedeutung im
Berufspendelverkehr, sondern vielmehr eine Spezialfunktion.

Die Verkniipfung von Mikro-OV und getaktetem OV erfordert eine
physische Zu- und Umstiegsinfrastruktur sowie ein Clearing- und Routing-
system (wer steigt wo zu/aus, welche Route wird gefahren?), Kommuni-
kationssysteme (Ankunftszeiten, Abfahrtszeiten...) und ein Bestell- und
Abrechnungssystem.

Mikro-OV-Systeme sind kleinraumige Mobilitdtsangebote in Gemein-
den. Sie werden auf die Bedirfnisse der lokalen Bevolkerung malge-
schneidert, verkehren nachfrageorientiert und starken die 6rtliche
Wirtschaft. (VCO 2014)



2 Das EBIM-OV Technologiemodell

Der Klima- und Energiefonds hat bereits 2011 ein Handbuch fir Pla-
nung, Errichtung und Betrieb von Mikro-OV Systemen im lindlichen Raum
herausgegeben, siehe Wolf-Eberl et al. (2011). Dieses Handbuch umfasst
eine Systemdarstellung, eine Beschreibung der Einzelkomponenten und
der Wege zu einem Mikro-OV System.

Zu den Einzelkomponenten gehéren die folgenden Bausteine:

1. Betreiberkonstellation: a) Gemeinniitziger Verein, b) Gewerblicher
kommunaler Eigenbetrieb, c) Leistungsbestellung bei einem konzes-
sioniertem Unternehmen, d) Taxibasierte Losungen, e) Blirger-Bus

2. Bedienungsform (siehe folgende Tabelle 1)
3. Bedienungsgebiet

4. Betriebszeit

5. Fahrzeug/Transportkapazitat

6. Personal

7. Tarifmodell: Nulltarif, Tarifintegration in bestehenden OPNV, Zah-
lung abhéngig von Dauer/Linge, Zahlung pro Fahrt/Vielnutzungsta-
rife ...

8. Kundlnnen-Service/Disposition

9. Marketing/Information

Bedienungsformen (2.) sind ahnlich einem Anrufsammeltaxi oder ei-
nem Zubringerdienst. Die erforderlichen Transportkapazitdten (5.) er-
rechnen sich aus dem Routingmodell. Dispositionsfragen (8.) sind eben-
falls durch das Routingmodell zu klaren.

Die Betriebszeiten (4.) orientieren sich an den Erfordernissen des Be-
rufspendelns (d.h. vor allem Bedienung der Tagesrandzeiten, aber auch
Flexibilitatserfordernisse). Das Bedienungsgebiet (3.) ist durch die Akzep-
tanz der Reisedauer eingeschrankt (siehe ,Akzeptanzfunktion®).

Varianten der Betreiberkonstellation (1.), des Personals (6.), des Ta-
rifmodells (7.), des Kundinnen-Services (8.) und des Marketings/der Infor-
mation (9.) sind im Technologiemodell nicht eingeschrankt.

Die derzeit betriebenen Mikro-OV-Systeme arbeiten liberwiegend
mit fixen Haltestellen und Bestellung Gber Telefon.

17
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Berufspendeln mit
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Emissionsarmes Berufspendeln mit intelligentem Mikro-OV

Tabelle 1: Innovative Mikro-OV-Systeme

Anmel-
Art der Nach Abfahrt  Fahrt L.
Umsetzun Fahrplan Sl on Beispiel
Zu v zZu
= g forderlich
Haltestelle wird Einkaufsbus
Linienbus nach Fahrplan ja nein H H Schwanen-
angefahren stadt
Haltestelle wird Gesi
esause
Rufbus bei Bedarf ange- ja ja H H . .
Xeismobil
fahren
Anruf-Sam- .
. . . Fahrtendienst
meltaxi ja ja H ‘.‘ ..
P6chlarn
(AsT) Bedienungsfeld,
innerhalb dessen .
Zubri iberall ei d i X ﬁ u SPA-Mobil
ubringer (berall ein- oder a a
& ! ! Stetteldorf

ausgestiegen
werden kann

Flachenbe- . . Ortstaxi Man-
. w s A A

dienung nersdorf

H ... Fahrt von oder zu einer Haltestelle A ... Fahrt von oder zur Haustiire

Quelle: Wolf-Eberl et al. (2011)

Der VCO empfiehlt zudem (VCO 2014, S. 4):

e Den Mikro-OV als eine Ergdnzung, nicht als Ersatz zum Linienver-
kehr einzurichten. Wichtig ist, andere Anbieter — Taxi, Mietwagen-
unternehmen — einzubinden.

e Den Mikro-OV mit dem Linienverkehr zu verkniipfen. Die Zubringer-
funktion zu anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln erweitert den
Kreis der Nutzenden von Mikro-OV-Systemen. Fahrten bis zum
nachsten Bahnhof sollten regelmaRig Teil des Angebots sein.

e Synergien zu nutzen. Die Kooperation von Gemeinden und die Nut-
zung von Synergien mit Vereinen im Ort (etwa Essen auf Radern, Ro-
tes Kreuz) sind zu nitzen.

e Den Mikro-OV in Fahrgastinformation zu integrieren. Mikro-OV-L6-
sungen sollten in das Gesamtverkehrssystem integriert und etwa im
Zuge der Verkehrsauskunft Osterreich in die Fahrpline aufgenom-
men werden.

e Gemeinden in der Einrichtung von Mikro-OV-Systemen zu unterstiit-
zen. Etwa durch Beratung, Logistik und langfristige Finanzierung.
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Rechtliche Regeln anzupassen. Zur Organisation als Verein mit Mit-
gliedschaft als rechtliche Voraussetzung fiir die Nutzung des Mikro-
OV braucht es rechtssichere und praktikable Alternativen, beispiels-
weise die Definition der rechtlichen Rahmenbedingung bei Vereins-
[6sung hinsichtlich Konzession.

Verschiedene technologische und soziale Komponenten miissen in
optimaler Weise zusammenspielen, um eine hohe Benutzerfreund-
lichkeit und erhéhten Nutzen im Berufspendelverkehr zu erzielen.

STUDIA
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3 Bedarfsanalyse mit Gemba-Methodik

Bedarfsanalyse mit Gemba-Methodik

Dieses Kapitel dokumentiert die Ergebnisse
der Bedarfsanalyse zum Einsatz des Mikro-OV
im Berufspendeln. Grundlage ist eine Gemba-
Methodik. Die Ergebnisse werden in Bezug
gesetzt zum Stand der éffentlichen und

wissenschaftlichen Diskussion.

Design der Gemha-Bedarfsanalyse

Der Begriff Gemba stammt aus dem Japanischen und bedeutet so viel
wie ,0Ort des Geschehens”. In der Betriebswirtschaft wird damit der Ort
der Wertschopfung bezeichnet. Bei Dienstleistungsunternehmen ist es
der Ort, an dem Kunden und Anbieter zusammentreffen. Diese Orte eig-
nen sich zur Beobachtung von Kundenverhalten und einer daraus folgen-
den Ableitung von Kundenbedarfen. Gemba-Besuche kénnen im Zuge von
Qualitatsverbesserungsmallnahmen sowie auch zur Produkt- und Dienst-
leistungsentwicklung eingesetzt werden (Mazur 2003). Um wesentliche
Kundenbedarfe und kritische Hemm- und Erfolgsfaktoren zu entdecken,
werden in der Regel mindestens 10 bis 15 Gemba-Orte bzw. Besuche ge-
wahlt; die Beobachter und Entwicklerinnen sollten zudem unterschiedli-
che Erfahrungshintergriinde und Kompetenzen mitbringen.

Die Gemba-Methodik ermdglicht einen ganzheitlichen Erkenntnisge-
winn mit der Chance, auch bislang unberiicksichtigte Bedarfe zu entde-
cken.

Im Rahmen des gegenstandlichen Vorhabens wurde die Gemba-Me-
thodik zu Erkundung von EBIM-OV Bedarfen wie in Tabelle 2Fehler! Ver-
weisquelle konnte nicht gefunden werden. dargestellt eingesetzt.

Die folgende Darstellung der Gemba-Methodik entstammt dem REFA
Handbuch (REFA 2020).

21

Gemba - Ort des
Geschehens
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Tabelle 2: Forschungsdesign EBIM Bedarfsanalyse

Zahl der Gemba Beobachtungen

21

Zahl der Beobachterinnen

4, darunter: 2 weiblich, 2 mannlich

Erhebungszeitraum

05/2019 — 04/2020
(1 Beobachtung 10/2018)

Beobachtungsorte
Bezirk Kirchdorf a.d. Krems
006. Zentralraum
Andere Orte in Osterreich

18
18
NG, Stmk., Vbg., Wien (4)

Beobachtungstyp
Vereinbarte Interviews
Interviewpartnerinnen

Ganzheitliche Beobachtung

17

21

darunter: 6 weiblich, 15 mannlich
4

Auswertungsverfahren Textanalyse, Post-Editing
Strukturierungsworkshop
Hierarchische Strukturierung
Literatur Matching
Folgeschritte Analytical Hierarchy Process (AHP)
Quality Function Deployment (QFD)

STUDIA 2020

Gemba-Methodik nach REFA Handbuch (REFA 2020):

Gemba ist ausschlaggebend fiir den Erfolg der Fertigung bzw. der Dienst-
leistung. Entsprechend sind hier die Schwachpunkte aufzuspliren. In der Pro-
duktionsstdtte handelt es sich hier vorrangig um Ineffizienz oder Qualitdts-
defizite (Formen der Verschwendung), bei Dienstleistungen geht es oft um
fachliche Defizite (Wissensliicken) oder um mangelnde Wertschdtzung, feh-
lendes Vertrauen, Kommunikations- und Verstédndnisprobleme und andere
soziale Interaktionen.

Gemba-Besuchen (Gemba Walks, ,,Go to Gemba“) liegt der Ansatz zu-
grunde, dass alle Probleme direkt beobachtbar sind. Informationen dariiber
milissen (...) von den verantwortlichen Fiihrungskrdften daher dort eingeholt
werden, wo die Wertschépfung stattfindet, um sowohl wertschépfende Ak-
tivitdten als auch Verschwendung unmittelbar im Prozess festzustellen.
Diese selbst gemachten Erfahrungen vor Ort (sei es in der Werkhalle oder im
Kundenkontakt) ersetzen theoretische Annahmen, dienen der Entschei-
dungsfindung, kénnen Ansatzpunkte fiir Optimierungsmafsnahmen bieten
und Ursachen fiir Problemstellungen offenbaren. Aus dieser Perspektive
kann Gemba als wichtiger Bestandteil des Qualitdtsmanagements gesehen
werden.
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Der Austausch mit den Beteiligten vor Ort ist dabei entscheidend, um von
deren Wissen um die Arbeitsprozesse und die damit verbundenen Probleme
zu profitieren. Dazu kommt eine soziale Komponente durch Aufwertung je-
der einzelnen Person, die wiederum auf diese motivierend wirken kann. Hier
ist der Ubergang zum Prinzip der kontinuierlichen Verbesserung (KVP) flie-
fSend, da Mitarbeitende durch den Gemba Walk dazu angeregt werden kén-
nen, sich aktiv durch Vorschlége in die Optimierung der Prozessgestaltung
einzubringen.

Gemba-Besuche sollten in unregelmdfigen Abstdnden, spétestens aber bei
der Feststellung einer Abweichung vom Soll-Produktionsablauf durchgefiihrt
werden. Dabei dient er nicht als Méglichkeit zur Kontrolle der Mitarbeiten-
den oder als Druckmittel gegendiiber diesen, denn dies widerspréiche der po-
sitiven Fehlerkultur des Lean-Gedankens. Ziele sind der Erwerb von Praxiser-
fahrung, der Austausch mit den Beschdiftigten und Erkenntnisgewinn.

3.2 Systematisierung der Bedarfe

Bedarfe sind Abweichungen zwischen einem gegebenen Zustand und Bedarfe:
einem als anstrebenswert bezeichneten Zustand. Die Klarung von Bedar- intrinsisches
fen (engl. ,demands”) erfordert Bewertungen; entscheidend ist, dass die Entscheidungs-
Bedarfe das intrinsische Entscheidungsverhalten der Zielpersonen wider- verhalten

spiegeln. ,Bedarfe missen den Beteiligten und Betroffenen nicht bewusst
sein, und es ist auch nicht erforderlich, dass diese sie als Bedlirfnis emp-
finden.” (Eval-Wiki: Glossar der Evaluation 2012)

Abbildung 2 zeigt die Systematisierung der ermittelten Bedarfe der
EBIM-OV Zielgruppen im Rahmen des internen Strukturierungs-
workshops. In Anlehnung an die Maslowsche Gliederung und in Abstim-
mung mit Vorgehensweisen, die im Rahmen der QFD-Analyse ublich sind
(mindliche Mitteilung von Richard E. Zultner, QFD-Institute, Ann Arbor)
werden vier Nutzenkategorien unterschieden:

e  Mehrerreichen
e  Schwierigkeiten vermeiden
e Sich wohlfiihlen

e Angesehen sein

STUDIA
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Abbildung 2: Interner Strukturierungsworkshop

Foto: STUDIA

Der Psychologe Abraham Maslow unterscheidet zwei Gruppen von
Bedirfnissen, die das menschliche Dasein beeinflussen: Defizit- und
Wachstumsbeduirfnisse (BWL-Wissen.net 2020).

Zu den Defizit-Bediirfnissen gehoren

e  Physiologische Bediirfnisse wie Essen, Trinken, Schlafen, Atmen

e  Sicherheitsbediirfnisse wie Vorsorge, Angstfreiheit, Gesundheit, Si-
cherung des Arbeitsplatzes

e Soziale Bediirfnisse wie der Wunsch nach zwischenmenschlichem
Kontakt, sozialer Nahe und das Bediirfnis nach Zugehdrigkeit und
Liebe und

e Ich-Bediirfnisse wie (a) das Streben nach Selbstvertrauen, eigener
Starke, Erfolg, Freiheit und Unabhangigkeit und (b) die Anerkennung
von auBen in Form von Ansehen, Prestige, Status, Achtung und
Wertschatzung

Zu den Wachstumsbediirfnissen gehoren

e  Selbstverwirklichung (die eigene Personlichkeit entwickeln, das per-
sonliche Potential entfalten) und

e Transzendenz (die Suche nach etwas Hoherem, das auRerhalb des ei-
genen Daseins liegt)

Die Strukturierung der Bedarfe erfolgte entlang der vier Nutzenkate-
gorien nach Zultner. Die Ergebnisse der Gembabesuche wurden zu Nut-
zenklartexten verarbeitet; diese wurden den Nutzenkategorien zugeord-
net und in Nutzenunterkategorien gruppiert. Die folgenden Kapitel geben
die Ergebnisse der Strukturierung (erganzt durch Referenzen) wieder.
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Haufigkeit der Nennung der Nutzenklartexte

Aus den Gembaprotokollen wurden insgesamt 60 Nutzenklartexte
herausgearbeitet. Diese wurden — wie oben beschrieben —in einem pro-
jektinternen Workshop erganzt und textanalytisch geclustert. Dabei erga-
ben sich 15 Nutzenunterkategorien. Diese wiederum ordnen sich in die
vier, top down vorgegebenen, allgemeinen Nutzen-Kategorien (Mazur
2003) ein: Achieve more, Avoid Problems, Feel good, See good — Mehr er-
reichen, Probleme vermeiden, Sich wohlfiihlen und Angesehen sein, siehe
Tabelle 3.

Die folgende Tabelle gibt die Struktur dieser Textanalyse wieder. Au-
Rerdem beinhaltet diese Tabelle eine Auszdhlung, bei wie vielen der
Gemba-Besuche die jeweilige Nutzenkategorie beziehungsweise der Nut-
zen-Klartext angesprochen wurde.

Besonders haufig wurden Zeit- und Kostenaspekte des Berufspen-
delns (Pinktlichkeit, wenig Zeitaufwand fur das Pendeln ...) genannt, aber
auch Wohlfuhlaspekte wie ,,Ruhe” oder ,Bekannte treffen”. Auch Neben-
nutzen wie , Arbeiten im Zug” haben Bedeutung.

25

60 Nutzenklartexte
aus der Gemba-
Erhebung
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Tabelle 3: Nutzenkategorien und Klartexte der Gembaerhebung

Nutzen- Nutzen- Nutzenklartexte (58)
kategorien (4)  unterkategorien (14)
Achieve more -  Produktiv sein (M1)  M1.1Etwas anderes am Weg erledigen: einkaufen, Kinder
Mehr erreichen abholen ...
(M) M1.2 Arbeiten: mit Privatsphare telefonieren, Dokumente
ablegen, Laptop/Handy aufladen ...
M1.3 Etwas transportieren
M1.4 Lernen am Weg
Kosten vermeiden M2.1 Wenig Zeit fur Pendelstrecke verwenden
(M2) M2.2 Wenig Geld fur das Pendeln ausgeben
M2.3 Preiswert wohnen
Rekreativ sein (M3)  M3.1Sich entspannen, schlafen
M3.2 Lesen
M3.3 Musik héren
M3.4 Essen, trinken: Frithstuicken, Bier trinken ...
M3.5 Sich an der frischen Luft bewegen
M3.6 Toilette benutzen
Avoid problems - Unterstiitzende Al.1 Material sicher verstauen: Gummistiefel, Gepack ... (und
Schwierigkeiten Infrastrukturam dadurch nicht mitnehmen missen)
abwehren (A) Bahnhof (A1) A1.2 Fahrrad, Mofa ... einfach abstellen
Al.3 Barrierefreiheit
Verfugbarkeit der A2.1Punktlichkeit
Verkehrsmittel (A2) A2.2 Keine Wartezeiten
A2.3 Unterschiedliche Arbeitszeiten wahrnehmen, zu
Randzeiten fahren, selbstbestimmt abfahren
A2.4 Dichtes Haltestellennetz
A2.5Gleichbleibender Takt (24/7), keine Liicken
A2.6 Kurzer Takt
Sicherheit am Weg A3.1Fahrrad sicher abstellen
(A3) A3.2 Unfallfrei unterwegs sein
A3.3Sicherheit vor Gewalt, Vandalismus
A3.4Sicherheit vor Ansteckungen
Einfache Logistik (A4) A4.1Einfacher Weg
A4.2 Wenig Umsteigen
A4.3 Geringer Organisationsaufwand

Arbeitszeitmodell

(A5) A5.1Flexibilitdt des Arbeitgebers/der Arbeitgeberin
Informationszugang  A6.1 Angebot kennen
(A6) A6.2 Verlassliche stabile App

A6.3 Einfaches Planen
A6.4 Rdumliche Orientierung am Bahnhof
A6.5 Klare Informationen am Bahnhof haben
A6.6 Einfaches, einheitliches Ticketsystem
A6.7 Uber Verspatungen informiert sein
Feel good - Sich  Sich am Weg F1.1 Keine Geruchsbelastigung
wobhlfiihlen (F)  wohlfiihlen (F1) F1.2 Sauberkeit
F1.3 Mir soll nicht tibel werden
F1.4 Schonheit und Ambiente genieRen
F1.5 Angenehmes Raumklima
F1.6 Eigener Sitzplatz
F1.7 Keine kérperliche Uberanstrengung
F1.8 Gerne mit dem Verkehrsmittel fahren
Wahlfreiheit (F2) F2.1Flexibel entscheiden kénnen
F2.2 Von Umstanden unabhangig sein
Spannungsfreiheit F3.1Keinen Stress durch Hetzen

(F3) F3.2 Keinen Stress durch Stau, PkW-fahren
Uber soziale Kontakte F4.1 Privatsphire und Abstand
entscheiden (F4) F4.2 Ruhe im Zug, nicht angesprochen werden

F4.3 Am Weg mit Bekannten Zeit verbringen
F4.4 Ein freundliches Gesicht sehen

See good - Vom Image der S1.1Bahnhof, der zum Verweilen einladt
Anerkanntsein  Verkehrsmitttel S1.2 An angesehenen Orten sein, angesehen Handeln
(s) profitieren (S1) S1.3 Ein 6kologisches Image haben

S1.4 Ein effizientes Image
Personliches Image  S2.1Sehen und gesehen werden
aufbauen (S2) S2.2 Ein cooles Image haben

STUDIA 2020
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3.3 Nutzenkategorie: Mehr erreichen

3.3.1 Produktiv sein

BE1.1 Etwas anderes am Weg erledigen: einkaufen, Kinder abholen ...
BE1.2 Arbeiten: mit Privatsphare telefonieren, Dokumente ablegen, Lap-
top/Handy aufladen ...

BE1.3 Etwas transportieren

BE1.4 Lernen am Weg

Beschreibung: Der Weg vom Wohn- zum Arbeitsort wird von Pendlerin-
nen und Pendlern fiir unterschiedliche Tatigkeiten genutzt. Da man be-
reits am Weg ist, wird beispielsweise am Weg der Einkauf erledigt, wer-
den Kinder abgeholt oder andere Erledigungen ausgefiihrt.

Die Zeit im Zug wird zum Arbeiten oder Telefonieren genutzt. Pendle-
rinnen und Pendler haben zudem auch einen Bedarf an Steckdosen um
elektronische Gerate (Handy, Laptop) aufzuladen, die sie fiir ihre Tatigkei-
ten bendétigen.

Ein Umsetzungsbeispiel entwickelte die Universitat Klagenfurt in dem
Projekt ,,Mobile Telearbeit”, mit dem sie den Mobilitdtspreis 2020 des
VCO gewinnen konnte (VCO 2020a).

Pendlerinnen und Pendler haben zwar keine Reisekoffer oder -ta-
schen zu transportieren, aber durchaus auch andere Gegenstdnde (z.B.
Fahrradhelm, Einkaufe, Akten-/Laptoptaschen, Kleidung zum Wechseln
bei Fahrradpendlerinnen), hierfiir benétigen sie in den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln ausreichend Stauraum.

Schiler und Schiilerinnen, Studierende oder Lehrlinge nutzen die Zeit
im Zug zudem auch zum Lernen. Hier gilt genauso wie flir das Arbeiten im
Zug ein Bedarf an Ruhe sowie technischer Ausstattung, wie Tischen oder
Steckdosen.

Gemba-Referenz: SK3, WB1, WB5, HPSK1, SK2, WB3, KK1, WB2, KK2, KK3,
KK4, KK5, KK6, KK7

©
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Wortliches Zitat: ,(...) ich fahre so lange; am Donnerstag in der Nacht
fahre ich sogar eine ganze Stunde. Da zahlt es sich aus, Arbeiten zu begin-
nen“ (KK2)

,Andere haben gefragt: Was, so viel Zeit brauchst du fiir den Weg zur Ar-
beit? Ich habe dann zuriickgefragt: Und was tust du in dieser Stunde? Fern-
sehen?“ (WB1)

Literatur-Referenz: Fiir den Umstieg vom PKW auf die Bahn gibt es ver-
schiedene Griinde, wie die nutzbare Zeit in der Bahn und ein verbessertes
Angebot (VCO 2017f).

Ein Viertel aller an einem Werktag unternommenen Wege werden im
Berufspendelverkehr zuriickgelegt. Private Erledigung/Einkaufen ist mit
einem Anteil von rund 27% die bedeutendste Wegzweckgruppe (Herry
Consult 2011, S. 87).

,Die Zeit in Bus und Bahn ist alternativ nutzbar, sowohl zum Ausruhen
als auch zum Lesen oder sozialen Austausch.” (Hupfeld et al. 2013, S. 25)

Kosten vermeiden

BE2.1 Wenig Zeit flr Pendelstrecke verwenden
BE2.2 Wenig Geld fiir das Pendeln ausgeben
BE2.3 Preiswert wohnen

Beschreibung: Fiir Pendlerinnen und Pendler verldangert der Arbeitsweg
den Arbeitstag. Es besteht daher ein Bedarf, diese Zeitspanne so kurz wie
moglich zu halten.

Des Weiteren ist den pendelnden Personen wichtig, die Strecke mog-
lichst kosteneffizient zurticklegen zu kénnen. In diesem Zusammenhang
werden aber auch héhere Kosten fir die Pendelstrecke in Kauf genom-
men, wenn das Wohnen in grofRerer Entfernung vom Arbeitsplatz glinsti-
ger ist.

Gemba-Referenz: WB6, SK5, SK6, SK3, WB1, SK1, WB5, WB3, KK1, WB2,
KK2, KK4, KK5, KK7

Wortliches Zitat: ,,Es fahrt nur ein schneller Zug am Abend. Es ist wichtig,
den zu erreichen.” ,Ich versuche immer wieder keine Wartezeit zu ha-
ben.” (KK1)
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,Die Fahrt war immer mit einem gewissen Druck, weil der Zug nicht
wartet und der nachste Zug ein langsamer ist und das ist unangenehm,
wenn man eh schon so lange unterwegs ist.” (KK7)

Literatur-Referenz: Zu BE2.1 In der Mikro-OV Strategie der Steiermark
brachte eine Analyse des Mikro-OV das Ergebnis, dass nur rund 15 % der
Mikro-OV-Angebote Pendlerinnen ansprechen. Wichtigste Hemmnisse
zur Inanspruchnahme des Angebots betreffen die Reisezeit (Fahrzeit plus
Wartezeit) sowie die Notwendigkeit, bestimmte Sammelpunkte vorab zu
erreichen oder an diesen aussteigen zu mussen. (STS und verkehrplus
2016, S. 22). Die personliche Zufriedenheit mit der Gesundheit und der
(subjektive) mentale Gesundheitszustand verschlechtern sich zudem mit
Zunahme der Pendeldauer (Steinmann et al. 2018).

Die Anzahl der Umstiege ist fir viele Menschen ein wichtiges Argu-
ment fiir oder gegen eine Nutzung des Offentlichen Verkehrs: In einer
VCO-Umfrage aus dem Jahr 2013 gaben 43 % der Befragten als Hauptmo-
tiv fiir den Umstieg auf OV an, dass das Fahrtziel gut erreichbar sei (wenig
Umsteigen, kurze Wartezeiten). Als Hinderungsgrund fiir die OV-Nutzung
wurde von 51 % der befragten Personen zu haufiges Umsteigen/lange
Wartezeiten genannt. (VCO 2013)

Zu BE2.2: In den 12 Lektionen Uber Mobilitdt (Heinrich-Boll-Stiftung,
VCD Verkehrsclub Deutschland e.V. 2019, S. 8-9) ist zu lesen, dass sich
Menschen jedes Alters und jedes Geschlechts und jeder korperlichen Ver-
fassung sicher, komfortabel, barrierefrei und bezahlbar fortbewegen kén-
nen massen.

Gunstige Tarife im OPNV sind ein vielbeachtetes Thema. So beurteil-
ten Korosides und Rossel (2011) in einer Verbraucherstudie die Preisge-
staltung, die internationale Ausrichtung und andere Serviceindikatoren in
23 von 130 (19 %) 6sterreichischen, deutschen und schweizer Stadten als
mangelhaft. Linz erhielt in der Bewertung der Ticketpreise und Services
die Note Zwei. Ein aktueller ADAC Preisvergleich von Tickets im OPNV
(ADAC 2019) ermittelt erhebliche Unterschiede von bis zu 98 % bei Mo-
natskarten und 70 % bei Tageskarten in (21) deutschen Stadten. Hinzu
komme ein , Tarif-Wirrwarr“ von Familien-, Kinder- und SeniorenermaRi-
gungen, Kurz-, Normal- und Langstrecken, Zonen, Ringen und Bereichen,
Einzel-, Tages-, Wochen-, Monats- und Jahrestickets, e-Tarifen. Steigende
Nutzerzahlen des OPNV belegen allerdings, dass die Qualitit des Tarifsys-
tems kein starker Hinderungsgrund fiir die Nutzung darstellt.

29

©

STUDIA



30

3.33

Emissionsarmes Berufspendeln mit intelligentem Mikro-OV

Zu BE2.3: Dem preiswerten Wohnen am Land stehen erhdhte Kosten
und damit einhergehende CO,-Emissionen fiir die Mobilitdt gegeniber;
dies wird zum Beispiel mit dem ELAS Rechner nachgewiesen (www.elas-
calculator.eu). Ohne eigenem PKW oder Zweit- und Drittwagen kdénnen
die Mobilitatsbedarfe der Haushalte am Land haufig nicht befriedigt wer-
den. ,,Der Einsatz von Sharing-Systemen kann in vielen Fallen den Besitz
eines PKW eriibrigen” (VCO 2017e, S. 20)

Rekreativ sein

BE3.1 Sich entspannen, schlafen

BE3.2 Lesen

BE3.3 Musik horen

BE3.4 Essen, Trinken: Friihstiicken, Bier trinken ...
BE3.5 Sich an der frischen Luft bewegen

BE3.6 Toilette benutzen

Beschreibung: Die Zeit in offentlichen Verkehrsmitteln wird von den
Pendlerinnen und Pendlern auch zur Regeneration genutzt. Unterschied-
liche Erholungsbediirfnisse kdnnen hier gestillt werden:

Sich entspannen und schlafen, lesen und Musik héren sind Bediirf-
nisse, die ausreichende Ruhe im Zug oder Bus voraussetzen.

Essen und Trinken bedarf, genauso wie Arbeiten, zumeist einer Abla-
gemoglichkeit (Tisch).

Der Weg zum Bahnhof mit Fahrrad oder zu FuRR erméglicht es pen-
delnden Personen, sich an der frischen Luft zu bewegen.

Eine (saubere und funktionsfahige) Toilette am Bahnhof oder im Zug
ist ebenfalls ein wichtiger Bedarf, insbesondere bei langerer Pendelzeit.

Gemba-Referenz: SK6, WBSK1, WB1, SK1, WB5, HPSK1, SK2, WB3, KK1,
WB2, KK2, KK3, KK4, KK5, KK6, KK7

Literatur-Referenz: Zu BE3.5 und BE3.2: Die Kombination aus Pendel-
dauer und Pendelmodus beeinflusst die psychischen Gesundheitsfolgen
des Pendelns entscheidend: Wird der Weg zu Ful} oder mit dem Rad zu-
rickgelegt, erhdhen sich die Stimmung und die psychische Zufriedenheit,
eine langere Fahrtstrecke mit den motorisierten Verkehrsmitteln wirkt
sich hingegen negativ aus. Positive Erlebnisse wahrend des Pendelns — wie
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zum Beispiel ein Buch zu lesen — wirken sich kurzfristig positiv auf die
Stimmung der Pendelnden aus. (Steinmann et al. 2018)

Die Studie ,Mobility Futures” (KANTAR 2020), vorgestellt auf dem
UN-Habitat World Urban Forum, prognostiziert fiir das Jahr 2030 einen
globalen Wendepunkt fir nachhaltige Mobilitat. Demnach werden die
privaten Autofahrten in den grofRten Stadten der Welt (untersucht wur-
den 31 Stadte) im nachsten Jahrzehnt um zehn Prozent zuriickgehen. ,,Der
Aufstieg der Sharing Economy, der Multimodalitdt und der autonomen
Fahrzeuge sowie die Alterung der Weltbevolkerung werden den Bedarf,
ein Auto zu besitzen, verringern.” Die starkere Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel, sowie mehr Rad- und Fullgdngerverkehr gleichen diesen
Riickgang aus. Wesentlich sind hierbei Gesundheitsaspekte und Umwelt-
bewusstsein: ,,Cycling is gaining momentum in many cities around the
world as people are increasingly looking for greener, healthier modes of
transport.”

Zu BE3.4: Am Weg essen und trinken zu kdnnen ist ein nicht unwe-
sentlicher Faktor der Rekreation, mit durchaus hoher Aktualitat, wie aus
einem Bericht von Aravena (2019) hervorgeht:

Als die Deutsche Bahn Anfang des Jahrtausends liberlegte, ihre Speisewa-
gen aus dem Verkehr zu ziehen, gab es einen Proteststurm — und bald da-
rauf ein Bekenntnis des Bahn-Vorstands: ,,Wir haben die emotionale Bedeu-
tung der Speisewagen fiir unsere Kunden unterschdtzt.” Die bereits begon-
nene Abschaffung der Zugrestaurants wurde gestoppt, und obwohl sie Ver-
luste machen, rollen weiterhin Hunderte Speisewagen und Bordbistros (iber
deutsche Gleise.

Zu BE3.6: Das Angebot an offentlichen Toiletten an den Bahnhofen
entlang der Strecke Selzthal-Linz stellt sich — wie in den Gembas doku-
mentiert — sehr unterschiedlich dar; in den lokalen Medien (Bezirksrund-
schau) wurde Uber diesen Umstand (sowie Uber das unterschiedliche
Parkplatzangebot fir Park and Ride) im Sommer 2020 einige Male berich-
tet.
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3.4 Nutzenkategorie: Schwierigkeiten vermeiden

3.4.1 Unterstiitzende Infrastruktur am Bahnhof

BV1.1 Material sicher verstauen: Gummistiefel, Gepéack ... (und dadurch
nicht mitnehmen miissen)

BV1.2 Fahrrad, Mofa ... einfach abstellen

BV1.3 Barrierefreiheit

Beschreibung: Bedarfe an unterstiitzender Infrastruktur am Bahnhof sind
vielfaltig. SchlieRfacher fiir Utensilien, die man fiir die Anreise zum Bahn-
hof bendtigt (beispielsweise Schuhe, die fiir das Biiro oder den Termin
unpassend, aber fir den Fulweg zum Bahnhof funktionell sind oder der
Fahrradhelm) wurden in den Interviews als Bedarf genannt.

Auch eine gut zugangliche und einfach zu nutzende Infrastruktur am
Bahnhof um Fahrrad, Mofa 0.4. gut abstellen zu konnen wird bendtigt.

Barrierefreiheit am Bahnhof ist oftmals nicht gegeben. Das betrifft
nicht nur behinderte Personen (Rollstuhl etc.), sondern durchaus auch
Radfahrerinnen und -fahrer, die ihre Fahrrader dann liber Gehsteigkanten
heben missen.

Gemba-Referenz: SK3, WBSK1, WB1, HPSK1, SK2, WB3, KK1, KK2, KK3,
KK4, KK5

Waértliches Zitat: ,Uber die Wiese muss ich mit Gummistiefeln gehen. In
Linz brauche ich aber ein sauberes Gewand und saubere Schuhe. Es gibt
keinen sicheren Abstellplatz fiir meine Schuhe am Bahnhof Schlierbach.
Und Mitschleppen nach Linz mdchte ich sie auch nicht.”

»,Dass man den Fahrradabstellplatz am Micheldorfer Bahnhof jetzt ab-
gebaut hat und die Fahrrader im Regen stehen, ist absurd.”

Literatur-Referenz: Zu BV1.1 und BV1.3: Eine umfangreiche Analyse von
Hemmnissen der Nutzung des Umweltverbundes im OV legt die Hanse-
stadt Bremen vor, siehe Weiland (2013). Der Umweltverbund umfasst
drei Modi: Offentliche Verkehrsmittel, Radverkehr und FuRverkehr. Die
Kategorien von Hemmnissen sind auf andere Regionen lbertragbar; die
Bedeutung der einzelnen Hemmnisse wird hierbei variieren. Fehlende
Barrierefreiheit und Mangel bei Gepackbeforderung und Lastentransport
zeichnen alle drei Modi des Umweltverbundes (OV, Radverkehr, FuRver-
kehr) aus.
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Abbildung 3: Nutzungshemmnisse des Umweltverbunds in der Hanse-

stadt Bremen

Nutzungshemmnisse des
Umweltverbundes

Radverkehr dem Motorverkehr untergeordnet (z.B. ,rote Welle®)
Fehlende oder unzureichende Abstellanlagen an Wohn- und Zielort
Im Winter: Unzureichender Winterdienst in Nebenstralen

Kleidung

Aufschieben erforderlicher Reparaturen

Nicht jeder kann Radfahren

Reisezeitaspekte (Entfernung
zur Haltestelle, Takt,
Umwegfahrten, Umsteigen,
Piinktlichkeit)

Raumliche Netzllicken
Unzureichendes Angebot in
Schwachverkehrszeiten
Abhingigkeitund fehlende
Flexibilitat

Komplexer Zugang

Gefihlte Kostenvon
Einzelfahrkarten

= Image

Offentliche Verkehrsmittel

VerkniipfungRad € OV

Radverkehr

Alle Verkehrsmittel des
Umweltverbundes betreffend:
= Gepackbeforderung und
Lastentransport
Verkehrsgewohnheiten

= Pkw als Statussymbol

Keine koordinierte
Offentlichkeitsarbeit
Fehlende Barrierefreiheit

Darstellung: Weiland (2013)

Zu BV 1.2: Die zu erwartende starkere Nutzung von Fahrradern und
anderen Kleinverkehrsmitteln zieht in Konsequenz die Forderung nach
Abstellmoglichkeiten nach sich, siehe die unter 3.3.3 genannten Zitate

FuB- und Radverkehr betreffend:

= Lickenhafte Netze

= Trennwirkung von Hauptverkehrsstral3en
Hohe Geschwindigkeiten des
motorisierten Verkehrs
Angstraume, z.B. Unterfuhrungen oder
schlecht beleuchtete Wege

Wetter

Entfernungen (besonders zu FuR)
Traumatisierung nach Unfallen

Kein ansprechender Strafenraum

FuBverkehr

von Steinmann (Steinmann et al. 2018) und KANTAR (2020).

Verfiigharkeit der Verkehrsmittel

BV2.1 Punktlichkeit

BV2.2 Keine Wartezeiten
BV2.3 Unterschiedliche Arbeitszeiten wahrnehmen,

zu Randzeiten fahren, selbstbestimmt abfahren
BV2.4 Dichtes Haltestellennetz
BV2.5 Gleichbleibender Takt (24/7), keine Liicken

BV2.6 Kurzer Takt

Beschreibung: Pendlerinnen und Pendler nehmen beim Offi-Pendeln lan-
gere Anfahrtsdauern auf sich als Autofahrer. Unzuverlassigkeit und Ver-
spatungen sind im OPNV Berufspendelverkehr daher besonders unange-
nehm. Es wurde von allen Befragten berichtet, dass die Zlige am Morgen

fast immer Verspatung haben.

Wartezeiten beim Umsteigen verlangern ebenfalls die Anfahrtswege
in die Arbeit. Werden mehrere Verkehrsmittel benutzt, miissen Pufferzei-
ten eingeplant werden, was den Aufwand fir das Pendeln erhoéht. Die
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Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel steht in Zusammenhang mit Plinktlich-
keit, aber auch mit haufigen Verbindungen, die ein zeitlich flexibles Pen-
deln ermoglichen und einem gleichmafligen und zwischen den unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln gut abgestimmten Takt.

Gemba-Referenz: WB6, SK5, SK6, SK3, WB1, SK1, WB5, WB3, KK1, WB2,
KK2, KK3, KK4, KK5, KK7.

Literatur-Referenz: Zu BV2.4: Ein Vergleich von 32 Weltstadten zeigt, dass
die Zuganglichkeit von Stadtregionen und damit die Verbindung von Men-
schen untereinander durch den 6ffentlichen Transport sehr ungleich ver-
teilt ist (Biazzo et al. 2019 und Kugoth 2019).

Zu BV2.2, BV2.4 und BV2.6: Ein Indikator fir die Verfligbarkeit im
OPNV stellt die Zahl der Abfahrten je ha Siedlungs- und Verkehrsfliche
dar. Dieser Indikator bewertet ein dichtes Haltestellennetz verbunden mit
einem kurzen Takt. Ein hoher Wert in diesem Indikator impliziert geringe
Wartezeiten, die Moglichkeit unterschiedliche Arbeitszeiten wahrneh-
men zu kénnen und selbstbestimmt zu Randzeiten fahren zu kénnen. Ein
vom Beratungsunternehmen Civity durchgefiihrter Vergleich von (iber 50
deutschen Stidte (Weigele 2017) zeigt, dass der Anteil der OPNV-Nutzung
an allen Wegen zu einem guten Teil von der Zahl der Abfahrten je ha Sied-
lungs- und Verkehrsflache bestimmt ist.

Der Einfluss der Verfiigbarkeit auf den OPNV-Nutzungsgrad ist statis-
tisch signifikant (auf 99 %-Niveau), wie STUDIA Berechnungen zeigen. Die
Verfligbarkeit erklart statistisch einen erheblichen Teil des OPNV-Nut-
zungsgrades (26 %), siehe Abbildung 4. Hinzu kommen laut Weigele an-
dere Einflussfaktoren, wie etwa ein gut ausgebauter Schienenverkehr
(Schienenverkehr gilt gegeniiber dem Busverkehr als erheblich schneller,
bequemer und wird damit als hochwertiger empfunden).
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Abbildung 4: Einfluss der OPNV-Verfiigbarkeit auf die OPNV-Nutzung in
deutschen Stédten
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Datenquelle: Weigele (2017), Erhebungen 2008/2013, n=53
Berechnung und Grafik: STUDIA

Zu BV2.5: Auf die Bedeutung eines Angebots auch in Schwachver-
kehrszeiten weist Weiland (2013) hin.

Zu BV2.1, BV2.3 und BV2.4: In einer europaweiten vergleichenden
Stadtestudie (Europaische Kommission 2010) wurde der Anteil der OPNV-
Nutzung im Berufs- und Ausbildungsverkehr erhoben. Die OPNV Nutzung
im Pendelverkehr (Frage: ,Welches Verkehrsmittel benutzen Sie haupt-
sachlich, um zu lhrem Arbeits- oder Ausbildungsort zu gelangen? — Offent-
liche Verkehrsmittel“) variiert in europaischen Stadten deutlich, zwischen
4 % und 76 % (Mittelwert 35 %, Standardabweichung 16 %). In den euro-
paischen Hauptstidten wie Paris, London, Berlin ist die OPNV-Nutzung im
Berufs- und Ausbildungsverkehr besonders hoch.

Weiters wurden die Griinde erfragt, warum Personen den OPNV nicht
nutzten. Hiufig genannte Griinde fiir die Nicht-Nutzung des OPNV sind,
dass der Reiseweg nicht an den Bedarf angepasst ist, sowie auch, dass
man den OPNV ,nicht mag“. Piinktlichkeit und Verlasslichkeit sind ein
weiteres wichtiges Thema.
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Die offentlich zuganglichen Daten der Erhebung lassen auch Riick-
schliisse zu, wie stark die genannten Griinde auf die OPNV Nutzung wir-
ken.

Mit dem Anteil der OPNV-Nutzung korreliert am stirksten negativ,
dass der Zeitplan nicht zuverlissig ist und dass man den OPNV vom Woh-
nort oder vom Zielort schlecht erreichen kann, siehe Tabelle 4. Der OPNV
wird seltener genutzt, wenn er als unzuverlassig gilt oder wenn er zu sel-
ten fahrt (zu geringe Frequenz). Diese Faktoren kénnen als hemmende
Einflisse fir die OPNV-Nutzung im Berufs- und Ausbildungspendelver-
kehr angesehen werden. Ein weiterer Hemmfaktor mit signifikantem Ein-
fluss ist die Uberfiillung des OPNV; sie wird in jenen Stidten hiufig ge-
nannt, in denen der OPNV besonders intensiv genutzt wird.

Tabelle 4: Hinderungsfaktoren der Nutzung des OPNV im Pendelverkehr
—europdische Stédtestudie

. Standard- | Korrelation . X
Abhédngige Variable Mittel- abwei- mit abh. Erg.ebnlsse L mult.lplen
wert . linearen Regression

chung Variable

Welche Transportmittel
nutzen Sie Uberwiegend fiir
lhre Fahrten zum Arbeits-/

Ausbildungsplatz? - 6,956 65 0,461
Offentlicher Verkehr

35,09 15,55 F-Wert df R?

Unabhangige Variablen Geschatz- Standard-

"Warum benutzen Sie nicht ter fohler t-Wert
den offentlichen Verkehr?" ... Koeffizient

Zeltplan ist nicht zuverldssig | 5 4,63 0,461 *** 1,615 0,386 4,18 ***
/ variiert zu sehr

Schlechte Erreichbarkeit des

OPNV vom Wohnort oder 8,61 4,86 -0,365 *** -0,665 0,322 -2,07 *
Zielort

OPNV ist lberfilllt 4,48 3,21 0,288 ** 1,706 0,467 3,65 **
Nicht haufig genug 8,04 5,87 -0,306 ** -0,192 0,306 -0,63
Nicht sicher 2,44 2,12 0,083 1,703 0,761 2,24 *
Nicht an meinen Reiseplan 13,93 7,68/ -0,190 0,185 0,196 -0,94
angepasst

lch mag keine offentlichen 11,96 583 -0,031 0,307 0,257 -1,19
Verkehrsmittel

Zu teuer 4,70 5,18 -0,005 0,364 0,284 1,28
Intercept 44,062 5,027 8,77 ***

Quelle: Europdische Kommission (2010)
Berechnungen: STUDIA

Eine multivariate Analyse (aller Einflussfaktoren gemeinsam) besta-
tigt diese Ergebnisse, siehe Tabelle 4. Faktoren wie der Preis oder die all-
gemeine Zufriedenheit mit dem OPNV stellen sich als nicht entscheidend
fur die Nutzungshaufigkeit heraus. Der gesamte Erklarungswert (R?) aller
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Hemmfaktoren fiir die Nutzung des OPNV im Berufs- und Ausbildungsver-
kehr betragt 46 %.

Schlechte Erreichbarkeit (am Wohn- oder Zielort) und Unptinktlich-
keit bestatigen sich als Hemmfaktoren der Nutzung des OPNV im Be-
rufs- und Ausbildungspendelverkehr.

3.4.3 Sicherheit am Weg

BV3.1 Fahrrad sicher abstellen

BV3.2 Unfallfrei unterwegs sein

BV3.3 Sicherheit vor Gewalt, Vandalismus
BV3.4 Sicherheit vor Ansteckungen

Beschreibung: Der Weg zu und vom Bahnhof wird oftmals zu FuRR oder
mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Hier ist flir die Interviewten das sichere
Abstellen des Fahrrads ein wichtiger Bedarf. Erfahrungen mit Diebstahl
und Vandalismus von oder am Fahrrad wurden von mehreren Interviewt
en beschrieben (Vorderrad gestohlen, Teile abmontiert, man muss die
Lichter abnehmen, wenn man das Fahrrad abstellt), man fahrt daher mit
einem billigen (weniger guten, weniger ergonomischen) Rad, das nicht ge-
stohlen wird, zum Bahnhof. Noch starker trifft das bei E-Bikes zu. Fahr-
radabstellboxen bzw. die Méglichkeit, das Fahrrad am Bahnhof abzusper-
ren, werden daher auch gerne genutzt.

Zu-FuB-Gehen und Fahrradfahren bendtigt zudem sichere Ful3- und
Radwege. Bei Schnee und Glatteis steigen Pendlerinnen und Pendler dann
entweder auf das Auto oder vom Fahrrad auf den FuBweg um.

Sicherheit vor Gewalt im 6ffentlichen Raum wurde als Bedirfnis in
Zusammenhang mit dem Weg zum Bahnhof und bestimmten Orten am
Bahnhof (z.B. Fahrradkafig am Bahnhof Linz) genannt. Auch Sicherheit
(zumeist der abgestellten Fahrrader) vor Vandalismus kam in diesem Zu-
sammenhang zur Sprache.

Gemba-Referenz: WB1, SK1, WB5, WB3, KK1, KK2, KK3, KK4, KK5, KK6.

Wortliches Zitat: ,Bei Glatteis bin ich mit dem Fahrrad einmal ausge-
rutscht. Ein anderes Mal hat mich ein anderer Pkw (...) erwischt und ich
bin auf die Motorhaube geflogen.”
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Literatur-Referenz: Zu BV3.1, BV3.2 und BV 3.3: Nach einer breit angeleg-
ten Verkehrskampagne zur Verkehrssicherheit und dem Ausbau des Rad-
wegenetzes erhohte sich der Anteil des Radfahrens in Amsterdam. Ein
wichtiger Faktor bei dieser Entwicklung war das verdnderte Bewusstsein,
dass speziell Kinder und generell Gehende und Radfahrende vor Autos ge-
schiitzt werden miissen. (VCO 2017b, S. 12)

Die Verbesserung der Kombination von Fahrrad und Offentlichem
Verkehr wie sichere Fahrradabstellplatze unterstiitzen die Mobilitats-
wende malgeblich (VCO 20173, S. 30).

Zu BV3.4: Die Covid-19 Krise hat dem offentlichen Verkehr einen star-
ken Nachfrageriickgang beschert. Allerdings ist dieser nicht allein auf dro-
hende Ansteckungsgefahren im OV zuriickzufiihren, vielmehr insbeson-
dere auf die Lockdown-MaRnahmen fiir einzelne Branchen sowie die
Moglichkeiten bzw. Zwange der Nutzung des Homeoffice. In einer Um-
frage zur Nutzung des OV nach der Corona-Krise in Osterreich aus dem
April 2020 gaben rund 81 Prozent der Befragten an, den Offentlichen Ver-
kehr nach der COVID-19-Pandemie genauso haufig wie vorher zu nutzen.

Region Osterreich
Erhebungszeitraum 23. Marz bis 13. April 2020
Anzahl der Befragten 1.245 Interessierte sowie Unterstitzerinnen und

Unterstiitzer des VCO Personen, die vor der Covid-19-
Krise mehrmals wéchentlich den Offentlichen
Verkehr nutzten

Art der Befragung: Online-Umfrage

Quelle: (VCO 2020b)

Einfache Logistik

BV4.1 Einfacher Weg
BV4.2 Wenig Umsteigen
BV4.3 Geringer Organisationsaufwand

Beschreibung: Zu haufiges Umsteigen senkt die Attraktivitat des 6ffentli-
chen Verkehrs. Dies hangt auch oft mit dem Bedarf ,, Wenig Zeit zum Pen-
deln verwenden” zusammen, da jeder Umstieg einen Zeitverlust bedeu-
tet.

Dies fallt auch zusammen mit dem Bedarf nach einem geringen Orga-
nisationsaufwand (Fahrtplanung, Ticketkauf).

Gemba-Referenz: SK5, SK6, SK3, WB3, WB2.
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Literatur-Referenz: Zu BV4.3 ,Bei UbiGo und (anderen Angeboten von;
Anm.) Maa$ (Mobility-as-a-Service) werden einzelne Mobilitatsdienstleis-
tungen vernetzt und um Zusatzleistungen wie individuelle Routenpla-
nung, verkehrsmitteliibergreifende Bezahlmodi, Bereitstellung von Echt-
zeitfahrplanen und aktuellen Verkehrsinfos erweitert.” Die individuelle
Kombination von Bezahlung und Nutzung der verschiedenen Verkehrs-
mittel erhoht die Begeisterung fir 6ffentlichen und nicht motorisierten
Verkehr. Die Mischformen lassen viele Moglichkeiten der Individualisie-
rung zu. Zeitkarten, Carsharing, Fahrradabstellplatze lassen sich an Mobi-
litditsknotenpunkten biindeln und individuell nutzen. (VCO 2017e, S. 20)

In Osterreich gibt es in manchen Regionen bereits MaaS-Angebote. Bei-
spiele dafiir sind tim (Taglich intelligent mobil, TIM Graz 2021) in Graz,
dem Steirischen Zentralraum und Linz sowie wegfinder.at in Korneuburg
(wegfinder 2021).

Zu BV4.1: Tatsachlich stehen dem Wunsch nach nahtlosem (und da-
mit ,einfachem®) Reisen anbieterseitig zahlreiche Hemmnisse entgegen.
Eine internationale Befragung von Verkehrsdienstleistern (Bock 2017)
konstatiert, dass die Branche die Notwendigkeit von Mobilitatsplattfor-
men, die flichendeckend mehrere Verkehrstrager und Dienste fiir Rei-
sende integrieren kdnnen, erkannt hat: ,,Obwohl eine deutliche Mehrheit
die Unausweichlichkeit von multimodalen, durchgehenden Reiseketten
bestatigt, bemangelt der gleiche Prozentsatz [...] eine Reihe von Hiirden,
die dem noch entgegenstehen.” Zu diesen Hiirden gehoren etwa unklare
Geschaftsmodelle, intramodale Rivalitdt, aber auch informations- und
steuerungstechnische Hindernisse wie Datensicherheit, -integration und
-management. Es besteht ein grolRes Problem, die physische Transportinf-
rastruktur mit einer digitalen Infrastruktur zu kombinieren.

Auf das psychische Wohlbefinden wirken sich gute Verbindungen po-
sitiv aus (Steinmann et al. 2018).

Arbeitszeitmodell
BV5.1 Flexibilitat des Arbeitgebers/der Arbeitgeberin

Beschreibung: Pendlerinnen und Pendler, die mit dem OV zum Arbeits-
platz fahren, missen sich nach den Fahrplanen der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel richten. Daher ist es fiir sie besonders wichtig, flexible Arbeitszeiten
zu haben. Andernfalls ergeben sich Wartezeiten zwischen Ankunft und
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Arbeitsbeginn. Auch bei Verspatungen des OV ist die Flexibilitit der Ar-
beitgeber ein wichtiger Aspekt.

Gemba-Referenz: SK3, WB1, KK1, WB2, KK6

Wortliches Zitat: ,Friher gab es allerdings viele Verspatungen. Oft waren
die Ziige 15 bis 20 Minuten zu spat. Das hat sich wesentlich verbessert.
Das war aber kein Problem fiir den Arbeitgeber, selbst wenn ich eine
ganze Stunde zu spat gekommen bin. Ich konnte die Arbeit zum Beispiel
auf den nachsten Tag verschieben.”

Literatur-Referenz: ,Sofern die Arbeitsablaufe diese Flexibilitat ermogli-
chen, kann der Arbeitgeber liber die Steuerung der Arbeitszeit zur Entlas-
tung der Pendler beitragen. Viele Unternehmen verzichten auf feste Ar-
beitszeiten, nicht selten werden nicht einmal Kernarbeitszeiten vorgege-
ben oder es wird ganzlich mit Vertrauensarbeitszeit gearbeitet. Diese
Freiheiten ermoglichen es den Beschéftigten, ihre Arbeitszeit ganz nach
den individuellen Bedirfnissen und Verkehrssituationen zu gestalten.”
(Hupfeld et al. 2013, S. 29)

Informationszugang

BV6.1 Angebot kennen

BV6.2 Verlassliche stabile App

BV6.3 Einfaches Planen

BV6.4 Raumliche Orientierung am Bahnhof
BV6.5 Klare Informationen am Bahnhof haben
BV6.6 Einfaches, einheitliches Ticketsystem
BV6.7 Uber Verspatungen informiert sein

Beschreibung: Um ein Angebot nutzen zu kénnen, muss man es kennen.
Es besteht beim Pendeln der Bedarf nach gut zuganglichen und klaren In-
formationen.

Ein Mikro-OV, der mittels einer App vermittelt wird, erzeugt eigene
Bedarfe: Pendlerinnen und Pendler haben den Bedarf nach einer verlass-
lichen und stabilen App, um dieses Angebot im Alltag nutzen zu kénnen.

Auch die Planung sollte einfach sein und die Pendelnden dafir nicht
auf mehrere Plattformen angewiesen sein.

Um rasch den richtigen Bahnsteig, die Anzeigetafeln, Uberginge, Un-
terfihrungen etc. zu finden, bedirfen Bahnreisende am Bahnhof einer
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Bahnhofsgestaltung, die eine gute raumliche Orientierung ermdéglicht. In-
formationen am Bahnhof mussen Ubersichtlich und klar gestaltet sein. Ein
wichtiger Bedarf beim Pendeln ist die Information Uliber Verspatungen.

Ein weiterer Bedarf ist ein einfaches und einheitliches Ticketsystem.
Dies ist in Hinblick auf Mikro-OV besonders wichtig: Ist das Mikro-OV in
das bestehende Ticketsystem eingebunden, so entfallt ein zusatzlicher Ti-
cketkauf fiir den Weg zum Bahnhof.

Gemba-Referenz: WB6, SK3, WB1, SK1, WB5, SK2, WB3, KK1, WB2, KK5,
KK6.

Literatur-Referenz: Zu BV6.6 und BV6.7: Fahrgaste erwarten in Bezug auf
den 6ffentlichen Verkehr korrekte (Echtzeit-)Informationen und Rundum-
Service in Bezug auf Ticketpreise und -kauf (VCO 2018, S. 11).

Zu BV6.1, BV6.2 und BV6.3: Fur die Routeninformation existieren in
Osterreich bereits mehrere Apps, die auf der ,Verkehrsauskunft Oster-
reich” (VAO) aufbauen und eine multimodale Verkehrsauskunft anbieten
(Verkehrsauskunft Osterreich GmbH). Die bereits existierenden Mikro-
OV-Angebote sind darin aber nur zum Teil enthalten (eigene Abfrage, ba-
sierend auf Infos von mobyome KG 2020; OOVV 2020).

Zu BV6.5: Die deutsch-Osterreichisch-schweizerische Studie tGber den
OPNV in 130 Stidten (Korosides und Réssel 2011) betont die Bedeutung
vielsprachiger Information im Fahrzeug (Fahrzeug-Durchsagen ...), am Ti-
cket-Automaten und auf der Homepage; die oberdsterreichische Landes-
hauptstadt Linz erhielt z.B. in der Vielsprachigkeit sehr gute Noten.

Nutzenkategorie: Sich wohlfihlen

Sich am Weg wohlfiihlen

BW1.1 Keine Geruchsbelastigung

BW1.2 Sauberkeit

BW1.3 Mir soll nicht Gbel werden

BW1.4 Schénheit und Ambiente genieRen
BW1.5 Angenehmes Raumklima

BW1.6 Eigener Sitzplatz
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BW1.7 Keine kérperliche Uberanstrengung
BW1.8 Gerne mit dem Verkehrsmittel fahren

Beschreibung: Am Weg zur Arbeit mdchten sich Pendlerinnen und Pend-
ler wohlflihlen. Ein angenehmes Ambiente am Bahnhof, in den Ziigen und
Bussen ist fiir sie daher ein Bedarf.

Dazu gehort, dass sie nicht von unangenehmen Geriichen belastigt
werden, dass Bahnhofe, Zlige und Busse sauber sind.

Pendelnde haben auch den Bedarf, dass ihnen nicht ibel wird (ekel-
erregende Unsauberkeit, Fahrstil des Busfahrers/der Busfahrerin,...).

Auch ein angenehmes Raumklima (z.B. Temperatur) ist ein Bedarf, der
in den Gemba-Erhebungen geduBert wurde.

Pendelnde méchten zudem einen eigenen Sitzplatz haben (nicht ste-
hen missen).

Der Bedarf nach geringer korperlicher Anstrengung hat verschiedene
Aspekte: im OV oder MIV tritt keine kérperliche Uberanstrengung auf, am
Weg von oder zum Verkehrsmittel kann dies jedoch der Fall sein (zum Zug
rennen mussen, schnell mit dem Fahrrad fahren). Insbesondere am Weg
in die Arbeit ist diese Uberanstrengung bei Pendlerinnen und Pendlern
unerwiinscht, da sie nicht verschwitzt und/oder erschopft am Arbeits-
platz ankommen méchten.

Pendlerinnen und Pendler entscheiden sich fiir ein Transportmittel
(ob Zug oder Auto) auch deshalb, weil sie es gerne nutzen.

Gemba-Referenz: WB1, WB5, HPSK1, WB3, KK1, WB2, KK2, KK3, KK4, KK5,
KK6, KK7.

Literatur-Referenz: Zu BW1.1-6: Komfortaspekte sind fiir OV-Nutzerln-
nen wesentlich. Im Bahntest 2019 des Verkehrsclub Osterreich (VCO) be-
urteilt die Mehrheit der Fahrgaste die Entwicklung von Qualitat und Kom-
fort der Bahn positiv (VCO 2019, S. 2).

Zu BW1.7: Ein haufig genannter Grund fiir die Autonutzung ist die Be-
quemlichkeit, siehe Weiland (2013). In dieses Thema spielen viele ver-
schiedene Faktoren hinein, wie die erforderliche korperliche Anstren-
gung, Kleidung als Grund, nicht Fahrrad zu fahren, die Befiirchtung, ver-
schwitzt am Zielort anzukommen, wenig Witterungsschutz bei FuR-und
Radwegen.
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Ein Shuttle Zubringer kdnnte wesentliche Komfortaspekte fir die
First-/Last Mile bereitstellen.

Zu BW1.8: In der europaweiten vergleichenden Stadtestudie (Europa-
ische Kommission 2010) wird als wichtiger Hinderungsfaktor fiir die Nut-
zung des OV das subjektive , Nicht-gerne-mit-dem-OV-Fahren” genannt,
siehe Tabelle 4.

Wahlfreiheit

BW2.1 Flexibel entscheiden kénnen
BW?2.2 Von Umstanden unabhangig sein

Beschreibung: Die Arbeitszeitflexibilisierung fiihrt auch zu einem Bedarf
an flexiblen Wahlmaoglichkeiten (des Verkehrsmittels bzw. der Abfahrts-
zeiten).

Beim Pendeln kénnen unterschiedliche duBere Umstande auftreten,
die die Unabhangigkeit der pendelnden Personen negativ beeinflussen.
Zum Beispiel ein Stau beim Autofahren, Verspatungen des Zuges, be-
stimmte Wetterverhéltnisse (diese kdnnen alle Verkehrsmittel beeinflus-
sen) oder andere nicht planbare Bedingungen. Pendlerinnen und Pendler
wollen davon moglichst unabhangig ihren Weg zur und von der Arbeit be-
waltigen.

Gemba-Referenz: SK6, SK3, WB1, WB5, KK4.

Literatur-Referenz: Mobilitat dient auch dazu, den Lebensraum optimal
zu nutzen und zu erweitern. Bereits jeder zweite Pendler hat seinen Ar-
beitsplatz auBerhalb der eigenen Wohngemeinde. (Herry Consult 2011, S.
90)

Zu BW2.1: Flexibilitat ist nach einer europdischen CAAG Studie der
funftwichtigste Grund fiir die Anderung der Verkehrsmittelwahl, siehe
Clean Air Action Group (2013) und Abbildung 5.

Spannungsfreiheit

BW3.1 Keinen Stress durch Hetzen
BW3.2 Keinen Stress durch Stau, PKW-fahren
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Beschreibung: Pendeln ist fiir viele Berufstatige ein groBer Stressfaktor —
unabhangig von der Wahl des Verkehrsmittels.

Stressvermeidung ist daher fiir Pendelnde ein Bedarf. Beim Pendeln
mit dem Zug |6st das sich Hetzen zu missen Stress aus, beim Autofahren
verursacht das Fahren an sich (Konzentration, andere Autofahrer) oder
Behinderungen — wie ein Stau — den Stress.

Gemba-Referenz: WB5, KK1, KK3, KK5.

Literatur-Referenz: Wener und Evans (2011) zeigten, dass Autofahrende
hohere Stresslevel und schlechtere Laune hatten, als Zugpendelnde.

Uber soziale Kontakte entscheiden

BWA4.1 Privatsphare und Abstand

BW4.2 Ruhe im Zug, nicht angesprochen werden
BW4.3 Am Weg mit Bekannten Zeit verbringen
BW4.4 Ein freundliches Gesicht sehen

Beschreibung: Im Zug und in anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln be-
steht fiir pendelnde Personen ein Bedarf an Privatsphare und Abstand.

Ebenso wurde ein Bedarf an Ruhe artikuliert, der fir manche bis zu
dem Wunsch, nicht angesprochen zu werden, reicht.

Mogliche Umsetzung: Ruheabteile auch in Regionalzligen einrichten,
zumindest mit Stickern auf Ruhezonen hinweisen, wenn nicht bauliche
MaRknahmen treffen.

Andere Pendlerinnen und Pendler haben den Bedarf, sich unterwegs
mit Bekannten zu unterhalten, mit ihnen Zeit zu verbringen und ein
freundliches Gesicht zu sehen.

Ein wesentlicher Bedarf, der allen diesen Punkten gemein ist, ist der
grundlegende Bedarf, entscheiden zu kénnen, ob man fir sich bleibt und
Ruhe mochte oder ob man mit anderen Menschen Kontakt aufnimmt.

Gemba-Referenz: WB1, SK1, WB5, HPSK1, SK2, WB3, KK1, KK2, KK3, KK4,
KK5, KK6, KK7.

Wortliches Zitat: , Die die ich schon so kenne, lerne ich besser kennen.
Aber Unbekannte lerne ich nicht kennen.” ,, Aber da entsteht keine Com-
munity.” (KK1)
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Nutzenkategorie: Angesehen sein

Vom Image der Verkehrsmittel profitieren

BA1.1 Bahnhof, der zum Verweilen einladt

BA1.2 An angesehenen Orten sein, angesehen Handeln
BA1.3 Ein 6kologisches Image haben

BA1.4 Ein effizientes Image haben

Beschreibung: Unter verschiedenen Aspekten mdchten Pendlerinnen
und Pendler vom Image der Verkehrsmittel profitieren.

Viele Bahnhofe wurden von den Pendlerinnen und Pendlern als nicht
einladend beschrieben. Bei Wartezeiten zwischen Pendeln und Arbeits-
beginn besteht ein Bedarf an einem einladenden und angenehmen Ambi-
ente am Bahnhof (Sitzplatze, Sauberkeit, Toiletten, Jause kaufen, ...).

Bahnhofe und offentliche Verkehrsmittel sind in der Bevolkerung mit
einem unterschiedlich guten Image belegt. Fiir pendelnde Personen be-
steht der Bedarf, dass das von ihnen genutzte Verkehrsmittel ein gutes
Image hat. Bei Bahnhofen steht dieses Image auch in Bezug zu den Bedar-
fen ,Sicherheit am Weg“ und ,,Sich am Weg wohlfihlen”.

Pendeln mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln steht fiir ein 6kologi-
sches Image und ist oftmals eine bewusste Entscheidung.

Pendlerinnen und Pendler méchten die Anreise zum Arbeitsort mog-
lichst effizient gestalten. Offentlicher Verkehr kann hier sowohl effizient
(wenn im Zug gearbeitet werden kann), als auch ineffizient wahrgenom-
men werden (hdufiges Umsteigen mit Zeitverlust, Verspatungen, lange
Dauer der Fahrt).

Gemba-Referenz: SK4, SK5, SK6, SK1, WB5, WB3, KK1, KK2, KK3, KK4, KK5,
KKS6.

Literatur-Referenz: Zu BA1.1 und BA1.2: Die Deutsche Bahn bemiiht sich
seit Jahren, das Image ihrer Bahnhofe aufzuwerten. Symbolisch steht da-
fiir die Begriffsbildung ,Mobilitdtsdrehscheiben” fiir die wichtigsten 5400
Bahnhofe. Sie sollen eine — politisch propagierte — Vernetzung der Ver-
kehrstrager ermoglichen: Reisende kénnen dann nicht nur den Zug wech-
seln, sondern auch auf den Fernbus oder Stadtbus, auf das Taxi, das Auto
oder das Fahrrad umsteigen. Jedes Jahr steckt die Bahn 800 Millionen
Euro in die Modernisierung und Instandhaltung ihrer Bahnhofe,:
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,,Die Begriffe einladendes Ambiente und Bahnhof galten lange Zeit als un-
vereinbar. Besonders Stationen in gréfSeren Stddten zogen Gestrandete an.
Das Tor zur Welt war zugleich Sammelpunkt fiir Drogenhandel und Prostitu-
tion. Anderswo wurden Stationen am Abend zu Geisterorten. Manche Bahn-
héfe sind heute noch so. Wer dort als Reisender ankommt, will so schnell
wie moglich wieder weg. Doch viele einst dunkle Stationen sind heller ge-
worden. Sie sind mehr als der Durchgangsort, an dem Menschen zu Ziigen
hasten.” Schwenn (2015)

Zu den MalRnahmen, mit denen die Deutsche Bahn ihre Bahnhofe auf-
werten will, gehdren gute Dienstleistungen, ein ibersichtliches Kundenin-
formationssystem, eine komfortable Anbindung an den 6ffentlichen Nah-
verkehr und ein einladendes Ambiente:

,Kommt man bequem zum Bahnsteig? Ist der Fahrkartenautomat so aufge-
stellt, dass die Sonne nicht das Display verblendet? Kann man Reiseproviant
kaufen?” Schwenn (2015)

Zu BA1.3: Ein 6kologisches Image zu haben, etwas fir die Umwelt zu
tun: Das gehort zu den deutlichsten Motiven, die eine vermehrte Nutzung
des OV begriinden. Dies geht aus einer européischen Studie in sechs Lan-
dern (darunter Osterreich) hervor. Untersucht wurden Personen, die ihre
Verkehrsmittelwahl zeitweise oder grundsatzlich dnderten. Dominante
Motive fiir die Anderung der Verkehrsmittelwahl (sowohl in die eine wie
in die andere Richtung) sind zunachst die typischen Primarnutzen wie
schnelle Verbindung, geringe Wartezeiten, Erreichbarkeit der Haltestel-
len, Kosten, Flexibilitat (Mehrfachnennungen maglich). Danach ist der
Beitrag des OPNV zur Umweltfreundlichkeit der héchste Motivator: 36 %
der Befragten, die haufiger mit dem OPNV fuhren, benannten ihn als star-
ken Einflussfaktor (Pull-in) fiir ihre Verkehrsmittelwahl.

Dariber hinaus ist die Umweltfreundlichkeit jener Faktor, der das 6f-
fentliche Verkehrsmittel am deutlichsten vom motorisierten IV abhebt
und damit ein Alleinstellungsmerkmal begriindet: Unter jenen Personen,
die sich vom OV abwandten, nannten nur 9 % als Push-Out Faktor 6kolo-
gische Griinde, siehe Clean Air Action Group (2013) und Abbildung 5.

Um die Klimaziele der Vereinten Nationen zu erreichen, reichen die
bisher von der Regierung beschlossenen MaRnahmen nicht aus: ,,Neben
der Reduktion des Verkehrsaufwandes sind die Verlagerung auf Offentli-
chen Verkehr, Radfahren und Gehen sowie die Elektrifizierung des Ver-
kehrssystems zu forcieren.” VCO (2017c)
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Abbildung 5: Wichtigkeit ausgewdhlter Push-Out und Pull-In Faktoren fiir
den Offentlichen Verkehr

OV Nutzung
seltener héufiger

S I TY  rrichbarkelt der Hatestelen

N ™Y Fahrtdauer
_m Héufigkeit der Verbindungen

Gutes Personal

M Pull-in Faktor

M Push-out Faktor Sozialer Kontakt

Angaben in Prozent; Top-2-Boxen: starker/entscheidender Einfluss
Quelle: Clean Air Action Group (2013)

Personliches Image aufbaven

BA2.1 Sehen und gesehen werden
BA2.2 Ein cooles Image haben

Beschreibung: Bahnhofe und Ziige sind Teil des 6ffentlichen Raumes. Die-
ser wird von Menschen auch dafir genutzt, das personliche Image zu pfle-
gen (durch duRere Erscheinung, eigenes Verhalten).

Gemba-Referenz: SK5, SK6, WB5, KK4

Literatur-Referenz: Zu BA2.1 und BA2.2: Eine Analyse von Hemmnissen
der Nutzung des Umweltverbundes im OV der Hansestadt Bremen
(Weiland 2013) umfasst auch Imagefaktoren. Offentlicher Verkehr, Rad-
und FuBverkehr signalisieren nicht den Status eines BMWs oder Audis.
Die Funktion des Pkw als Statussymbol ist zwar tendenziell riicklaufig,
aber in einigen Gruppen noch starker vertreten. Weiland nennt als Bei-
spiel die Dienstwagen, die ihre Statusfunktion einerseits im Vergleich mit
Kollegen und Bekannten ausspielen und andererseits bedeutsam sind in

Umweltfreundlichkeit

Planung, Info, Ticketing
Verldsslichkeit, Piinktlichkeit
Komfort: Ruhe, Sitze, Gepéck ...
Ausstattung der Haltestellen
Sicher vor Unféllen/Kriminalitat

Zugang (Bahnsteige ...)

Athmosphare: Sauberkeit, Temp.

47

STUDIA



48

Emissionsarmes Berufspendeln mit intelligentem Mikro-OV

der Aufiendarstellung eines Unternehmens. Aktuelle Regelungen der
Dienstwagenbesteuerung (steuerliche Absetzbarkeit ...) begiinstigen die
Pkw-Nutzung.
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4 Priorisierung der Bedarfe

Priorisierung der Bedarfe

Dieses Kapitel beschreibt die Bedarfsseite der
entwickelten Qualitdtsmetrik: Welche Metho-
den eingesetzt wurden, um die Bedarfe im Be-
rufspendelverkehr zu bewerten. Aufbauend
auf den Ergebnissen einer Befragung von
Pendlerinnen und Pendlern (online und face-
to-face) kam der Analytic Hierarchy Process
(AHP) zum Einsatz. Profile der Bedarfs-Priori-

tdten in der Modellregion wurden ermittelt.

Design der Events und der Erhebung

Die urspriingliche Konzeption des Projektes sah vor, zwei Workshops
zu veranstalten, bei denen die Hypothesen zu Bedarfen und Prioritdten
der Pendlerinnen und Pendler gepriift werden sollten. Das Frihjahr 2020
brachte jedoch durch die COVID-19-Pandemie eine ganzlich unerwartete
Situation mit sich. Das Projektteam entschloss sich daher dazu, die gean-
derte Lage kreativ zu nutzen. Anstatt einzelner Workshops entschied man
sich fiir einen anderen Zugang: ein Aufsuchen der Pendlerinnen und
Pendler am Ort des Geschehens — dem Bahnhof — mit zwei interaktiven
Ausstellungen an den Bahnhofen Kirchdorf/Krems und Neuhofen/Krems.
Eine Online-Befragung begleitete die interaktiven Ausstellungen.

Die Events fanden am 9.7. am Bahnhof Kirchdorf und am 14.7. am
Bahnhof Neuhofen jeweils nachmittags statt, der Online-Fragebogen war
von 1.7. bis 31.7.2020 zuganglich.

In Folge wird daher bei der Auswertung auch jeweils auf die Ergeb-
nisse der einzelnen Samples eingegangen.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick {iber das Design der Erhe-
bung.
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Tabelle 5: Ubersicht Befragungen

Umsetzung

Grundgesamtheit Pendlerinnen und Pendler vom
Kremstal in den

oberdsterreichischen Zentralraum

(rund 27.400 Wege It. 06. Ver-

kehrserhebung 2012)
Zielgruppe Pendelnde an den Bahnhofen
Kirchdorf/Krems und
Neuhofen/Krems
Erhebungszeitraum Juli 2020
Art der Erhebung Face-to-face an den Bahnhofen,
begleitende Online-Befragung
Erhebungsinstrument Teilstandardisierter Fragebogen
Zahl der Interviews 148
Darunter:
Bahnhof Kirchdorf/Krems 27
Bahnhof Neuhofen/Krems 26
Online-Befragung 95
STUDIA 2020

Die Ausstellungen an den Bahnhofen umfassten mehrere Stationen:

e Ubersicht tiber die Projektinhalte

e Erste Simulationen des Mikro-OV-Modells fiir die Bahnhofe Kirch-
dorf und Schlierbach

e Eine kreative Variante der Befragung (analog zur Online-Befragung,
siehe Abbildung 8)

e  Moglichkeit zum Gesprach mit den beteiligten Forschenden

e  Eine kleine Starkung flr die ankommenden Pendlerinnen und Pend-
ler mit dem Ziel, die Aufmerksamkeit und die Responserate zu erho-
hen

Ziel der Events an den Bahnhofen war, genau die gewlinschte Ziel-
gruppe — pendelnde Personen, die vom Bahnhof Kirchdorf bzw. Neuhofen
aus zum Arbeitsort unterwegs sind — zu erreichen. Im Vorfeld wurden die
Events daher angekiindigt, und zwar

e in den Regionalmedien: Tips und Bezirksrundschau fiir die Bezirke
Kirchdorf bzw. Linz-Land, sowie Radio B138
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e (ber die Gemeindewebsites: Kirchdorf an der Krems, Micheldorf i.
06., Neuhofen a.d. Krems, bzw. (iber die Gem2Go-App (Kirchdorf
und Micheldorf)

e (ber die Facebookseiten des Technologie- und Innovationszentrums
(T1Z) Kirchdorf und der Initiative worklifehub — jeweils flir den Event
am Bahnhof Kirchdorf — sowie

e personliche Facebook-Accounts der Projektmitarbeitenden

Zusatzlich wurden Flyer und Plakate gedruckt und an den Bahnhofen,
auf Gemeindedamtern und anderen Orten verteilt und ausgelegt bzw. auf-
gehangt. Die Flyer und Plakate waren mit einem QR-Code versehen, der
zur Online-Befragung fiihrte (Abbildung 6).

Abbildung 6: Flyer Event Bahnhof Kirchdorf, Vorderseite und Riickseite

Egmmiess | \Was bedeutet fiir Sie

PEI’ldElI‘I im Kremstal Pendeln im Kremstal?
Interaktive Ausstellung

Bringen Sie Ihre Erfahrungen, Ideen, Wilnsche
/7 und Bediirfnisse ein! Was erleichtert ader erschwert
das Penceln im Kremstal?

s—
[Of 0]
e
5
2020 Bitte nehmen Sie an unserer Befragung teil:
B h h ?E' gh_’:j rf hitps:iide.surveymonkey.comit/ZQ95268 =
annnoTt Kirchnao
1 430_1 830 interaktive Ausstellung am Bahnhef:

Entdecken Sie die Simulationen der regionalen Pendlerstiéime!
Kommen Sie bei einer kleinen Jause mit den Forschenden und anderen
pendelnden Persanen ins Gesprich.

Ziel ist eine wissenschaftliche Grundlage zu erhalten, wie die Akzeptanz von
Bffentlichen Verkehrsmitteln im Kindlichen Raum erhéht werden kann.

Frschung (STUDIA, FH Hagenberg) steht
en Wahnort und Bahnhol. Grur dicee

Pendein im Kremstal’ - &2 Forschuagsproieke der S UOWA 7 1 der 1 Fagenberg

Nehmen Sie an unserem

Forschungsprojekt teil!
B © cor EEE0E o

STUDIA

STUDIA 2020

Die Dauer der beiden Events wurde an die meistfrequentierten
Pendlerziige (laut Auskunft OBB) angepasst. Dies war in Kirchdorf der

STUDIA
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IC 601 um 17:48 mit einer Fahrzeit von Linz von 34 min bzw. in Neuhofen
der IC 601 um 17:27 mit einer Fahrtzeit von 14 min von Linz.

In den urspriinglich geplanten Workshops war eine Teilnehmeranzahl
von 30 Personen avisiert. Durch die aufsuchende Befragung am Bahnhof
konnten 27 (Kirchdorf) bzw. 26 (Neuhofen) Befragungen erreicht werden,
erganzt durch 95 beantwortete Online-Fragebtgen. Die Bewerbung der
Online-Befragung wurde einerseits Uber die oben genannten Kanile
durchgefiihrt. Andererseits wurde an den Bahnhofen den Personen, die
sich vor Ort keine Zeit flir die Befragung nehmen wollten, der jeweilige
Flyer mitgegeben, mit der Bitte den Fragebogen online auszufiillen. Dies,
in Zusammenhang mit der intensiveren Bewerbung der Events in den Ta-
gen davor, fiihrte zu einer gehauften Anzahl an Teilnahmen vor und an
den jeweiligen Tagen der Veranstaltungen, siehe Abbildung 7.

Abbildung 7: Héufigkeit der Teilnahme an der Online-Befragung
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Markierung der Tage, an denen Events an Bahnhofen stattfanden
STUDIA 2020

Um zumindest einen Teil der Befragung vom klassischen Stift-und-
Zettel-Format abzugrenzen, wurde fir den paarweisen Vergleich eine kre-
ative Lésung entwickelt: auf einen Karton wurden Schniire mit Perlen ge-
spannt, mit Hilfe derer die jeweilige Antwort markiert werden konnte. 20
Varianten des Fragebogens mit jeweils 15 Vergleichspaaren wurden aus-
gedruckt und konnten nach jedem Durchgang ausgetauscht werden. Die
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beantworteten Fragebdgen wurden zuvor fotographisch dokumentiert
(Abbildung 8).

Der zweite Teil des Fragebogens (Statistik, Fragen zur Akzeptanz eines
Mikro-OV-Angebotes sowie Verbesserungsvorschlige) wurde im An-
schluss als Papierfragebogen ausgegeben. Um Foto und Fragebogen ei-
nander zuordnen zu kdnnen, wurden die Uhrzeit und der Buchstabencode
des ersten Teils darauf notiert.

Abbildung 8: Beantworteter Fragebogen fiir Bahnhofsevents
- .

Was ist thnen beim tiglichen Pendeln wichtig?
Bitte denken Sie an Ihe tagliches Pendein. Wan it Ihnen wichtig? Bitte vargleichen Sie jewell dia beiden genannten
Anforderungen. Je wichtiger die eine Anforderung gegeniber der anderen ist, desto niher setzen Sie dort the Ereus.

Belsplel: Wenn Sle o3 viel wichtiger finden, pankilich
Sie |hr Kreus weit rechis.

aks sich am Weg 2u kBnnen, dann setren

STUDIA 2020

STUDIA
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Um den Teilnehmerlnnen an den Bahnhéfen auch den aktuellen For-
schungsstand des Projektes zu vermitteln, wurden einerseits Infoplakate
zum Projekt prasentiert, andererseits stellten Mitarbeiterinnen der FH
00 eine Simulation der Routen des Zubringershuttles zu den Bahnhéfen
Kirchdorf und Schlierbach vor (Abbildung 9).

Abbildung 9: Présentation der Mikro-OV-Simulation durch Mitarbeitende
der FH Oberdsterreich.

STUDIA 2020

Durch das innovative Format einer , Interaktiven Ausstellung”
konnten viele Pendlerinnen und Pendler motiviert werden, an der
Befragung teilzunehmen, sowohl unmittelbar im Rahmen des Events
als auch in der Folge Gber den QR-Link zur Online Befragung. Zudem
wurde eine mediale Aufmerksamkeit erreicht und die Bevolkerung
zum Thema ,,emissionsarmes Berufspendeln” sensibilisiert.
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Statistik der Befragten

Geschlecht

53 % der befragten pendelnden Personen waren Manner, 33 %
Frauen, 14 % machten keine Angabe zu ihrem Geschlecht (Abbildung 10).

Abbildung 10: Befragung zum Pendeln, Teilnehmende insgesamt nach
Geschlecht

53%

33%

W Mannlich ®weiblich M keine Angabe

Grundgesamtheit n=148, STUDIA 2020

Betrachtet man die Auswertung fiir die einzelnen Samples (Online- Sample
Befragung, Kirchdorf, Neuhofen), so sieht man, dass der Anteil an mann- relativ
lichen Teilnehmern bei der Befragung in Kirchdorf und der Online-Befra- ausgewogen

gung nochmals héher war (56 %), unter den Teilnehmenden am Bahnhof
Neuhofen allerdings der Frauenanteil 54 % betrug (Abbildung 11).

Mogliche Grinde dafir sind:

e In Neuhofen nahmen vorwiegend am Nachmittag Pendlerinnen an
der Befragung teil. Es kann davon ausgegangen werden, dass dies
Teilzeitbeschaftigte sind, unter denen der Frauenanteil nach wie vor
hoher ist. Nach Steinmann et al. 2018, S. 44 sind auRerdem bei
Frauen im allgemeinen die Pendelwege kirzer (wie die Strecke Neu-
hofen-Kirchdorf im Gegensatz zu Linz-Kirchdorf).

e  Beiden letzten beiden Ziigen wahrend der Bahnhof-Events, in Kirch-
dorf um 17:48 und in Neuhofen um 17:27 wurden nur mehr wenige
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Fragebogen vor Ort beantwortet, jedoch erklarten sich einige An-
kommende dazu bereit, den Fragebogen online auszufiillen, was sich
auch in der Online-Befragung abbildet (siehe Abbildung 11).

Abbildung 11: Befragung zum Pendeln, Teilnehmende nach Sample und
Geschlecht

Neuhofen 10 14 2
Kirchdorf 15 7 5
Online-Befragung 53 28 14

W Mannlich mWeiblich ®keine Angabe

Neuhofen n=26, Kirchdorf n=27, Online n=95
STUDIA 2020

Alter

Betrachtet man die Altersverteilung der befragten Pendlerinnen und
Pendler, so ergibt sich in den Altersgruppen zwischen 15 und 59 Jahren
eine gleichmaRige Verteilung. Nur die ab 60-Jahrigen waren
unterreprasentiert. Diese Altersgruppe steht allerding nur mehr zu einem
guten Drittel — 35,5 % im Jahr 2018 — im Erwerbsleben (STATISTIK Austria,
2020). Es konnten also aus jenen Altersbereichen, die im Erwerbsleben
stehen (30- bis 59-Jahrige) bzw. in Zukunft die Erwerbsbevélkerung
ausmachen werden (15- bis 29-Jdhrige) eine gleichmaRig verteilte Anzahl
erreicht werden (Abbildung 12).
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Abbildung 12: Teilnehmende insgesamt nach Alter
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n=148, STUDIA 2020

Bei den Befragungen an den Bahnhoéfen nahm eine vergleichsweise
hohe Anzahl junger Menschen teil (Abbildung 13). Dies mag angesichts
der oft diskutierten Differenzen zwischen ,Digital Natives” und , Digital
Immigrants“ erstaunen, bei den Events wurden jedoch folgende Beobach-
tungen gemacht:

e Junge Menschen zeigten eine groRe Bereitschaft, an der Befragung
vor Ort teilzunehmen.

e Junge Menschen (gerade unter 18-Jdhrige) sind oftmals noch auf
den Zug als Transportmittel angewiesen, da sie keinen Flihrerschein
und/oder kein eigenes Fahrzeug besitzen. Der Satz ,Sobald ich ein
Auto habe, fahre ich nicht mehr mit dem Zug” fiel mehrmals.
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Abbildung 13: Teilnehmende nach Sample und Alter
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Pendlerbefragung STUDIA 2020

Das emissionsarme Berufspendeln sollte fiir junge Erwachsene
attraktiv werden, um diese auch langfristig als Kunden zu gewinnen.
Der Zugang zu jungen Erwachsenen Uber Events/face-to-face-Kom-
munikation hat sich als effizient herausgestellt.



4 Priorisierung der Bedarfe 59

4.3 Vom Wohnort zum Bahnhof

Die Entfernung des Wohnorts vom Bahnhof lag zu 48 % im Radius von
2 km, bei den teilnehmenden Mannern sogar zu 58 %.

Abbildung 14: Wie weit ist Ihr Wohnort vom Bahnhof entfernt?
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STUDIA 2020
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60 Emissionsarmes Berufspendeln mit intelligentem Mikro-OV

Die Wege zum Bahnhof werden vorwiegend zu Fuls, mit dem Fahrrad
bzw. E-Bike oder mit dem eigenen Auto zurlickgelegt (Abbildung 15).

Abbildung 15: Wie kommen Sie von Ihrem Wohnort zum Bahnhof? (Mehr-
fachnennungen méglich), n=148
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STUDIA 2020

Folgende Beobachtungen konnten hierbei gemacht werden:

Unter den Menschen, die bis zu 2 km vom Bahnhof entfernt wohnen,
gaben 85 % an, zu FulR zum Bahnhof zu kommen. 38 % nannten das Fahr-
rad bzw. E-Bike und 31 % das Auto als Transportmittel.

Das Auto wurde am Haufigsten von jenen, die 2,1 bis 4 km entfernt
vom Bahnhof wohnen genannt (70 %), in dieser Gruppe wird aber auch
haufiger (45 %) mit dem Fahrrad gefahren, und immerhin ein gutes Viertel
(27 %) gaben auch an, zu FuB zum Bahnhof zu gehen (Abbildung 16).
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Interessanterweise nahm die Autonutzung unter jenen, die weiter als
4 km vom Bahnhof entfernt wohnen, wieder ab (56 %), diese Befragten
gaben vergleichsweise haufiger (26 %) an, den Bus zu nutzen.

Abbildung 16: Wie kommen Sie von lhrem Wohnort zum Bahnhof? (Mehr-
fachnennungen méglich) nach Entfernung vom Wohnort
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Ein Shuttledienst, der vorrangig die pendelnden Personen, welche
zwischen 2,1 und 4 km vom Bahnhof entfernt wohnen, bedienen
wirde, hatte also einen wesentlichen Einfluss auf die Reduktion des
Autoverkehrs vom Wohnort zum Bahnhof. Fir die Pendlerinnen und
Pendler, die weiter weg wohnen, waren gute Anschliisse zwischen
Bus- und Bahnverkehr eine wesentliche Erleichterung (siehe auch Ab-
satze 4.5 und 4.6).

STUDIA
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Betrachtet man die Geschlechterunterschiede, so fahren Frauen hau-
figer (55 %) mit dem Auto zum Bahnhof als Manner (40 %). Dies ist ein
Hinweis darauf, dass fiir Frauen das Zeitmanagement beim Berufspendeln
wichtig ist.

Unter den 45- bis 59-Jahrigen ist der Anteil der Autofahrenden deut-
lich hoher (60 %) als unter den Jingeren (29 % bzw. 48 %). Unter 30-J4h-
rige gehen haufiger zu FuB als die anderen Altersgruppen (Tabelle 6).

Die Gruppe der alteren Pendlerinnen und Pendler ist flr ein Zubrin-
gersystem deshalb interessant, weil viele von ihnen mit dem Pkw fah-
ren.

Tabelle 6: ,,Wie kommen Sie von ihrem Wohnort zum Bahnhof?*“
Auswertung nach Alter
Wie kommen Sie von lhrem Wohnort
zum Bahnhof?
(Mehrfachnennungen mdéglich)
15 bis 29 30 bis 44 45 bis 59

Jahre Jahre Jahre
zu FuBB 66 55 47
mit dem Fahrrad/ E-Bike 37 43 30
mit dem Moped/ Motorrad 12 8 0
mit dem eigenen Auto 29 48 60
mit dem Bus 24
mit einer Mitfahrgelegenheit 15 0 0
Sonstiges (bitte angeben)?® 5

Angaben in Prozent
STUDIA 2020

Menschen, die in Linz arbeiten, nutzen das Auto haufiger (53 % im
Vergleich zu 39 % jener, die einen anderen Arbeitsort angaben), um zum
Bahnhof zu kommen.

! Angaben: E-Scooter, StraRenbahn, ,momentan gar nicht, weil keine pas-
sende 6ffentliche Verkehrsverbindung®.
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4 Priorisierung der Bedarfe

Hiufigkeit des Pendelns

Ein Faktor, der die Art und Weise beeinflusst, wie (und wie weit) ge-
pendelt wird, ist die Anzahl der Tage pro Woche, an denen pendelnde
Personen in die Arbeit fahren.

Ungefdhr ein Finftel (22 %) gab an, 1- bis 3-mal pro Woche zu pen-
deln, 65 % pendeln 4-mal pro Woche oder o6fter. Der Anteil der Teilzeit-
pendler ist unter Frauen etwas hoher (29 %) als unter Mannern.

Mikro-OV - Akzeptanz und Bedarfe

Die Frage nach der Akzeptanz eines Shuttledienstes zum Bahnhof
(=Mikro-OV) wurde mehrfach gestellt.

In der Fragestellung ,Was wirde lhnen helfen, den Weg von zu Hause
zum Bahnhof leichter zurlickzulegen?“ zielten zwei Antwortmaoglichkeiten
auf dieses Angebot ab: ,Shuttledienst zum Bahnhof” und , Bedarfsorien-
tiertes Offentliches Verkehrsmittel”.

Neben ,bessere Abstimmung der Offis“ (24 %) und ,Haufigere Ver-
bindungen” (28 %) war ein Shuttledienst unter den drei meistgenannten
Moglichkeiten (24 %). Fasst man die beiden Fragen ,Shuttledienst” und
,bedarfsorientiertes Offentliches Verkehrsmittel” (17 %) zusammen, sind
sie die haufigste Nennung (41 %). Wie sich in der Beantwortung der wei-
teren Fragestellungen zeigte, wurden diese beiden Antwortmoglichkeiten
allerdings etwas unterschiedlich interpretiert.

Von den Befragten, die sowohl zum Shuttledienst als auch zum Be-
darfsorientierten OV Zustimmung zeigten, antworteten jeweils (iber 90 %
mit ,,Ja“ auf die Fragestellung

,Viele Leute haben Probleme, zum Zug zu kommen. Eine Verbindung der
Strecke zwischen Wohnort und Bahnhof kénnte durch einen Shuttledienst
hergestellt werden. Fidnden Sie ein solches Angebot interessant?”.

Auf die Frage der Héaufigkeit der Nutzung eines solchen Angebotes
antworteten in der Gruppe jener Befragten, die ein , bedarfsorientiertes
Offentliches Verkehrsmittel” hilfreich fanden, mehr Personen (56 %) mit
»punktuell bei Bedarf”. Jene, die einen Shuttledienst hilfreich fanden,
wirden zu 56 % regelmalig ein solches Angebot nutzen. Es kann also ver-
mutet werden, dass unter ,Bedarfsorientiert” ein Angebot dhnlich eines
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Anrufsammeltaxis (AST) verstanden wurde, das nur fahrt, wenn ein Be-
darf existiert, ein Shuttledienst hingegen als ein regelmaRiges Angebot
verstanden wurde (Tabelle 7).

Tabelle 7: Interesse und Nutzungshdufigkeit nach Hilfsangebot (,, Was
wiirde Ihnen helfen, den Weg von zu Hause zum Bahnhof leichter zurick-
zulegen?”)

Fénden Sie ein solches Angebot interessant?

Ja 78 97 92 77 76 56
Nein 22 3 8 20 21 42
k.A. 0 0 0 3 2 0
Summe 100 100 100 100 100 100
Wie oft wiirden Sie ein solches Angebot niitzen?
regelma- 33 56 40 34 36 19
Big
punktuell 48 44 56 51 48 42
bei Bedarf
nie 19 0 4 11 14 40
k.A. 0 0 0 3 2 0
Summe 100 100 100 100 100 100

k.A. ... keine Angabe
Angaben in Prozent der (n) Personen, die das jeweilige Hilfsmittel fiir hilfreich hielten
STUDIA 2020

Es werden Ausgestaltungsunterschiede zwischen moglichen Mikro-
OV wahrgenommen. Sowohl fiir ein Anrufrufsammeltaxi als auch fir
einen regelmaRigen Shuttledienst besteht Interesse.

Ein Ergebnis war auch, dass unter jenen Befragten, die zuerst mit
,Nein“ auf die Frage ,Fanden Sie ein solches Angebot interessant?” ge-
antwortet hatten, ein Drittel (34 %) angaben, es punktuell bei Bedarf nut-
zen zu wollen.
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Als Hemmnisse (,,Was wirde Sie hindern, ein solches Angebot zu nut-
zen?“) wurden vorrangig falsches Zeitmanagement und hohe Kosten fiir
das Angebot genannt (Tabelle 8). Betrachtet man hier die Gruppe jener,
die das Angebot interessant fanden, so haben sie recht klare Vorstellun-
gen von den moglichen Schwierigkeiten in der Umsetzung.

e 59 % dieser Befragten wiirden das Angebot bei falschem Zeitma-
nagement nicht nutzen

e 49 % wenn es hohe Kosten fiir sie verursachen wiirde

e  Unter den Befragten insgesamt sind diese Werte niedriger (45 %
bzw. 39 %)

Dies erklart sich bei genauerer Betrachtung daraus, dass diejenigen
Befragten, die das Angebot nicht interessant fanden, die Hinderungs-
grinde relativ gleich haufig genannt haben. Es scheint also in dieser
Gruppe keine klare Vorstellung davon zu geben, wie ein solches Angebot
aussehen konnte (Tabelle 8).
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Tabelle 8: Was wiirde Sie daran hindern, ein solches Angebot zu nutzen?
(Mehrfachantworten méglich)

Zustimmung in %

hohe Kosten 39
falsches Zeitmanagement 45
zusatzliche Umsteigenotwendigkeit 23
notwendige Planung vor der Fahrt 22
Keine Angabe 27

n=148, STUDIA 2020

Zustimmung in %

hohe Kosten 49
falsches Zeitmanagement 59
zusatzliche Umsteigenotwendigkeit 26
notwendige Planung vor der Fahrt 22
Keine Angabe 14

n=100, STUDIA 2020

Zustimmung in %

hohe Kosten 26
falsches Zeitmanagement 20
zusatzliche Umsteigenotwendigkeit 23
notwendige Planung vor der Fahrt 29
Keine Angabe 37

n=35, STUDIA 2020

Pendlerinnen und Pendler, die einen Shuttledienst/ein bedarfsorien-
tiertes offentliches Verkehrsmittel attraktiv finden, haben eine klare
Vorstellung davon, was sie hindern wiirde, es zu nutzen.
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Die Akzeptanz eines Mikro-OV-Angebots hingt auch stark von der
Entfernung des Bahnhofs vom Wohnort ab (Abbildung 17).

Abbildung 17: Interesse an einem Mikro-OV-Angebot abhéngig von der
Entfernung Bahnhof—Wohnort
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Besonders interessiert an einem Shuttledienst sind Pendlerinnen und
Pendler, die zwischen 2,1 und 4 km vom Bahnhof entfernt wohnen (94 %
Zustimmung). Von diesen wiirden 45 % das Angebot regelmaRig nutzen,
48 % punktuell bei Bedarf. In dieser Gruppe wird zudem falsches Zeitma-
nagement als starkster Hinderungsgrund (67 %) genannt.

Bei der Entwicklung bzw. Modellierung eines Mikro-OV-Angebots ist
es empfehlenswert, sich auf den Bereich der 2,1 bis 4 km entfernt
wohnenden (und daher interessierten) Pendlerinnen und Pendler zu
konzentrieren. Diese verwenden vorzugsweise das (teure) Auto als
Zubringer.
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4.6 Verbesserungsvorschlige

86 Verbesserungs-
vorschlage

Ohne eine Einbettung in das gesamte System des Offentlichen Ver-
kehrs kann Mikro-OV nicht betrachtet werden. Ein weiterer Fragenkom-
plex beschaftigte sich daher mit den allgemeinen Bedarfen von Pendle-
rinnen und Pendlern im 6ffentlichen Verkehr.

Auf die offene Frage ,Welche Verbesserungsvorschlage haben Sie
zum Pendeln im Kremstal?“, antworteten 56 Teilnehmende (davon 3 mit
,keine” bzw. ,bin zufrieden”). Daraus konnten 86 einzelne Vorschlage ab-
geleitet werden, die zu 37 Items zusammengefasst wurden. , Direktver-
bindung nach X“ fasst beispielsweise die Vorschlage ,Direktverbindung
Kirchdorf-Wels” (zweimal genannt), ,Direktverbindung Kirchdorf-Linz
ohne Halte” (zweimal genannt) und ,, Direktverbindung Kirchdorf-Lenzing“
(einmal genannt) zusammen.

Die 37 Items wurden anschlieend 7 Kategorien zugeordnet:
(1) Zeitaufwand,

(2) Anreise zum Bahnhof,

(3) Kosten,

(4) Komfort,

(5) Allgemeine Rahmenbedingungen,

(6) Sicherheit und

(7) Sonstiges.

Tabelle 9 fasst die Ergebnisse nach Haufigkeit der Nennungen und Ka-
tegorien zusammen.
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Tabelle 9: "Welche Verbesserungsvorschlége haben Sie zum Pendeln im

Kremstal?"

Hohere Frequenz

Direktverbindung nach X (Micheldorf-Linz, Kirchdorf-

Wels, Kirchdorf-Lenzing, Kirchdorf-Linz ohne Halte)
Schnelle Verbindungen
Schnelle Verbindung Micheldorf-Kirchdorf

Verbindung Kirchdorf-X (Wels, Sattledt, Gunskirchen)
Zweigleisiger Ausbau ab X (Nettingsdorf, Rohr/Krems-

minster, Kirchdorf)

Weniger Verspatungen

Weniger technische Unterbrechungen

Ausbau Offis Linz

E-Bikes am Zielbahnhof

Weniger Bahnschranken

Bessere Anbindung am Zielbahnhof
Haltestelle Oedt-Linz bei Schnellverbindungen
Endstation voestalpine

Bessere Verbindungen nach Steyr

Verbindung Schlierbach Ort und -Bahnhof ausbauen
Verbindung Spital/Pyhrn bzw. Windischgarsten —
Wels

Bessere Abstimmung Bus-Zug

Shuttledienst

Mehr Parkpladtze

Sichere Fahrradabstellplatze

Fahrradwege ausbauen

Verbindung Wohnort-Bahnhof attraktiver gestalten
Verbesserung FuBgingerwege
Ampelschaltung verbessern

1-2-3-Ticket

Kosten Treibstoff erhéhen

Streichung Pendlerpauschale
Kerosinbesteuerung

Langere Ziige

Klimatisierte Ziige

Arbeiten - Ausstattung

Neuere Zuggarnituren

bessere Raumplanung

Bahnsteig Neuhofen

Sicherheit in der Nacht

Wenn ich ein Auto hab, fahr ich mit dem Auto
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Der Zeitaufwand fir die Zugfahrt zum Arbeitsort wurde aus unter-
schiedlichen Perspektiven genannt: Direktverbindungen bzw. schnelle
Verbindung in grofRere Stadte bzw. Verbindungen ohne Umstieg in Ziele
(z.B. Wels), die auRerhalb der Pyhrnbahnstrecke liegen, ein zweigleisiger
Ausbau bisher eingleisiger Streckenabschnitte, der Wunsch nach schnel-
len Verbindungen zwischen Micheldorf und Kirchdorf (z.B. durch eine S-
Bahn-Verlangerung), sowie weniger Verspatungen und Unterbrechungen
auf Grund technischer Gebrechen. Ein weiterer Aspekt, der in den The-
menkomplex ,Zeitaufwand” fallt, ist der Ausbau des offentlichen Ver-
kehrs am Zielort (z.B. Linz). Manche Pendler missen beispielsweise das
Auto nehmen, da zur frihen Morgenstunde in Linz noch kein Bus fahrt,
mit dem sie zum Bahnhof gelangen kénnten. Hier wurde auch eine Ver-
langerung der Zugverbindungen bis zur voestalpine als Ausbauvorschlag
genannt (,,Schienennetz besser nutzen®).

Ein Ausbau der Verbindungen im 6ffentlichen Verkehr, sowohl in Be-
zug auf die Frequenz, die Anzahl und Méglichkeiten an Verbindun-
gen, als auch die Abstimmung der Anschlisse zwischen Zug, Bus und
Stadtverkehr ist fiir Pendlerinnen und Pendler ein wichtiger Verbes-
serungsbereich. Dazu zahlt auch die mogliche Einrichtung eines Shut-
tles (Mikro-OV).

Ein weiteres Thema, das von vielen Pendelnden als verbesserungs-
wirdig angesehen wird, ist die Anreise zum Bahnhof. Ein Shuttledienst
zum Bahnhof, der Ausbau von Fahrrad- und FuBwegen, sichere Fahr-
radabstellplatze, mehr Parkplatze am Bahnhof, eine Verbesserung der
Ampelschaltungen (vermutlich in Kirchdorf/Micheldorf, da in der Region
sonst kaum Ampeln existieren) und der Ersatz von Bahnschranken durch
Unterfiihrungen sind hier Lésungsvorschlage.

Insgesamt wurde nach ,,Hohere Frequenz” (an Zugverbindungen) ein
Shuttledienst als zweithaufigster Verbesserungsvorschlag genannt.
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Der Aspekt der Kosten des Pendelns wurde von den Befragten von
unterschiedlichen Perspektiven betrachtet. Einerseits wurde der Wunsch
nach der Umsetzung des 1-2-3-Tickets gedullert, anderseits die unter-
schiedlichen Aspekte die das Pendeln mit dem Auto fiir viele attraktiver
machen. Die Vorschldge zum zweiten Aspekt waren: Kosten der Treib-
stoffe erhdhen, Streichung der Pendlerpauschale sowie eine Kerosinbe-
steuerung (zur Finanzierung des offentlichen Verkehrs).

Auch die Verbesserung des Komforts im Zug ist fiir einige Pendlerin-
nen und Pendler wiinschenswert. Hier wird die bessere Ausstattung der
Zige zum Arbeiten (W-LAN, Tische), mehr klimatisierte, mehr neue Ziige
sowie langere Zlige (Platzangebot) zu StoRzeiten angefihrt.

Die Sicherheit am Bahnhof wurde mit zwei Verbesserungsvorschldagen
angesprochen: einerseits der Gestaltung des Bahnsteigs in Neuhofen (hier
befindet sich der einzige Bahnsteig zwischen den Gleisen). Der zweite As-
pekt, der hier genannt wurde, war die Sicherheit in der Nacht.

Als allgemeine Rahmenbedingung wurde die Raumplanung als Er-
moglicherin fiir ein energieeffizientes Verkehrssystem genannt.

Die Tatsache, dass es auch ein ,erzwungenes” Offi-Pendeln gibt,
driickt dieser Hinweis eines Pendlers aus: ,,Wenn ich ein Auto hab, fahr
ich mit dem Auto”.

Die in der interaktiven Ausstellung ermittelten Bedarfe und Hemm-
nisse fiir das emissionsarme Berufspendeln entsprechen weitgehend
den in den Gemba-Besuchen ermittelten Bedarfen und Hemmnissen.
Die angewandten Methodiken fiihren zu konsistenten Ergebnissen;
die interaktive Methodik erlaubt Bestatigungen, Erganzungen und
Priorisierungen der Items, die vorab durch die Gemba-Methodik ge-
funden wurden.
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4.7 Priorisierung der Bedarfe mit AHP

Messtheorie Der Analytic Hierarchy Process (AHP) ist eine von dem Mathematiker
paarweiser Thomas L. Saaty (1980, 2000, 2008) entwickelte Methode der Entschei-
Vergleiche dungsfindung. Saaty bezeichnet den AHP als eine Messtheorie paarweiser

Vergleiche, aus denen Prioritatsskalen abgeleitet werden. In die paarwei-
sen Vergleiche flieRen Meinungen von Betroffenen und Experten ein.

The Analytic Hierarchy Process (AHP) is a theory of measurement through
pairwise comparisons and relies on the judgements of experts to derive pri-
ority scales. It is these scales that measure intangibles in relative terms.

Die Vergleiche werden anhand einer Skala vorgenommen, die angibt,
um wie viel mehr ein Element ein anderes in Bezug auf ein bestimmtes
Attribut dominiert. Damit kénnen (a) die Attribute in ein Prioritatsranking
gebracht werden; ebenso kdnnen auch (b) die Alternativen in Bezug auf
ein bestimmtes Attribut in ein Prioritatsranking gebracht werden. Durch
Multiplikation der attributsbezogenen Rankings der Alternativen (b) mit
dem Ranking der Attribute (a) ergibt sich die Gesamtbeurteilung der Al-
ternativen.

Die Methode des paarweisen Vergleichs eignet sich fiir Problemstel-
lungen, die eine Gewichtung von Kriterien erforderlich machen. Paar-
weise Vergleiche werden etwa im Zusammenhang mit Nutzwertanalysen
angewandt (siehe etwa www.sixsigmablackbelt.de 2020). Die Nutz-
wertanalyse summiert die Zahl der Vergleiche, in der sich ein Kriterium
gegeniber einem anderen durchsetzt und gewichtet hiermit die Bewer-
tung der Alternativen.

Die empirisch ermittelten Prioritdten kdnnen inkonsistent sein, etwa:
A ist wichtiger als B, B ist wichtiger als C, C ist wichtiger als A. AHP sieht
Methoden vor, mit solchen Inkonsistenz umzugehen und die Beurteilun-
gen — wenn moglich — zu verbessern, um so eine bessere Konsistenz zu
erreichen. Grundlage hierfiir ist die Bestimmung der Eigenwerte der Prio-
ritatenmatrix. AHP wandelt zudem die Prioritdten in eine hierarchische
Struktur um.

Die Zerlegung der Entscheidungsfindung in eine Bewertung von ledig-
lich zwei Kriterien vereinfacht den Entscheidungsprozess. Ein Nachteil der
Methode ist der Zeitaufwand, falls sehr viele Kriterien miteinander vergli-
chen werden. Als eine handhabbare Grenze gelten 12 bis 15 Kriterien
(Saaty 2000).
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4 Priorisierung der Bedarfe

Umsetzung von AHP

Aus den Ergebnissen der Gemba-Analyse wurden Nutzenklartexte
ausgewahlt und mit dem AHP-Verfahren quantitativ bewertet. Grundle-
gend waren die Nutzenklartexte aus der Gemba-Analyse; jedoch wurden
nicht alle Items ibernommen. Items, deren Quantifizierung einen gerin-
gen Mehrwert bringen, wurden eliminiert: So zum Beispiel ist ,Barriere-
freiheit” ein gesetzlich geforderter Standard, dessen Umsetzung nicht im
Belieben des Anbieters steht und daher nicht quantitativ bewertet wer-
den muss. Andere Items wurden zusammengefasst. Insgesamt wurden 15
Nutzenunterkategorien mit je drei Nutzenklartexten vorgesehen. In
Summe ergaben sich 45 Nutzenklartexte.

Die quantitative Bewertung erfolgte — wie oben beschrieben — durch
Befragungen im Rahmen der interaktiven Ausstellung und mit einem On-
line-Tool.

Die Analyse von Praferenzen im AHP Ansatz sieht eine zweiseitige Fra-
gestellung vor, in der jeweils zwei Alternativen (A) und (B) gegeneinander
abgewogen werden. Der Fragestellung wurde eine siebenstufige Skala
hinterlegt (Likert-Skala): (A) ist extrem viel wichtiger als (B), wenn ein
Kreuz in die erste Zelle der Skala gesetzt wurde. (B) ist extrem viel wichti-
ger als (A), wenn das Kreuz in die siebte Zelle gesetzt wurde. Die mittlere,
vierte Zelle bedeutet (A) und (B) sind gleich wichtig.

Im Fragebogen wurden nur die beiden Randkategorien sowie die
mittlere Kategorie gleich wichtig textlich dargestellt, siehe Abbildung 18.

Abbildung 18: Zweiseitige Fragestellung

Bitte denken Sie an lhr tagliches Pendeln. Was ist lhnen wichtig? Bitte verglei-
chen Sie jeweils die beiden genannten Anforderungen. Je wichtiger die eine An-
forderung gegentiber der anderen ist, desto naher setzen Sie dort Ihr Kreuz.

Beispiel: Wenn Sie es viel wichtiger finden, plinktlich anzukommen, als sich am
Weg entspannen zu kdnnen, dann setzen Sie lhr Kreuz weit rechts.

extrem . extrem
. . gleich . .
viel wich- L viel wich-
. wichtig .
tiger tiger

Mich ent- Piinktlich
spannen X ankom-
kénnen men
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45 Nutzenklartexte gegeneinander zu bewerten, stellt eine Heraus-
forderung dar. Ein paarweiser Vergleich von 45 Items erfordert einen Um-
fang von 990 (!) Fragestellungen.

Fir die Zielgruppe Pendlerinnen und Pendler eignet sich eine flnf- bis
siebenminitige Befragungsdauer. Theoretisch ist es zur Sicherung der Ak-
zeptanz wichtig, dass die Befragung nur eine kurze Zeitdauer in Anspruch
nimmt; der erwartete Umfang sollte am Beginn einer Befragung erwahnt
werden (Yammarino et al. 1991). In zwei bis drei Minuten kénnen 15 zwei-
seitige Fragestellungen (paarweise Vergleiche) beantwortet werden. Bei
15 paarweisen Vergleichen je Fragebogen decken 66 verschiedene Frage-
bogen alle paarweisen Vergleiche ab.

AHP erfordert nicht eine vollstdndige Beurteilung samtlicher Item-
paare, sondern funktioniert auch mit einem gewissen Anteil an Licken.
Von den 990 moglichen Paaren wurden 300 ausgewahlt, unter Anwen-
dung eines geschichteten Zufallsverfahrens. Die Praferenzmatrix ist damit
bestimmbar.

e Die Paare wurden in 20 Fragebogenvarianten a 15 Fragen in der in-

teraktiven Ausstellung abgefragt.

e 15 Fragestellungen gleicher Art wurden auch dem Onlinetool unter-

legt, mit je 20 zufallig vom Onlinesystem ausgewadhlten Fragen, siehe
Abbildung 19.

Beide Zugange (Event und Online) wurden gemeinsam ausgewertet.

Die Abbildung 20 zeigt die jeweiligen ausgewahlten Befragungspaare.
Bericksichtigt wurde, dass je drei Nutzen-Klartexte sich in eine Nutzen-
Unterkategorien ordneten. Die Zufallsauswahl der Befragungspaare
sorgte vor, dass jedes Paar an Nutzen-Unterkategorien mindestens ein-
mal mit der Befragung erreicht wurde. Beim Online-System und bei der
interaktiven Ausstellung wurde jede Nutzen-Unterkategorie mindestens
einmal abgefragt.
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Abbildung 19: Iltempaare im Online Tool

A==t - [E|F[R]E!

Buropdische Union |rest Lo

Pendeln im Kremstal

Bitte denken Sie an Ihr tAgliches Pendeln. Wo wiéren Ihnen Verbesserungen wichtiger:

Beantworten Sie die folgenden Fragen bitte rein gefiihlsmaBig.

Dies ist die langste Fragenseite. Keine Sorge, danach wird es kiirzer.

1 (A) Gepack transportieren kdnnen oder (B) Mehr Ruhe im Zug
{A) Gepack transportieren kdnnen oder (B) Am Weg Bekannte treffen
(A) Gepack transportieren kdnnen oder (B) Einladendes Ambiente am Bahnhof
(A) Gepéack transportieren kdnnen oder (B) umweltschonend unterwegs sein
(A) Etwas am Weq erledigen kbnnen (z.B. einkaufen) oder (B) keine Licken
untertags
(A) Etwas am Weq erledigen kbnnen (z.B. einkaufen) oder (B) Kurzer Takt in der
Friih
(A) Etwas am Weq erledigen kdnnen (2.B. einkaufen) oder (B) Fahrrad / Mofa
sicher abstellen kénnen
(A) Etwas am Weq erledigen kdnnen (z.B. einkaufen) oder (B) Arbeitgeber
ermbglicht Homeoffice
(A) Etwas am Weqg erledigen kdnnen (z.B. einkaufen) oder (B) Eigener Sitzplatz
(&) Etwas am Weq erledigen kinnen (z.B. einkaufen) oder (B) Einladendes
Ambiente am Bahnhof
(4) Den Weqg zum Arbeiten oder Lernen nutzen oder (B) SchlieRfécher am
Bahnhof
(A) Den Weqg zum Arbeiten oder Lernen nutzen oder (B) Angenehme
Warteraume
(4) Den Weg zum Arbeiten oder Lernen nutzen oder (B) Arbeitgeber ermdglicht
Homeoffice
(A) Den Weg zum Arbeiten oder Lernen nutzen oder (B) Sauberkeit

(4) Den Weg zum Arbeiten oder Lernen nutzen oder (B) Privatsphare und
Abstand

(A) Gepack transportieren konnen oder (B) Sich gesund im Freien bewegen
(A) Gepack transportieren kinnen oder (B) keine Wartezeiten

(A) Gepack transportieren kdnnen oder (B) Einheitliches Ticketsystem

(A) Gepack transportieren kdnnen cder (B) Flexible Abfahriszeit

(A) Gepack transportieren kdnnen oder (B) Mein Verkehrsmittel soll cool sein

A gleich wichtig B

Frage 1 -

— — - — '

Online tool, 20 Item-Paare der Frage 1 (1 Paar jeweils per Zufall ausgewahlt)
STUDIA
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ausgewahlte Befragungspaare rot markiert
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Online und an den Bahnhofen wurden insgesamt 148 Fragebogen

ausgefillt, darunter 48 im Rahmen der interaktiven Ausstellung und 100

online.

Einige Online-Befragte brachen die Befragung vorzeitig ab, ebenso

2172 paarweise Ver-

gleiche erreicht waren einige der Fragebdgen aus der interaktiven Ausstellung nicht les-

bar. Von den insgesamt 2220 (148 - 15) erwarteten paarweisen Verglei-

chen waren 2172 verwertbar.

15

inje

Nachdem in der Online-Befragung die Auswahl der 20 Fragen
Fragestellungen vom Zufall bestimmt wurde, ergibt sich eine Streuung der

Haufigkeit der jeweiligen Fragestellungen.



4.7.2

4 Priorisierung der Bedarfe

Priorititen fir EBIM-OV in der Modellregion

Die Auswertung erfolgte nach einer algebraischen Methode; zunachst
wurde jedoch eine Match Methode eingesetzt.

Die Match-Methode liegt der Nutzwertanalyse zugrunde und bewer-
tet ein Item hoher als ein anderes, wenn dieses sich haufiger gegeniber
anderen durchsetzt. Die Methode wird beispielsweise bei Wettkampfen
mehrerer Mannschaften angewandt. Die ausgelosten Mannschaften spie-
len gegeneinander, und es wird gezahlt, wie haufig Sieg (2 Punkte), Ver-
lust (0 Punkte) oder Gleichstand (1 Punkt) erzielt wird. Die Punktesumme
gewonnener, verlorener und Remis-Spiele bestimmt, ob eine Mannschaft
aufsteigt.

Konkret wurden die sieben Antwortkategorien mit den Bewertungen
von 1 bis 7 versehen. Dann wurde der gewichtete Durchschnitt der Match
Ergebnisse je Items berechnet. Beispiel: Wenn ein Item A so bedeutend
ist, dass es sich gegeniiber anderen abgefragten Items stets durchsetzt,
so liegt die Bewertung nach der Match-Methode zwischen 5 und 7. Wiirde
sich das Item sogar stets mit der Stufe 7 durchsetzen, ware also stets sehr
viel wichtiger als jedes andere, so wiirde es den Wert 7 erhalten.

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse nach der Match-Methode
(Spalte 4): Fliinf Items erhalten — auf einer Skala von 1 bis 7 — eine Bedeu-
tung von grofRer als 5. Nur wenige Items haben eine Bedeutung von unter
3. Die Bewertungen wurden anschlieRend so skaliert, dass ihre Summe
100 ergibt (Spalte 5). Die Tabelle enthélt dazu die Ergebnisse nach der al-
gebraischen Methode.

77
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Algebraische
Methode
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Tabelle 10: AHP-Bewertung der Items nach Match-Methode und algebra-
ischer Methode

Match Algebraisch 80 % -
Nr Nutzenklartext (item) Kat. 1bis7 in % EV AHP relevant
1|Etwas am Weg erledigen kénnen (z.B. einkaufen) 3,13 1,58 1,03 1,07
2|Den Weg zum Arbeiten oder Lernen nutzen 3,95 2,18 1,60 1,66 *
3|Gepéck transportieren kénnen 3,51 1,86 0,91 0,95
4|Wenig Zeit zum Pendeln brauchen 5,13 3,06 3,92 4,08 *
5(Wenig Geld fiir das Pendeln ausgeben 4,49 2,59 3,29 3,43 *
6|Preiswert am Land wohnen 4,36 2,49 2,23 2,33 *
7|Lesen, schlafen, sich entspannen 3,61 1,93 1,39 1,45
8|Am Weg etwas essen und trinken kénnen 3,16 1,60 0,83 0,86
9/Sich gesund im Freien bewegen 3,76 2,04 1,32 1,37

10|SchlieRfacher am Bahnhof 3,07 1,54 0,51 0,53
11|Bequem zum Bahnsteig gelangen 4,08 2,28 2,09 2,97 *
12|Angenehme Warterdume 3,06 1,53 0,82 1,17
13| Toilette zugénglich und sauber 4,15 2,34 2,69 1,99 *
14|sich mit Reiseproviant versorgen kénnen 2,77 1,31 0,50 0,52
15|Zeitungen und Medien am Bahnhof erhalten 2,17 0,87 0,26 0,28

*

=
(2]

plinktliche Verbindungen 5,22 3,12 4,95 3,67

17 | keine Wartezeiten 4,67 2,72 4,10 3,04 *
18|wenig umsteigen miissen 4,75 2,78 4,34 3,22 *
19|zeitlich flexibler Zubringer zum Zug 4,10 2,30 2,77 2,05 *
20(Shuttle holt mich nahe am Wohnort ab 4,09 2,29 1,58 1,17
21|Shuttledienst nach Hause 3,21 1,64 0,70 0,52
22 |keine Liicken untertags 4,32 2,46 2,03 1,51
23|Kurzer Takt am Abend 4,64 2,69 3,34 2,48 *
24 |Kurzer Taktin der Friih 5,07 3,01 5,60 4,15 *
25|Fahrrad / Mofa sicher abstellen kénnen 4,03 2,24 2,22 1,65 *
26| Unfallfrei unterwegs sein 513 3,06 5,09 3,78 *
27|Sicher vor Gewalt sein 4,79 2,80 5,52 4,09 *
28|Arbeitgeber akzeptiert Verspiatungen 3,67 1,97 1,46 1,08

N
e

4,44 2,55 2,97 2,20 *
4,17 2,35 1,44 1,07
4,47 2,57 2,35 1,75 *
3,79 2,07 1,60 1,19

Arbeitgeber bietet flexible Arbeitszeiten
Arbeitgeber ermdglicht Homeoffice

31|Einfaches Planen, Buchen und Bezahlen
32 |Klare Informationen am Bahnhof haben

w
o

33|Einheitliches Ticketsystem 4,43 2,54 2,52 1,87 *
34 |Sauberkeit 4,39 2,51 2,61 3,70 *
35|Angenehmes Raumklima 4,15 2,33 2,27 3,21 *
36|Eigener Sitzplatz 4,39 2,51 1,75 2,48 *
37|Flexible Abfahrtszeit 4,10 2,29 1,86 2,64 *
38|Kein Stress durch Hetzen 3,92 2,16 1,54 2,19 *
39|Nichtin einen Stau geraten 4,35 2,48 3,50 4,96 *

*

3,77 2,05 1,51 2,14
4,41 2,53 2,22 3,15
3,08 1,54 0,58 0,82
3,21 1,64 0,61 1,38
4,29 2,43 3,10 7,08/ *
2,62 1,20 0,48 1,11

180,08 100,00 100,00 100,00

Kat. ... Nutzenkategorie, M .. achieve more, A ... avoid problems, F ... feel good, S ... see

good EV ... Eigenvektor, AHP ... AHP-Gewichtung nach Kategorie

Weitere Erlauterungen siehe Text

STUDIA 2020

40|Privatsphére und Abstand
41|Mehr Ruhe im Zug

42 |Am Weg Bekannte treffen

43 |Einladendes Ambiente am Bahnhof
44 |umweltschonend unterwegs sein
45| Mein Verkehrsmittel soll cool sein

*

w
R e e i e e A P S P P P A P 1 B A - A L Y I I L

Die algebraische Methode der Auswertung erfordert die Losung einer
Eigenwertaufgabe (siehe Anhang). Grundidee ist, dass sich die einzelnen
Iltems auf einer Skala (Praferenzvektor) anordnen lassen. Die Bedeutung
eines ltems (A) gegeniliber einem Item (B) wird durch die Quote der Werte
auf dieser Skala veranschaulicht. Erhalt (A) im Verhéltnis zu (B) etwa den
Wert 3, so ware (A) dreimal so wichtig wie (B).



4 Priorisierung der Bedarfe

Aus den Praferenzen der einzelnen Items ergibt sich die Praferenz-
matrix, und zwar durch Multiplikation des Praferenzvektors mit der ge-
stlirzten Inversen des Praferenzvektors.

Die empirische Praferenzmatrix besteht aus den empirisch erfassten
paarweisen Vergleichen. Sie ist die Grundlage fiir die Berechnung des Pra-
ferenzvektors. Trotz der zahlreichen Fehlwerte (nur 300 von 990 Paaren
wurden erfasst) liegen in der empirischen Praferenzmatrix genligend viele
Beobachtungen vor, um den Praferenzvektor (den Eigenvektor) zu be-
rechnen.

Zwischen den Ergebnissen der Match-Methode und der algebrai-
schen Methode besteht ein korrelativer Zusammenhang, siehe Abbildung
21. Die ltembewertungen nach der algebraischen Methode wurden auf
100 normiert. Sie streuen stirker (62 = 1,99) als die Ergebnisse nach der
Match Methode (62 = 0,27) und liefern damit pragnantere Ergebnisse.

Die algebraische Methode nutzt die volle Information der Praferenz-
matrix. Ketten von Vergleichen werden adaquat reprasentiert, auch dann,
wenn der Datensatz — wie im vorliegenden Fall — Liicken hat. Wenn z.B.
(A) wichtiger ist als (B), (B) wichtiger als (C), (C) wichtiger als (D) — dann
sollte (A) sehr viel wichtiger als (D) sein. Mit der Match-Methode ergeben
sich bei solchen Ketten kaum Unterschiede. Mit der algebraischen Me-
thode werden die Verknipfungen erkannt und deutliche Unterschiede
zwischen (A) und (D) errechnet.

Die algebraische Methode ermdglicht Vergleiche auch bei einer gro-
Ren Zahl (>>15) an Einflussfaktoren, wie sie in der Realitdt vorkommen.
Anstelle die Anzahl der Items vorab zu reduzieren, kénnen mit dem algeb-
raischen Verfahren auch paarweise Vergleiche mit Liicken ausgewertet
werden.

Die algebraische Methode erlaubt es zudem, die Bewertungen zu ad-
dieren. Ist etwa ein Item dreimal so wichtig wie ein zweites Item, so ent-
fallen auf das erste Item 75 % und auf das zweite Item 25 % an Bedeutung.
Zusammen machen diese beiden Items dann 100 % aus.
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Haufigkeitskorrektur
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sches Verfahren
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Abbildung 21: Ranking der Bedarfe — Match-Methode vs. algebraische
Methode (Eigenvektor)
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Die algebraische Methode erlaubt auch eine Haufigkeitskorrektur der
BefragungsgroRen. BefragungsgrofRen reprdsentieren eine theoretische
ZielgroRe oft mehrfach. Die theoretische ZielgrofRe wird damit liberbe-
wertet. Die Haufigkeitskorrektur ordnet zunachst die BefragungsgrofRen
den theoretischen Zielgr6Ren zu. Sodann gewichtet sie in einem zweistu-
figen Verfahren (a) die theoretischen ZielgroRen zueinander und (b) die
BefragungsgréRen zueinander. Durch Multiplikation der Ergebnisse von
(a) und (b) ergibt sich das AHP-Ranking (siehe Spalte 7 in Tabelle 10).

Umgesetzt auf die EBIM-OV Bedarfe werden die vier Nutzenkatego-
rien Achieve more, Avoid problems, Feel good und See good als ,theoreti-
sche ZielgrofRen” betrachtet und im Verhaltnisvon 1,17 : 2,69 : 1,86 : 0,61
zueinander gewichtet. Diese Werte sind jeweils die Mediane aus dem Ei-
genvektor-Verfahren (Spalte 6 ,EV“ in obiger Tabelle). Hieraus ergibt sich,
dass Uber 40 % der Bedeutung dem Schwierigkeiten vermeiden zuzuord-
nenist, 29 % dem Sich wohlfiihlen, 19 % dem Mehr erreichen und nur rund
10 % dem Angesehen sein.
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Man kann nun die einzelnen Items in den Nutzenkategorien so ge-
wichten, dass sie in Summe jeweils die Bedeutung der Nutzenkategorie
ergeben. Hieraus ergibt sich (in Spalte 7 ,,AHP” in obiger Tabelle) schliel3-
lich die Bewertungsskala, die fiir die weitere Analyse im Rahmen des QFD-
Prozesses verwertbar ist. Sie summiert die einzelnen Nutzen-Klartexte zu
jeweils 100 % und verteilt die Items so auf die Nutzenkategorien, dass die
Bedeutung der einzelnen Nutzenkategorien reprasentiert wird und
gleichzeitig die Details aus den Befragungsergebnissen einflieflen.

Eine andere Variante der Gewichtung der Items besteht in der Unter-
scheidung technischer und nicht-technischer Faktoren. So zielen in der
vorliegenden Befragung viele Fragen auf technische Faktoren wie die
raumliche und zeitliche Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln sowie die Pen-
deldauer. Es wurde untersucht, wie haufig der Problembereich der raum-
lichen und zeitlichen Verfiigbarkeit von Verkehrsmittel genannt wurde
und dieser wurde ins Verhéltnis zu den nichttechnischen Faktoren ge-
stellt.

Grob gesprochen kann man davon ausgehen, dass mindestens 60 %
der Probleme, warum Menschen nicht das 6ffentliche Verkehrsmittel be-
nutzen, auf rdumlich-zeitliche Faktoren zurtickzufiihren sind, wahrend
40 % auf die nichttechnischen Hemmfaktoren entfallen.

Nichttechnische Faktoren stellen einen wesentlichen, jedoch nicht
Uberwiegenden Anteil an den Hemmfaktoren der Nutzung eines
EBIM-OV dar.

Damit kdnnen auch Prioritaten gesetzt werden. Insgesamt 27 Items
reichen bereits aus, um 80 % der zu erzielenden Nutzen darzustellen.

Als wichtigste Nutzenkategorie beim Berufspendeln stellt sich das
Schwierigkeiten vermeiden (Avoid problems) heraus. Diese Nutzenkatego-
rie wurde bereits in den qualitativen Befragungsergebnissen (,,Gemba*“)
haufig angesprochen. Die zu vermeidenden Schwierigkeiten beim Berufs-
pendeln umfassen vor allem die durch das Berufspendeln erzwungene
Einschrankung der freien Zeitwidmung und das Empfinden von Sicher-
heitsproblemen.

Einschrankung in der Zeitwidmung und das Empfinden von Sicher-
heitsproblemen gehdren zu den wichtigsten Hemmfaktoren bei der
Nutzung eines flexiblen OV im Berufspendeln.
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Differenzierungen Die Methode ermdglicht weitere Differenzierungen. Die folgenden
nach Alter, Ge- Abbildungen (Abbildung 22 bis Abbildung 28) zeigen die Gewichtungen
schlecht ... der Items jeweils differenziert nach Alter, Geschlecht, Linge der Wegstre-

cke bis zum Bahnhof, Pendelziel und anderen Kategorien. Die festgestell-
ten Besonderheiten sind in den grauen Kasten dargestellt und interpre-
tiert.

Abbildung 22: Differenzierung der Bedeutung der Nutzen (Klartexte)
nach Geschlecht
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Frauen legen relativ mehr Gewicht auf einen geringen Zeitaufwand,
plnktliche Verbindungen und kurzen Takt beim Berufspendeln als
Manner. Hintergrund dafir sind moglicherweise Betreuungspflichten
und andere Interessen, die ein effizientes Zeitmanagement erforder-
lich machen. Effiziente Abldufe beim EBIM-QV sollten daher insbe-
sondere die Zielgruppe der Frauen ansprechen.
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Abbildung 23: Differenzierung der Bedeutung der Nutzen (Klartexte)
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Altere orientieren sich an Stressvermeidung (durch Staus ...) und
wertschatzen kiirzere Takte am Abend. Andere Interessen (Lesen,
Schlafen ...) werden bedeutender. Jiingere brauchen verstarkt gute
Abstellplatze fir Fahrrad, Mofa. Bequemlichkeit ist ein wichtiger Fak-
tor fur die altere Zielgruppe.

STUDIA
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Abbildung 24: Differenzierung der Bedeutung der Nutzen (Klartexte)
nach Ort der Befragung (Bahnhéfe)
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Shuttledienste sind am Bahnhof Kirchdorf hdufiger gefragt als am
Bahnhof Neuhofen; wichtiger ist hier auch ein einheitliches Ticketsys-
tem. Wenig Zeit zum Pendeln zu verwenden ist in Neuhofen ein star-
keres Thema als in Kirchdorf, weil womaoglich hier sowieso ein erheb-
licher Pendelaufwand kalkuliert wird.
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Abbildung 25: Differenzierung der Bedeutung der Nutzen (Klartexte)
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Den Berufspendlerinnen und -pendlern mit dem Zielort Linz sind ein
kurzer Takt in der Frih, plinktliche Verbindungen und die Flexibilitat

der Arbeitgebers besonders wichtig.
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Abbildung 26: Differenzierung der Bedeutung der Nutzen (Klartexte)

nach Hdufigkeit des Pendelns

zeitlict? flexib Arbeitgeber biet

Klare Informatio

Q123

Arbeitgeter epfsitga

Shuttle ho

Kurzer Pakt

Q4567

Q4567 ... Pendeln an 4 und mehr Tagen pro Woche, Q123 ... an 3 und weniger Tagen;

Praferenzen nach der algebraischen Methode (Eigenvektor); STUDIA 2020

Tagliches Pendeln bedeutet Routine: Kurze Takte, wenig Wartezeiten
und angenehmes Raumklima werden wichtiger. Sporadisches Pen-
deln (was in Zeiten von Homeoffice und Arbeitszeitflexibilitat wichti-
ger wird) erfordert gute Informationssysteme und einfache Planungs-

tools.
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Abbildung 27: Differenzierung der Bedeutung der Nutzen (Klartexte)

nach Entfernung zum Bahnhof
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Wer in der Ndhe des Bahnhofs wohnt, erreicht ihn leicht und flexibel
zu FuB. Wer weiter weg wohnt, z.B. 2 bis 4 km, wiinscht sich — auch
aufgrund des miihevolleren Transfers zum Bahnhof — mehr Komfort

(eigener Sitzplatz), groRere Flexibilitat, personlich wie seitens des Ar-

beitgebers, und will jedenfalls ein weiteres Umsteigen vermeiden.
Zubringerdienste missen das Umsteigen ,unspiirbar“ machen.
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Abbildung 28: Differenzierung der Bedeutung der Nutzen (Klartexte) bei
weiter Entfernung zum Bahnhof
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Am Weg etwas erledigen zu konnen wird fiir Personen mit groRer
Entfernung zum Bahnhof sehr wichtig. Sie verwenden so viel Zeit zum
Berufspendeln, dass ein Mehrfachnutzen erwartet wird.
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5. Akzeptanzfunktion EBIM

Dieses Kapitel beschreibt die Grundkompo-
nenten fiir ein Akzeptanzmodell eines , intelli-
genten Mikro-OV” fiir ein emissionsarmes Be-
rufspendeln. Es werden mehrere Datensdtze
herangezogen, um das Akzeptanzmodell zu
testen: die Verkehrserhebung 2012 des Lan-
des Oberoésterreich, die 6sterreichweite Un-
tersuchung ,,Osterreich unterwegs” (2013)
und eine europdische Lebensqualitiitsbefra-
gung (2009).

5.1 Akzeptabilitit und Akzeptanzfunktionen

Akzeptanz ist das Verhaltnis der Zahl akzeptierter Ereignisse durch die
Zahl der erzeugten Ereignisse.

C=AJE (1)

Beispiel OV. Ereignisse kénnen z.B. die Fahrten von Berufspendlerin-
nen von Quellort Q zu Zielort Z im Zeitfenster von 04:00 bis 9:59 Uhr an
einem bestimmten Werktag sein. Die Akzeptanz des OV errechnet sich
aus (1) mit

A ... Zahl dieser Fahrten mit OV oder OV-Mischform
E ... Zahl dieser Fahrten mit beliebigem Verkehrsmittel

Akzeptabilitat ist — nach Bottcher und Siemons 1989 — , die Billigung
von Aufwanden in Bezug auf die Zwecksetzung eines Entscheidungsprob-
lems. Das MaR der Billigung wird durch eine Akzeptanzfunktion C: R" —
[0,1] dargestellt. Diese Akzeptanzfunktion ist so normiert, dass der Wert
1 vollige Billigung und der Wert 0 keinerlei Billigung zum Ausdruck bringt.
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Werte zwischen 1 und 0 weisen dann (als Prozente deutbare) Billigungs-
grade des Aufwandes auf.”

Werden im Rahmen eines Entscheidungsprozesses Aufwande X; € R,
i € {1,...,n}unterschiedlicher Art — z.B. Kosten, Zeiteinsatz, Ressourcen-
verbrauch, Umweltbelastungen, Inkonvenienz — als entscheidungsrele-
vant angesehen, so sind fiir jede Aufwandkategorie getrennt aufwand-
spezifische Akzeptanzfunktionen C;: R™ — [0,1] zu formulieren.

Beispiel EBIM. EBIM kombiniert ein on-demand Mikro-OV mit dem
getakteten OV, insbesondere mit der Bahn. Da ein solches Angebot der-
zeit nicht existiert und keine Ereignisse vorliegen, muss auf Hilfsvorstel-
lungen zuriickgegriffen werden. Etwa kann das Mikro-OV als Verlange-
rung des getakteten OV angenommen werden. EBIM-Fahrten zdhlen
demnach unter die Kategorie A.

Verringert sich ein Aufwand (z.B. der Zeitaufwand bei A-Ereignissen)
durch Nutzung des EBIM, kann mit einer héheren Akzeptabilitdt gerech-
net werden. Hierbei wiirde man von dem gesamten Zeitaufwand fiir das
Zurlicklegen der Strecke von Quellort Q zu Zielort Z ausgehen. Der Akzep-
tanzgewinn durch Einsatz des EBIM wiirde dem EBIM zugerechnet.

Wird ein EBIM Angebot auf einer Strecke ermoglicht, die zuvor nur
durch Nutzung des IV zuriicklegbar war, so kann der Aufwand bei E \ A-
Ereignissen zugrunde gelegt werden (z.B. der Zeitaufwand fiir IV-Fahrten).
Die Akzeptabilitit ergibt sich aus dem summierten Zeitaufwand fiir OV-
und Mikro-OV Nutzung.

Modelle von Akzeptanzfunktionen

Die aggregierte Akzeptanzfunktion C kann unterschiedlich modelliert
werden, beispielsweise als Produkt

C=C+ G v Cy (2.1)

Diese Aggregationsform entspricht einer logischen Und-Verkniipfung,
falls nur die beiden Werte C;(X) = 1 bzw. C;(X) = 0 auftreten.

Ein weiteres Beispiel einer Modellierung einer aggregierten Akzep-
tanzfunktion stellt der CES-Typ (constant elasticity of substitution) einer
Akzeptanzfunktion dar. Parameter in dieser Gleichung sind die Elastizita-
ten §; > 0 mit X1, §; = 1 sowie der Substitutionskoeffizient p. Diese
Funktion ermoglicht sowohl die Substitution als auch eine harte Limitati-
onalitat (Und-Verknipfung) von Akzeptanzkomponenten:
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C = (z;(sici‘f’)_w (2.2)

Fir p = oo wird die Akzeptanzfunktion zur Minimumfunktion (2.3).

Die minimale Einzelakzeptanz (multipliziert mit der Produktionselastizi-

tat) begrenzt die Gesamtakzeptanz. Die begrenzende Wirkung einer Ak-

zeptanzkomponente kann nicht kompensiert werden, etwa indem eine
andere Akzeptanzkomponente erhoht wiirde (strenge Limitationalitat).
¢ =, min (2.3)

Fir p = 0 wird die Akzeptanzfunktion zu einer Produktionsfunktion

des Cobb-Douglas-Typs, Beweis siehe unten. Einzelne Komponenten der

Akzeptanz konnen zu fixen Raten substituiert werden. Die Erhéhung einer

Akzeptanzkomponente i um einen Faktor f kann kompensiert werden,

indem eine andere Komponente j mit dem Divisor f%/% gemindert wird.

n
C= 1_[ c;’ (2.4)
i=1

Beweis: Durch Potenzieren mit —p, Subtrahieren von 1 und Division
durch —p wird Gleichung (2.2) zu

cP-1 _ Z?=1 6iCi_p -1 _ Zn 5 Ci_p -1
—p 4 =1 =P

Nach Grenzwertbildung p — 0 auf beiden Seiten folgt, unter Anwen-
dung der bekannten Grenzwertformel lingaT_1 =In (a) flira >0
Tr—

In (C) = Z 5, 1n(Cy)
i=1

Nach Erhebung der Terme auf beiden Seiten in den Exponenten ergibt
sich die Produktionsfunktion des Cobb-Douglas-Typs (2.4) =

Komponenten der Akzeptabilitat. Bottcher (1989) nennt als Beispiel
einer Klasse von Akzeptanzfunktionen eine auf einer sogenannten Krite-
rienfunktion ¢;: R™ — R beruhende logistische Funktion mit den Parame-
terns; > 0undd; ER:

(2.5)

G = T eneooma
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Im einfachsten Fall und ohne Beschrankung der allgemeinen Anwend-
barkeit kann c¢;(X) = X; gesetzt werden. Die Komponenten der Akzep-
tanzfunktion werden zu C;(X) = C;(X;). Fur X; — oo geht die Akzeptabi-
litdt C;(X;) gegen 0O; fur X; —» —oo geht sie gegen 1. Im Wendepunkt d;
nimmt die Akzeptabilitdt den Wert % an, und die Akzeptanzfunktion hat
hier die groBRte (negative) Steigung —s;/4. s; kennzeichnet daher die
Steilheit des Ubergangs von Akzeptabilitit zu Nicht-Akzeptabilitat.

Empirische Schatzung der Akzeptanzfunktion

Die Schatzung der Parameter einer Akzeptanzfunktion erfordert das
Vorliegen einer hinreichenden Anzahl an empirischen Beobachtungen der
gesamten Akzeptanz und der Auspragung einzelner Aufwandskomponen-
ten. Liegen zu manchen Aufwandskomponenten keine Beobachtungen
vor — was im Fall von unbekannten Akzeptanzfaktoren der Fall ist — kann
die Gesamtakzeptanz nur bedingt geschatzt werden. Die bei empirischen
Schatzungen stets vorhandenen Prognosefehler kénnen zum einen aus
Fehlern in den Daten, zum anderen aber aus Fehlern in den Modellglei-
chungen (etwa den oben genannten) oder aus unbekannten Komponen-
ten der Akzeptanz herriihren.

Im Falle eines multiplikativen Modells (2.1) — oder mit Modifikationen
auch (2.4) — konnen einzelne Akzeptanzfunktionen herausgelost be-
stimmt werden. Wird etwa nur die Komponente i = 1 modelliert, nimmt
die Akzeptanzfunktion die folgende Gestalt an:

CX)=C(X)-KX) = I 5 K(X) (3.1)

es1(X1—dy
mit dem Produkt der tbrigen Akzeptabilitdaten

KX) = C(X) s Ci(X) * s Cu(X) (3.2)

Wird zusatzlich angenommen, dass die librigen Akzeptanzkomponen-
ten nicht mit der betrachteten Komponente korrelieren, so kann die Ak-
zeptanzfunktion zur Komponente 1 aus einem empirischen Datensatz
heraus geschatzt werden. Die Schatzfunktion lautet

Cx) = =k-C;(X) (3.3)

1+ e

Hierbeisind x; € R, j € {1, ..., m} die Aufwéande der Kategorie 1in m

empirischen Beobachtungspunkten, C die geschitzte Gesamtakzeptanz,
s=s;undd =d;.
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Wird zusatzlich angenommen, dass die (ibrigen Aufwandskategorien
fir die beobachteten Objekte konstant sind, also K = const — eine starke
Annahme —, so entspricht k dem Anteil der durch die Komponente 1 er-
klarten Akzeptanz, und 1 — k ist der Anteil der durch andere Aufwéinde
darzustellenden Teile der Akzeptanz.

5.2 Empirische Testbeispiele

5.2.1 Verkehrserhebung des Landes Oberdsterreich

Aus dem Datensatz der Verkehrserhebung 2012 (VKE 2012) des Lan-
des Oberdsterreich wurden Haufigkeiten von Fahrten unter Nutzung bzw.
Nichtnutzung der Bahn ermittelt und diese dem relativen Zeitaufwand
beim Zurlicklegen der Gesamtstrecke gegentibergestellt. Die empirischen
Daten bestatigen einen Zusammenhang zwischen Zeitaufwand und Mo-
dal Split in der Form der logistischen Gleichung (3.3). Die in dieser Glei-
chung vorgegebenen Parameter konnten bestimmt werden und weisen
teilweise ein hohes Bestimmtheitsmald auf. Durch die nur geringe Anzahl
an Beobachtungen (Quell-Zielort-Kombinationen) miissen die Ergebnisse
— wiewohl sie eine Plausibilitdt aufweisen — vorsichtig interpretiert wer-
den.

Insgesamt 1482 Pendlerwege wurden der VKE 2012 entnommen; sie
erfillen die folgenden Bedingungen:

e Sie liegen entlang des Korridors 7 (00. Zentralraum — Bezirk Kirch-
dorf)

e  Ziel- und Quellorte haben einen Bahnhof der OBB Verbindung
Selzthal — Linz

e Quellorte sind im Bezirk Kirchdorf an der Krems
o  Wegzweck sind Wege zum Arbeitsplatz oder zur Ausbildung/Schule
e Wegrichtung ist von der Peripherie in den Zentralraum (Stid-Nord)

e  Mindestens 50 Wege It. Hochrechnung des Amtes der oberdsterrei-
chischen Landesregierung wurden werktaglich zurilickgelegt

Die Wege umfassen alle Beginnzeiten und Verkehrsmittel.

©
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Insgesamt 13 Quell-Zielort-Kombinationen erfiillen die obengenann-
ten Bedingungen. Die folgende Tabelle gibt die empirische Datenbasis
wieder:

Tabelle 11: Ausgewdhlte Quell-Zielort-Kombinationen im werktdglichen
Berufs- und Ausbildungspendeln im Korridor 7/Oberésterreich

davon: |Fahrtdauer Fahrtdauer ov/iv
" v 5 u u Fahrtdauer Fahrtdauer Fahrtdauer Dauer Stau Fahrtdauer /
Quelle - Ziel Wegezahl Wege mit | Bahn Bhf. Ortszentru tstmile Lastmile OV Brutto und Parken Brutto Pkw Brutto-
Bahn zu Bhf. m Pkw Fahrtdauer
Code Gemeinde absolut in Prozent in Minuten Quote
ﬁgi Kirchdorf-Linz 150,2 47,8% 49 42 8 15 72 10 52 1,385
40905- Kirchdorf-
40907 K:":ms;unster 680  156% 17 18 8 8 33 2 20 1,650
ﬁg:- Klaus-Kirchdorf 149,2 2,4% 12 13 10 8 30 2 15 2,000
40907- K unster-
40101 Lir:zmsmuns “ 3226 461% 36 35 10 15 61 10 45 1,356
ﬁgﬁ Micheldorf-Linz 168,6 59,3% 48 47 10 15 73 10 57 1,281
40908- Micheldorf-
40907 Kremsmiinster 78,4 17,4% 2 3 10 8 39 2 25 1,560
1
ﬁo‘: NuBbach-Linz 78,6 47,6% 51 44 12 15 78 10 54 1,444
40917- . .
20101 Schlierbach-Linz 66,8 65,9% 52 45 10 15 77 10 55 1,400
17- hli h-
ﬁw i:e:s:?;ster SLe| 215% B 15 10 8 31 2 17| 182
40918- Spital am Pyhrn-
40905  Kirchdorf 46 201% a2 31 1o 8 60 2 33 1,818
22- W -
ﬁw Kr:;l::igjnster 126,3 12,9% 7 10 6 8 21 2 12 1,750
40923- Windischgarsten-|
40101 Linz 770 441% 83 61 10 15 108 10 71 1,521
40923- Windisch ten-|
40905 Ki::h::rfgars - %06 8,1% 36 27 1o 8 54 2 29 1,862

Quellen: Wegezahl (VKE 2012), Fahrtdauer Bhf. zu Bhf. (OBB Fahrplan), Ortszentrum mit
Pkw (Google 29.10.2020 14 Uhr), Fahrtdauer 1st last mile, Stau, Parken (STUDIA)
Berechnungen STUDIA

Als Variablen fur die Schatzung der Akzeptanz wurden gewahlt:
C ... Anteil der Wege mit der Bahn (BahnPc)
X ... OV/IV Quote der Bruttofahrtdauer (DauerOEVpIV)

Die Ergebnisse der Analyse werden in folgender Tabelle und Grafik
wiedergegeben:
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Tabelle 12: Nichtlineare Schétzung der OV (Bahn) Akzeptanz in Abhén-
gigkeit vom Verhdltnis der Fahrtdauern OV/IV, nach Drei-Parameter lo-
gistischem Modells gemdf3 Gleichung (3.3)

Formula:
BahnPc ~ I (k/I(1 + exp(s * (DauerOEVpIV - d))) + 0)
Parameters:
Estimate Std. Error t value Pr(>|t])
S 5.0016 2.4811 2.016 0.071468
k 0.8730 0.5525 1.580 0.145150
d 1.4520 0.2786 5.212 0.000394 **x*

Sigmii, @ocess 0O “**=*Y @,001L “*=*Y Q.01 “*” 0,05 Y.”
0.1 v " 1

Residual standard error: 0.09412 on 10 degrees of
freedom

Number of iterations to convergence: 9
Achieved convergence tolerance: 6.448e-06

STUDIA
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Abbildung 29: OV (Bahn) Akzeptanz in Abhédngigkeit vom Verhéltnis der
Fahrtdauern OV/IV, Berechnung auf Basis von 13 Routen entlang des
Korridors 7 / Oberdsterreich
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& 5tk
oM icl&)elﬂ'i?c

< KlausKirch

00
I

| | |
1.0 1.9 20

DauerQEVpIV
Quelle: STUDIA

Die Akzeptanzfunktion zeigt einen deutlichen Abfall der Akzeptanz
des OV, wenn die relative Wegdauer (zum IV) steigt.

Der deutlichste Abfall (grofRte Steilheit der Kurve) findet sich bei
X=1,45.

Das bedeutet: wenn die Fahrtdauer des OV (Bahn+first+last mile) die
IV-Dauer (Pkw) um mehr als 45 % Ubersteigt, sinkt die Akzeptabilitat auf
die Halfte.

Der ,,Grenzwert der Akzeptanz” von 45 % ist laut statistischer Analyse
(Tabelle 12) gut abgesichert, aber doch mit einer Schwankungsbreite von
+/- 28% versehen.

Die Zahl von 45 % kann als grobes Orientierungskriterium fir das Her-
absinken der Akzeptanz angesehen werden.
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Es lasst sich an der Kurve ausarbeiten, auf wie viel Prozent die Akzep-
tabilitat sinkt, wenn die Fahrtdauer sich inkrementell erh6ht. Die folgende
Tabelle gibt die Ergebnisse wieder. Sie beruhen auf den ermittelten Para-
metern s = 5,0016 und d = 1,4520.

Tabelle 13: Akzeptabilitit der relativen Fahrtdauer OV/IV

OV/IV Fahrtdauer (X) Akzeptabilitit (C1)
1 90,6%
1,05 88,2%
1,1 85,3%
1,15 81,9%
1,2 77,9%
1,25 73,3%
1,3 68,1%
1,35 62,5%
1,4 56,5%
1,45 50,3%
1,5 44,0%
1,55 38,0%
1,6 32,3%
1,65 27,1%
1,7 22,4%
1,75 18,4%
Quelle: STUDIA

Wenn die IV und OV Fahrten gleich lang dauern, liegt die Akzeptabili-
tét dennoch nur bei 90,6%. Andere Faktoren als die Fahrtdauer nehmen
hierauf einen Einfluss.

Andere Faktoren als die Fahrtdauer gibt auch der Parameter k wieder.
Die Akzeptabilitit des OV/IV Zeitaufwands erreicht It. Tabelle 12 einen
Hochstwert von k=0,87. Dieser Wert ist allerdings mit einer groRen statis-
tischen Schwankungsbreite versehen, aufgrund der nur geringen Be-
obachtungszahlen im linken Bereich (,schneller OV*“) des Diagramms.

Fir das EBIM Vorhaben einer Kombination von intelligentem Mikro-
OV mit getakteter Bahn kann die Akzeptanz als grundsétzlich positiv
angesehen werden, wenn die Dauer des EBIM Weges die Dauer des

STUDIA
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IV Weges nicht um 45 % Uberschreitet. Bei einer Uberschreitung von

20 % verliert man 22 Prozent der Fahrgaste.

Noch offen zu diskutieren sind die Fragen:

e Konnen andere Akzeptanzfaktoren dhnlich modelliert werden?

e Liegen im Modell Autokorrelationen (z.B. mit dem Geldaufwand)

vor?

e  Wie beeinflussen diese das Ergebnis?

e Kann man mit den OU-Daten die Funktionen nachjustieren?

e  Welchen Einfluss haben die Ausbildungswege?

e  Welche Abhédngigkeiten nach Alter bzw. Geschlecht kdnnen ermittelt

werden?

e Undandere ...

5.2.2 Europiiische Lebensqualititsuntersuchung

Die von der Europdischen Kommission beauftragte ,Meinungsum-

frage zur Lebensqualitat in europaischen Stadten” (Flash-Eurobarometer-

Erhebung 277) wurde im November 2009 von The Gallup Organization

Hungary durchgefiihrt. 75 Stadte der EU, Kroatiens und der Tirkei betei-

ligten sich, jeweils alle Hauptstddte in den beteiligten Landern sowie bis

zu sechs zusatzliche Stadte in den gréReren Landern.

Tabelle 14: Teilnehmende Stddte

[1]

(6]
[11]
[16]
[21]
[26]
[31]
[36]
[41]
[46]
[51]
[56]
[61]
[66]
[71]

Antwerpen
Aalborg
Hamburg
Athinia
Oviedo
Rennes
Palermo
Riga
Valletta
Graz
Braga
Helsinki
Cardiff
Burgas

Brussel
Kobenhavn
Leipzig
Irakleio
Bordeaux
Strasbourg
Roma
Vilnius
Amsterdam
Bialystok
Lisboa
Oulu
Glasgow
Sofia

Piatra.Nea Ankara

Liege
Berlin
Munchen
Barcelona
Lille
Dublin
Torino
Luxembourg
Groningen
Gdansk
Ljubljana
Malmo
London
Zagreb
Antalya

Ostrava
Dortmund
Rostock
Madrid
Marseille
Bologna
Verona
Budapest
Rotterdam
Krakow
Bratislava
Stockholm
Manchester
Bucuresti
Diyarbakir

Praha
Essen
Tallinn
Malaga
Paris
Napoli
Lefkosia
Miskolc
Wien
Warszawa
Kosice
Belfast
Newcastle
Cluj.Napoc
Istanbul
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In jeder Stadt wurden 500 nach dem Zufallsprinzip ausgewahlte Per-
sonen ab einem Alter von 15 Jahren befragt. Dadurch ergab sich ein re-
prasentativer Querschnitt der breiteren Bevolkerung; die Befragten
stammten aus allen Teilen der an der Erhebung beteiligten Stadte. Im
Zeitraum vom 30. Oktober bis zum 10. November 2009 wurden insgesamt
37 500 Befragungen durchgefiihrt. Die Flash-Eurobarometer-Erhebung
enthielt Fragen zur Ermittlung der Zufriedenheit der befragten Personen
mit, zum Beispiel, den 6ffentlichen Flachen in ihrer Stadt (z. B. Markten,
Platzen und FuRRgdngerzonen) und den Freizeiteinrichtungen im Freien (z.
B. Spazier- und Fahrradwegen). Darliber hinaus wurde eine Reihe von Fra-
gen Uber Beférderungsarten und die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln sowie eine Frage zur Wahrnehmung der wichtigsten Probleme der
jeweiligen Stadt eingefiihrt (Europaische Kommission 2010).

Der Gesamtgrad der Zufriedenheit (d.h. die Summe der sehr und eher
Zufriedenen; auf einer 4-teiligen Skala) mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
reichte von 12 % in Palermo bis 93 % in Helsinki und 90 % in Wien.

Sagen Sie mir bitte, ob Sie im Allgemeinen mit den folgenden
Dienstleistungen sehr zufrieden,

eher zufrieden, eher unzufrieden oder iberhaupt nicht zu-
frieden sind: Offentliche Verkehrsmittel

Zur Beurteilung der Verkehrsmittelwahl beim Pendeln beziehen sich
die Prozentangaben auf die Befragten, die zur Arbeitsstelle oder Ausbil-
dungseinrichtung pendeln; die StichprobengréRe reichte von 200 Perso-
nen in Antwerpen bis 419 Personen in Kopenhagen. Der Anteil der Befrag-
ten, die fiir Fahrten zur Arbeitsstelle oder Ausbildungseinrichtung 6ffent-
liche Verkehrsmittel nutzten, reichte von weniger als einem Zehntel in Ni-
kosia und Oulu bis zwei Dritteln in Paris und Prag (Wien: 53 %, Graz: 27
%). Der Mittelwert ist 35 %. Die europdischen Hauptstadte waren unter
den Stadten mit dem grofRten Anteil der Befragten, die offentliche Ver-
kehrsmittel zum Pendeln nutzten.

Mit welchem Verkehrsmittel fahren Sie meistens / hauptsach-
lich zu Ihrer Arbeits- / Ausbildungsstelle? .. Offentliche

Verkehrsmittel
Basis: diejenigen, die Arbeit oder einer Bildungseinrichtung

o)

Reisen, % nach Stadt

Grinde, aus denen keine 6ffentlichen Verkehrsmittel genutzt wer-
den:

Um besser verstehen zu kénnen, warum die Einwohnerinnen und Einwohner
bestimmter Stéddten unzufrieden mit den éffentlichen Verkehrsmitteln in ih-
rer Stadt waren und/oder diese nicht nutzten, wurden die entsprechenden

o8
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Befragten gebeten anzugeben, warum sie nie die éffentlichen Verkehrsmit-
tel in ihrer Stadt nutzten. Die Ergebnisse sollten jedoch vorsichtig interpre-
tiert werden, da in einigen Stédten nur sehr wenige Befragte keine Gffentli-
chen Verkehrsmittel nutzten und nicht viele Befragte auf diese Frage ant-
worteten. Den Befragten, die niemals 6ffentliche Verkehrsmittel nutzten,
wurde eine Liste mit 10 méglichen Griinden vorgelegt, aus denen sie keine
Offentlichen Verkehrsmittel nutzten (z. B. weil diese nicht héufig genug fah-
ren, nicht die erforderliche Route fahren oder zu teuer oder nicht sicher ge-
nug sind). Dennoch nannten viele der Befragten ,,sonstige“ Griinde fiir die
Nichtnutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln in ihrer Stadt — der Anteil
reichte von 31 % in Palermo und Marseille bis 86 % in Paris. Ein ,,sonstiger”
Grund fiir die Nichtnutzung von é&ffentlichen Verkehrsmitteln konnte zum
Beispiel eine begrenzte Mobilitéit der Befragten sein. Die Befragten waren
vielleicht ganz einfach nicht in der Lage, die 6ffentlichen Verkehrsmittel in
ihrer Stadt zu nutzen, weil sie nicht mobil genug waren (viele der dlteren Be-
fragten gaben zum Beispiel ,,sonstige” Griinde fiir die Nichtnutzung von &f-
fentlichen Verkehrsmitteln an). Fiir andere Befragte bestand eventuell keine
Notwendigkeit zur Nutzung von &ffentlichen Verkehrsmitteln, weil andere
Verkehrsmittel (z. B. Auto oder Fahrrad) ausreichend waren, um sich in ihrer
Stadt zu bewegen (Europdische Kommission 2010).

Die Verteilung der im Rahmen der Erhebung zur Auswahl stehenden
Grinde sind in der folgenden Tabelle und im anschlieBenden Boxplot wie-
dergegeben. Unter ihnen wurden haufig solche ausgewahlt, die mit einer
nicht ausreichenden Infrastruktur der 6ffentlichen Verkehrsmittel in der
jeweiligen Stadt zusammenhingen: Die 6ffentlichen Verkehrsmittel ...

e fuhren nicht haufig genug (Hemmfaktor rFreq)
e fuhren nicht die erforderliche Route (Hemmfaktor 1tin)

e waren zu schwer zu erreichen — kein einfacher Zugangsweg vom
Wohnort oder zum Zielort (Hemmfaktor access)

Dariiber hinaus wurden die Punkte genannt

e zuviele Abweichungen im Fahrplan und unzuverlassige Fahrplane
(Hemmfaktor relia)

e offentliche Verkehrsmittel sind zu teuer (Hemmfaktor Expsv)
e die 6ffentlichen Verkehrsmittel sind zu voll (Hemmfaktor cong)
e die 6ffentlichen Verkehrsmittel sind zu unsicher (Hemmfaktor safe)

e ,lIch mag 6ffentliche Verkehrsmittel nicht” (Hemmfaktor Like)
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Tabelle 15: Beschreibende Statistik Nutzungsgrad und Griinde fiir Nicht-
Nutzung des OPNV im Pendelverkehr

Min.

Itin
Like
Access
Freq
Relia
Cong
Expsv
Safe
Oth
Public

w
w O O O O O O O O o

o O O O O O O O O

[€)]

1

O N = > O 0

.Qu
.10
.00
.50
.40
.90
.10
.75

0.
50.
24.

75
00
35

Median

14.
11.
8.

w b 01 J

20
59,
31.

O W H O o WO O

~J

Datenquelle: (Europdische Kommission 2010)
Berechnungen: STUDIA

Abbildung 30: Boxplot Nutzungsgrad und Griinde fiir Nicht-Nutzung des

OPNV im Pendelverkehr
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Datenquelle: (Europdische Kommission 2010)
Outlier (in absteigender Reihenfolge): Relia: Lefkosia, Manchester, Palermo; Cong:

Praha; Freq: Lefkosia, Palermo; Safe: Praha, Talinn, Roma; Like: Marseille, Bordeaux, Lille;

Expsv: Miinchen, Miskolc, Budapest
Berechnungen: STUDIA
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Tabelle 16: Lineare Regression (Modell 1) Nutzungsgrad und Griinde fiir
Nicht-Nutzung des OPNV im Pendelverkehr

Call:
Im(formula = Public ~ xunab, subset = xsubset)
Residuals:

Min 10 Median 30 Max

-24.243 -6.972 -0.558 7.685 25.436

Coefficients:
Estimate Std. Error t value Pr(>|t])

(Intercept) -5.6382 16.8257 -0.335 0.73865
Relia -1.6464 0.3634 -4.531 2.63e-05 ***
Access -0.4144 0.3133 -1.323 0.19063
Cong 1.8669 0.4427 4.217 7.93e-05 ***
Freq 0.2263 0.3178 0.712 0.47901
Safe 2.3859 0.7492 3.185 0.00224 **
Itin 0.1446 0.2132 0.678 0.49998
Like 0.1133 0.2777 0.408 0.68465
Expsv 0.3623 0.2668 1.358 0.17927
Othr 0.5662 0.1840 3.078 0.00307 **

Signif. codes: 0 ‘***’ 0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.” 0.1 ‘’
1

Residual standard error: 11.38 on 64 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0.5307, Adjusted R-squared: 0.4647
F-statistic: 8.042 on 9 and 64 DF, p-value: 7.41e-08

Datenquelle: (Europaische Kommission 2010)
Subset der Beobachtungen: Ohne Praha, das bzgl Cong Outlier ist
Berechnungen: STUDIA

Die unabhangigen Variablen erklaren die Varianz der abhangigen Va-
riable zu 46 % (adjusted R?). Fehlende Plnktlichkeit (Relia) ist eine Haupt-
einflussgréRe. Platzmangel (Uberfiillung, ,,Cong”) ist ein weiteres wichti-
ges Kriterium; im Umkehrschluss ist ,,genligend Platz in den Verkehrsmit-
teln” ein forderndes Kriterium.

Sicherheit ist ebenfalls ein bedeutender Faktor; wenngleich das posi-
tive Vorzeichen des Faktors der Intuition widerspricht (,,Je mehr Gefihl
der Unsicherheit, desto mehr Nutzung”). Erklarend konnte sein, dass eine
hohe Nutzung des OPNV in der Regel mit einer Verstirkung des Unsicher-
heitsgefihls einhergeht.

Wird auf den Faktor , Other” verzichtet, so erhéht sich der Beitrag der
Komponente Zuganglichkeit (Access), siehe Tabelle 17.
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Ein zu hoher Preis erweist sich im Stadtevergleich ebenfalls nicht als
signifikanter Hemmfaktor. Eine Erklarung dazu kann sein, dass der hohe
Preis in der Regel die sozial schwacheren Bevolkerungsgruppen trifft;
diese sind in allen Stadten stets vorhanden.

Abbildung 31: Prognose (Modell 1) Nutzungsgrad als Funktion der Griinde
fiir Nicht-Nutzung des OPNV im Pendelverkehr
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Datenquelle: Europaische Kommission (2010), Flash Eurobarometer Erhebung 277, 2009,
https://data.europa.eu/euodp/de/data/dataset/S764_277_A_B_C_D
Berechnungen: STUDIA

Tabelle 17: Lineare Regression (Modell 2) Nutzungsgrad und Griinde fiir
Nicht-Nutzung des OPNV im Pendelverkehr (ohne ,,andere Griinde*)
Call:

Im(formula = PublicComm ~ HemmRelia + HemmAccess + HemmCong
+ HemmFreq + HemmSafe + HemmItin + HemmLike + HemmExpsv,
subset = c(1:4,6:75))

Residuals:
Min 10 Median 30 Max

STUDIA
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-22.242 -8.706 -0.043 9.097 32.052

Coefficients:

Estimate Std. Error t value Pr (>]|t])
(Intercept) 44.0621 5.0267 8.766 1.28e-12 ***
HemmRelia -1.6148 0.3862 -4.182 8.84e-05 ***
HemmAccess -0.6651 0.3216 -2.068 0.042618 *
HemmCong 1.7060 0.4674 3.650 0.000524 **x*
HemmFreq -0.1916 0.3055 -0.627 0.532790
HemmSafe 1.7032 0.7608 2.239 0.028609 *
HemmItin -0.1846 0.1961 -0.942 0.349817
HemmLike -0.3071 0.2571 -1.195 0.236554
HemmExpsv 0.3637 0.2836 1.282 0.204366

Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.” 0.1 7’
1

Residual standard error: 12.1 on 65 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0.4612, Adjusted R-squared: 0.3949
F-statistic: 6.956 on 8 and 65 DF, p-value: 1.391e-06

Tabelle 18: Robuste Korrelationsmatrix Nutzungsgrad und Griinde fiir
Nicht-Nutzung des OPNV im Pendelverkehr

round (cov.rob (cbind (PublicComm, xunab) , cor=TRUE) $Scor*100)
Public Relia Acc Cong Oth Freq Safe Itin Like Exps

Public 100 -39 -49 29 35 -40 le -18 1 =17
Relia -39 100 42 8 -35 37 9 28 -2 15
Access -49 42 100 -4 =26 30 =7 13 =7 22
Cong 29 8 -04 100 -22 =1 15 24 20 -10
Oth 35 -35 -26 -22 100 -62 -40 -52 -52 -15
Freq -40 37 30 -1 -62 100 15 25 29 7
Safe 16 09 -07 15 -40 15 100 8 20 -10
Itin -18 28 13 24 =52 25 8 100 2 20
Like 01 -02 -07 20 =52 29 20 2 100 9

Expsv =17 15 22 =10 =15 7 =10 20 9 100



6 Erarbeitung des Loésungsraums

Erarbeitung des Losungsraums

In einem CTA-Expertenworkshop wurden die
kritischen Faktoren der Akzeptanz eines
EBIM-OV iiberpriift. Logistische, technische
und organisatorische Komponenten der
Lésung wurden ermittelt und anschliefSend

strukturiert.

Ermittlung von Losungskomponenten

Design des CTA-Expertenworkshops

In einem Expertenworkshop wurde, aufbauend auf den Gemba-Besu-
chen und den Bahnhofsevents, abgeschatzt, ob die kritischen Faktoren fir
die Umsetzung eines EBIM-OV hinreichend erfasst wurden. Stakeholder
unterschiedlicher Zielgruppen wurden zu dem Workshop eingeladen.

Der Workshop war in drei Teile untergliedert:

e Vorstellung des aktuellen Projektstandes, insbesondere der ermittel-

ten Bedarfsstruktur

e  Prasentation und Erganzung der Bedarfe

e  Sammlung und Bewertung von Losungsideen

Die Bedarfe wurden einzeln auf A4-Blattern ausgedruckt, aufgehangt
und in einer ersten Runde entlang der Frage ,Was fehlt hier noch?“ von
den Teilnehmenden erganzt.

Im Anschluss wurde die Frage ,,Welche drei Bedarfe sind meiner An-
sicht nach die herausforderndsten und warum?“ gestellt.

Die Sammlung und Bewertung von Losungsideen verfolgte das Ziel,
Losungsansatze — basierend auf der Expertise der anwesenden Personen
—in Bezug zu den ermittelten Bedarfen aufzuzeigen.
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Tabelle 19: Design des CTA-Expertenworkshops

Umsetzung

Zielgruppe Pendlerinnen, Unternehmen,
Verkehrsbetriebe, Verkehrsverbund,

Regionalentwicklung,

Energie- und Mobilitdtsmanagement,

politische Verantwortliche,

Interessensvertreterlnnen

Erhebungszeitraum 22. September 2020
Methode Expertenworkshop/
Constructive Technology Assessment
(CTA)
Teilnehmende: 12
Darunter:
Pendler/innen 1
Verkehrsbetriebe 2
Regionalentwicklung 2
Energie- und Mobilitats- 2
management
Politische Verantwortliche 2
Interessensvertreterinnen 3

STUDIA 2020

Die Ergebnisse der ersten beiden Schritte (Ergdnzung Bedarfe, We-
sentliche Herausforderungen definieren) des Workshops bestatigten im
Wesentlichen die Erhebungsergebnisse. Die aktuelle Situation (COVID-19-
Pandemie) wurde beispielsweise noch erganzt.

Fiir den Schritt ,Losungsentwicklung” wurde die 6-3-5-Methode
(auch ,,Brainwriting” genannt) angewandt. Den Teilnehmerinnen und Teil-
nehmern wurden A4-Blatter mit drei Spalten und sechs Zeilen ausgeteilt.
Hierbei sollten mdglichst viele Ideen gesammelt werden, unabhangig von
der Umsetzbarkeit. Der Gedanke dahinter ist, dass auch scheinbar ver-
riickte Ideen eine Grundlage fiir machbare Losungsansdtze sein kdnnen.
In jeweils flinf Minuten sollten die Teilnehmenden jeweils die erste Zeile
ausfillen, dann das Blatt weitergeben, anschlieSend, basierend bzw. in-
spiriert durch die Gedanken des Sitznachbarn, der Sitznachbarin die
zweite Zeile usw.
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Im Anschluss daran wurden die gesammelten Ideen im Plenum
geclustert und in einem weiteren Schritt bewertet (Mehrpunktebewer-
tung).

Ergebnisse des CTA-Expertenworkshops

Die folgenden Tabellen (Tabelle 20 und Tabelle 21) stellen die von den
Teilnehmenden gesammelten Ideen dar.

Tabelle 20 umfasst die von den Expertinnen und Experten favorisier-
ten ldeen.

Tabelle 20: Von den Teilnehmenden favorisierte Ideen im Experten-
workshop.

Idee Punkte

Mit App verbunden; keine Planung nétig, da immer Fahrzeug ver- 8
flgbar; ich sehe, wo Fahrzeug ist; Abfahrts- und Ankunftszeit am

Smartphone ersichtlich; Stornierungen und Umbuchungen leicht

moglich

Mikro-OV + OV sind aufeinander abgestimmt; kleine Leiheinhei- 6
ten bringen uns zu grolRen Transporten; Verknipfung verschiede-

ner Verkehrsmittel; Mikro-OV+OV+E-Bikes, E-Scooter ...; Radloko-

motive; Fahrrad-Mitnehmen (iber ganze Strecke maglich; Skate-

boardfach

Buchungsplattform/App fiir alle Systeme, mobility as a service 6
(Maas)
Tarifmodell leistbar fiir alle 4

Billiger als Individualverkehr, Bezahlung nach Nutzung, liberregio-
nale Jahreskarte

Vorrang, kein Stau, eigene Spur/ eigener Streifen; alle Ampeln 3
griin, viel schneller, andere Speedlimits

Zustelldienste + Mitfahrborsen integriert 2
Kostenlose Benlitzung 1
Anreize schaffen 1

Belohnsystem fir Vielnutzende, z.B. Freibadgutscheine

Kaffee & Musik an Bord des Fahrzeugs, viele Extras, Erlebnis; 1
Quiztaxis, Zahnputzmoglichkeit

(geografische) Sammelpunkte: max. 500 m vom Wohnort ent- 1
fernt, fulaufig erreichbar, in Siedlungen
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Idee Punkte
In Raumordnung festgehalten: 1
- FulRlaufige Erreichbarkeit und Fortbewegungsgeschwindigkeit
mit Mikro-OV sind kein Widerspruch
- Verpflichtende Bereitstellung von Mikro-OV und Sharing-Ange-
boten in Siedlungsgebieten durch die (Wohn-)Bautrager

STUDIA 2020

In Tabelle 21 werden weitere, nicht bewertete Ideen summiert.

Tabelle 21: Weitere, nicht bewertete Ideen

Idee

Punkte

Ortszentren fiir Individualverkehr gesperrt

Automatische Verrechnung

Sicherheit, dass Ankunft nach Wunsch; max. Flexibilitdt; on demand
verfiigbar

E-Taxis; in Zukunft autonom

Autonome Fahrzeuge in ganz OO, Drohnen

Schwebende Luftkissenboote

Fahrzeug als Gemeinschaftsgut

Kennenlernen neuer Menschen, Verbindung iiber App

Busfahrerin ist ein cooler Job

Aus- und Einstieg wird mir angesagt, ,,Schlafen bis zum Ziel” ist
méglich

Weniger COz-Ausstofs, umweltfreundlicher

Zielgruppengerechtes Ticketing (Jahreskarte auch in Papierform er-
hdltlich, handylos ...)

Geschdfte, Co-Working-Spaces ... anfahren und einbinden

Unterstlitzung der Fufsgdngerinnen bei Erreichen der Sammelpunkte,
2.B. Laufband, Férderband

Barrierefreier Transport ist méglich

Beamzellen

Antimaterie

Schwebebahn, Seilbahn

Verkehrsvermeidung: Videokonferenzen; Hologramme; Radwege-
Ausbau, Fahrrad im Ballungsraum stéirken

Akzeptanz bei arbeitgebenden Betrieben

Bewerbung, Marketing attraktivieren
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Idee Punkte

Ausreichend Platz, Luxusklasse

Strafsen werden zu Wanderwegen, Parks

STUDIA 2020

Strukturierung der Losungskomponenten

Die Ideensammlung der Tabelle 20 und der Tabelle 21 bildet die Basis

fur die weitere Losungsentwicklung im Rahmen des QFD-Prozesses. Ein-

zelne Ideen kénnen als Komponenten der EBIM-OV Lésung angesehen

werden; andere Ideen sind nicht unmittelbar mit dem Losungsansatz des
EBIM-OV verkniipft. Weitere Komponenten entstammten der Bedarfs-
analyse. Die Ideen wurden funf Kategorien zugeordnet:

Logistische Losungen
Finanzielle Anreize

Raum- und Verkehrsplanung
Image und Bequemlichkeit
Gesellschaftliche MaRnahmen

Die folgende Tabelle 22 gibt das Ergebnis der Strukturierung der Lo-

sungskomponenten wieder.

Jede Kategorie kann um passende weitere Ideen ergéanzt werden.

Die Liste der Lésungskomponenten fiir des EBIM-OV kann abhingig
von den zur Verfligung stehenden technischen und organisatorischen
Mitteln verlangert und ausdifferenziert werden. MaRgeblich ist, ob
diese Erganzungen zur Deckung der ermittelten Bedarfe beitragen.
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Tabelle 22: Lésungskomponenten, Strukturierung des Ergebnisses des
CTA-Workshops

1 kategorie | L6 e

L1  Mit App verbunden; keine Planung nétig, da immer Fahrzeug verfugbar; ich sehe, wo
Fahrzeug ist; Abfahrts- und Ankunftszeit am Smartphone ersichtlich; Stornierungen
und Umbuchungen leicht méglich
L2 Mikro-OV + OV sind aufeinander abgestimmt; kleine Leiheinheiten bringen uns zu
groRen Transporten; Verkniipfung verschiedener Verkehrsmittel; Mikro-OV+OV+E-
Bikes, E-Scooter ...; Radlokomotive; Fahrrad-Mitnehmen tiber ganze Strecke moglich;
Skateboardfach
L3 Zeitlich flexibler Zubringer zum Zug
Logistische L4 Shuttle holt mich nahe am Wohnort ab
Losungen L5 Shuttledienst nach Hause
L6 Kurzer Takt am Abend
L7  Kurzer Taktin der Frith
L8 Buchungsplattform/App fiir alle Systeme, mobility as a service (MaaS)
L9 Zustelldienste + Mitfahrborsen integriert
L10 Sicherheit, dass Ankunft nach Wunsch; max. Flexibilitat; on demand verfugbar
L11 Barrierefreier Transportist moglich
L12 Routing-Algorithmus (,App“)

o

N

F1 Tarifmodell leistbar fur alle; billiger als Individualverkehr, Bezahlung nach Nutzung,
Uberregionale Jahreskarte

F2 Kostenlose Benlitzung

F3 Anreize schaffen; Belohnsystem fiir Vielnutzer*innen, z.B. Freibadgutscheine

Finanzielle
Anreize

R1 Vorrang, kein Stau, eigene Spur/eigener Streifen; alle Ampeln griin, viel schneller,
andere Speedlimits

R2 (geografische) Sammelpunkte: max. 500 m vom Wohnort entfernt, fuBl&ufig erreichbar,
in Siedlungen

R3 In Raumordnung festgehalten: (1) FuRl&dufige Erreichbarkeit und
Fortbewegungsgeschwindigkeit mit Mikro-OV sind kein Widerspruch; (2)
Verpflichtende Bereitstellung von Mikro-OV und Sharing-Angeboten in

Zu EBIM-OV

passende

Komponenten Raum- und
der Lésung  Verkehrs-

planung Siedlungsgebieten durch die (Wohn-)Bautréager
R4 Ortszentren fiir Individualverkehr gesperrt
R5 StraRen werden zu Wanderwegen, Parks
R6 Radwege-Ausbau, Fahrrad im Ballungsraum starken
11 Kaffee & Musik an Bord des Fahrzeugs, viele Extras, Erlebnis; Quiztaxis,
Zahnputzmoglichkeit
12 Automatische Verrechnung
13 Einheitliches Ticketsystem
Image und 14 Aus- und Einstieg wird mir angesagt, ,Schlafen bis zum Ziel “ ist moglich
Bequemlich- Kennenlernen neuer Menschen, Verbindung lber App
Keit 16  Busfahrer*inistein cooler Job

17 Zielgruppengerechtes Ticketing (Jahreskarte auch in Papierform erhdltlich, handylos
...)

18 ewerbung, Marketing attraktivieren

19 Ausreichend Platz, Luxusklasse

Gl Fahrzeug als Gemeinschaftsgut
G2 Arbeitgeber akzeptiert Verspdtungen
Gesellschaft G3 Arbeitgeber bietet flexible Arbeitszeiten
liche G4 Arbeitgeber ermoglicht Homeoffice
G5 Weniger CO,-AusstoR, umweltfreundlicher
MaRBnahmen - - —
G6 Geschéfte, Co-Working-Spaces ... anfahren und einbinden
G7 Akzeptanz bei Arbeitgeber*innen

Al E-Taxis;in Zukunft autonom

A2 Autonome Fahrzeuge in ganz 00, Drohnen

A3 Schwebende Luftkissenboote

A4 Unterstitzung der FuRgénger*innen bei Erreichen der Sammelpunkte, z.B. Laufband,
Alternativen (nicht Teil von Forderband
EBIM-OV) A5 Beamzellen

A6 Antimaterie

A7 Schwebebahn, Seilbahn

A8 Verkehrsvermeidung: Videokonferenzen; Hologramme

STUDIA 2021
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Bemerkungen zu einzelnen Losungskomponenten
L2/18

Hachleitner (2017) weist auf die Bedeutung integrativer Konzepte hin:
»Bahn und Bus werden mit ihrer Einbindung in eine Gesamtmobilitat at-
traktiv. Verbindende Infrastruktur, kombinierte Tickets, die ganze Mobili-
tatskette mit einer Karte bezahlen sind mogliche MaBnahmen.”

Multimodalitét spielt wohl eine gréf3ere Rolle als uns bewusst ist. Und der
Offentliche Verkehr ist auf Arbeitswegen ihr Riickgrat, wenn er im Vergleich
zur StrafSe attraktiv ist. Dann wird er stark genutzt. So kommen aus Rich-
tung Klosterneuburg am Morgen 55 Prozent mit dem Offentlichen Verkehr
nach Wien, vom Siiden sind es nur 27 Prozent. Zum Bahnhof kommen die
Bahnfahrerinnen und Bahnfahrer (ibrigens zu etwa zwei Dritteln mit um-
weltfreundlichen Verkehrsarten. Der Rest nutzt das Auto, das ist immer
noch deutlich umweltschonender, als die gesamte Strecke mit dem Auto zu
fahren. Ein Blick auf die Bahnhéfe von typischen Pendlerorten wie Gramat-
neusiedl zeigt den Nachteil: Die Park&Ride-Anlagen benétigen riesige Fld-
chen. Weil Gehen nur fiir jene attraktiv ist, die in der Ndhe des Bahnhofs
wohnen, ist die gezielte Férderung des Radfahrens — etwa durch komfor-
table Abstellméglichkeiten am Bahnhof — auf jeden Fall sinnvoll.

Ein EBIM-OV Shuttledienst wiirde ebenso den Bedarf nach Park&Ride
Flachen verringern.

L9/ L12

Die Ideensammlung enthalt auch einen , Querverweis” zum Ridesha-
ring. Ahnlich wie das EBIM-OV Shuttle kénnen Mitfahrbérsen die Auslas-
tung von Pkw-Fahrten erhéhen. Ridesharing hat das Potenzial, viele Um-
welt-, Stau- und Energieprobleme zu l6sen. Integrierte Mitfahrborsen
kénnen von Routingalgorithmen profitieren. Auch wenn die Wege der
Pendler zur Arbeit oft sehr ahnlich oder Gberschneidend sind, wissen viele
Menschen nicht, mit wem sie eine Fahrgemeinschaft bilden kénnen.
Chancen fiir Fahrgemeinschaften liegen daher in der Schaffung eines ein-
fach zu bedienenden und qualitativ hochwertigen Matching-Systems in
Kombination mit einem Routing-System, siehe etwa Hosl (2017). Um
Warte- und Servicezeiten zu verringern, sind — besonders im Echtzeitbe-
trieb — komplexe Algorithmen der Routenplanung notwendig, siehe
Huang et al. (2014).
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Ein Routing-Algorithmus fiir ein EBIM-OV Shuttle kénnte — mit Adap-
tierungen — ebenso zur Optimierung und Professionalisierung von
Mitfahrborsen eingesetzt werden.

18

Das offentliche Bewusstsein ist ein wesentlicher Teil einer umfassen-
den Mobilitatswende. Marketing und Bewerbung kdnnen die Wahrneh-
mung und das Verhalten im Hinblick auf Mobilitdt verandern und tragen
damit zu einer sozialen Transformation bei. So werden etwa fuRlaufige
Wege haufig nicht wahrgenommen; statistische Erhebungen des Modal
Split unterschitzen die Bedeutung von FuBwegen im Alltag, siehe VCO
(2017d).

Al/A2

Smart Mobility und autonomes Fahren bieten neue Chancen fir die
offentliche Mobilitat, so lautet das Credo des Verbandes Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV). ,Autonomes Fahren, geteilte Fahrzeuge und
Ridepooling sind spannende technologische und gesellschaftliche Ent-
wicklungen.” (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 2021) Ohne die
richtigen Rahmenbedingungen kdnnten sie jedoch zu noch mehr Verkehr
flhren, siehe Rohrleef et al. (2015).

Der Verband beflirwortet diese Technologien als eine wichtige Ergan-
zung zu bestehenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

,Deshalb miissen wir diese sinnvolle Angebotsausweitung zusammen mit
dem OPNV denken und organisieren. In den Mobilitétsplinen der Kommu-
nen und OPNV-Aufgabentréger wird das Ridepooling in das vorhandene
OPNV-Angebot integriert. ... Neben den Entwicklungen von Fahrassistenz-
systemen in der Automobilindustrie finden sich besonders im 6ffentlichen
Verkehr zahlreiche Projekte und Erprobungen des fahrerlosen Fahrens mit-
tels autonomer Pendel- und Kleinbusse.”

Der VDV listet auf seiner Website, abgefragt am 4.1.2020 insgesamt
39 innovativer Modellprojekte fiir 6ffentliches autonomes Fahren.

In einer Studie fiir Osterreich wurden zahlreiche &sterreichische Un-
ternehmen recherchiert, die als Zulieferer und Marktpartner von einem
autonomen o6ffentlichen Fahren profitieren koénnen, siehe STUDIA
Schlierbach (2017).

Im Rahmen der Lésungsanalyse wurde die Losungskomponente , Au-
tonomes Fahren“ noch nicht als , Teil des EBIM-OV“ eingestuft.
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Autonome o6ffentliche Mobilitat stoRt derzeit weniger auf technologi-
sche als auf infrastrukturelle (und damit kostenintensive) Hemm-
nisse. Bei kiinftigen innovativen Vorhaben des EBIM-OV sollte auto-
nome Mobilitdt mitbertcksichtigt werden.

6.2.2 QFD-Systematik

Die folgende Abbildung 32 umfasst die vollstandige, von Experten
(Projektteam EBIM) bewertete QFD-Matrix. Dabei wurden die jeweiligen
Losungen pro Bedarf auf einer Skala von 0-100 bewertet (0O=tragt nicht zur
Losung des Bedarfs bei, 100=tragt vollstandig zur Lésung des Bedarfs bei).
Jedem Bedarf wurde sein AHP-Wert gegentiibergestellt (algebraische Me-
thode, sh. 4.7.2).

Das Summenprodukt in der letzten Zeile beschreibt, welche Losungen
besonders viele hoch priorisierte Bedarfe der Pendelnden erfiillen kon-
nen. Die L6sungskomponente , App-gesteuertes On-demand Shuttle” er-
héalt hier den hochsten Wert, genauso wie weitere Lésungskomponenten
aus den Kategorien ,Logistische Losungen”, ,,Raum- und Verkehrspla-
nung”, sowie , Gesellschaftliche MaRnahmen®.

Einzelne Losungen, die besonders stark zu einzelnen erhobenen Be-
darfen beitragen, sind in der Tabelle hervorgehoben. Diese werden in
Folge im Detail beschreiben.
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Gesellschaftliche MaBBnahmen

Image und Bequemlichkei

Monetére Anreize

Logistische Lésungen
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Stornierungen und Umbuchungen leicht méglich

’

Mikro-OV+OV+E-Bikes, E-Scooter, ...; Radlokomot

Abfahrts- und Ankunftszeit am Smartphone ersichtlich

ist;

ich sehe, wo Fahrzeug

’

keine Planung nétig, da immer Fahrzeug verfugbar

’

1 Mit App verbunden

2Mikro-OV + OV sind aufeinander abgestimmt

Fahrrad-

’

ve

Verknlpfung verschiedener Verkehrsmittel;

kleine Leiheinheiten bringen uns zu groRen Transporten;

2

Skateboardfach
3In Raumordnung festgehalten: FuRliufige Erreichbarkeit und Fortbewegungsgeschwindigkeit mit Mikro-OV sind kein Widerspruch
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’

Mitnehmen Uber ganze Strecke moglich

Sied-
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Verpflichtende Bereitstellung von Mikro-OV und Sharing-Angeboten

’



6 Erarbeitung des Losungsraums

Zur Erfillung des Bedarfs ,plinktliche Verbindungen” (Abbildung 33)
tragen vor allem logistische Losungen bei. Ein an den Bedarf angepasstes
Shuttle (On Demand), das Uber eine App abgerufen werden kann, tragt
hier am starksten bei (77 Punkte), gefolgt von der Sicherheit, mit maxima-
ler Flexibilitat zur gewilinschten Ankunftszeit das Ziel zu erreichen (73
Punkte), auch die gute Abstimmung und Verkniipfung von Mikro-OV und
OV wurde noch hoch (58 Punkte) bewertet. Diese Lésungsansitze aus
dem CTA-Workshop entsprechen sehr stark dem EBIM-Modell, das der
Kern dieses Projektes war. Es erfiillt somit vor allem den in der Umfrage
hoch bewerteten Bedarf nach Pilinktlichkeit der Verbindungen.

Abbildung 33: Bedarf "piinktliche Verbindungen" mit h6chst-bewerteten
Lésungen

Lésungen
App-gesteuertes On-Demand
shuttle '

Bedarfe
piinktliche Verbindungen
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Pendeln ist fiir viele Berufstatige auch eine finanzielle Belastung. Der
Bedarf ,,wenig Geld fiir das Pendeln ausgeben” zahlt daher auch zu den in
den Befragungen hoch priorisierten Bedarfen. Die Analyse hinsichtlich
moglicher  Loésungsvorschlage fir diesen Bedarf ergab drei
Losungsansadtze mit hohem Beitrag, die zwei verschiedenen Kategorien
zugeordnet werden kdnnen (Abbildung 34): Aus der Kategorie ,,Monetare
Anreize” die Losungen ,Tarifmodell leistbar fiir alle, billiger als
Individualverkehr, Bezahlung nach Nutzung, Gberregionale Jahreskarte”
und ,kostenlose Benitzung”, sowie die Gesellschaftliche MalRnahme

»Arbeitgeber ermoglicht Homeoffice”.

Logistische
Lésungen

owyive
Sicherheit, dass Ankunft nach
demand verfigbar
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Abbildung 34: Bedarf "Wenig Geld fiir das Pendeln ausgeben" mit
héchst-bewerteten Lésungen
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Eine Umsetzung dieser Losungsvorschlage bedarf einerseits einer fis-
kalpolitischen Entscheidung —der wesentlich starkeren Bezuschussung als
bisher oder vollstandigen Finanzierung von Offentlichem Verkehr durch
die Offentliche Hand, andererseits eines stirkeren Angebots von Home-
office — vor allem fiir Beschéftigte, die pendeln — durch die Arbeitgeben-
den.
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Abbildung 35: Bedarf "Keine Wartezeiten" mit héchst-bewerteten Lésun-
gen

Logistische Losungen

Lésungen
App-gesteuertes On-Demand
shuttle '

Bedarfe AHP
keine Wartezeiten 4,10| 93
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Ein wesentlicher weiterer Aspekt ist die zeitliche Komponente des
Pendelns. Pendeln mit dem OV wird nur umgesetzt, wenn die Dauer des
Pendelweges, im Vergleich zum MIV, in einem akzeptablen Rahmen liegt.
Einfluss auf dieses Verhaltnis haben ungeplante Verlangerungen des We-
ges, wie Verspatungen, lange Wartezeiten oder Stau.

Dies driickt sich in einigen erhobenen Bedarfen aus, darunter der Be-
darf ,,Kurze Wartezeiten”, der von der logistischen Losung , App-gesteu-
ertes On-Demand-Shuttle” sehr gut erfiillt werden konnte (Abbildung 35).

Ein weiterer Bedarf mit zeitlicher Komponente ist ,,Nicht in einen Stau
geraten” (Abbildung 36) - eine Tatsache, die bereits jetzt viele Menschen
dazu bewegt, auf ein 6ffentliches Verkehrsmittel —zumeist die Bahn —um-
zusteigen. Im innerstadtischen Verkehr (Bus, teilweise Strallenbahn), also
der First bzw. Last Mile ist dies allerdings auch oft ein Grund, mit dem
eigenen Auto zu pendeln, da auch diese Verkehrsmittel von Stau betrof-
fen sind und somit die Gesamtwegdauer wieder auf ein MaR verldangert
wird, das den PKW attraktiver macht (siehe dazu auch Kapitel 5.2.1). Die
gewonnene Zeit des Bahn-Pendelns wird durch den Zeitaufwand des Bus-
Pendelns wieder zunichte gemacht.
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Abbildung 36: Bedarf "Nicht in einen Stau geraten" mit héchst-bewerteten
Lésungen

Lésungen

Bedarfe
Nichtin einen Stau geraten 4,25
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Die starksten Losungsvorschlage fiir diesen Bedarf kommen hierbei
aus dem Bereich der Raum- und Verkehrsplanung. Sie beschreiben einer-
seits MaRnahmen, die dem OV Vorrang vor dem MIV einrdumen (,Vor-
rang, kein Stau, eigene Spur/ eigener Streifen; alle Ampeln grin, viel
schneller, andere Speedlimits“) bzw. den MIV ganzlich aus dem Stadtzent-
rum verbannen (,Ortszentren fir Individualverkehr gesperrt”). Beide
Malnahmen werden bereits an manchen Orten umgesetzt. Zum Beispiel
wurde in Ljubljana 2007 die innerstadtische FuRgangerzone vergréRert
und wird mit kleinen kostenlosen E-Busshuttles versorgt (Hachleitner
2021). Aber auch die bereits in vielen Stiadten gut etablierte Busspur ist
ein Beispiel fur diesen Losungsansatz.

Aus der Analyse der QFD-Matrix konnen somit folgende Schliisse ge-
zogen werden:

e Eine umfassende Losung fiir das komplexe Problem der Letzen Meile
mit Mikro-OV kann nur durch eine Kombination mehrerer Lésungs-
ansatze erreicht werden. Rein logistische Losungen werden bei-
spielsweise den Bedarf , Nicht in einen Stau geraten” nur bedingt er-
fllen kénnen. Hier sind zusatzlich noch raum- und verkehrsplaneri-
sche Lésungen notwendig.
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e  Logistische Losungen kénnen in Summe besonders jene Bedarfe er-
fiillen, die aus den Bereichen Flexibilitdt und rasche Anbindungen
stammen. Gerade hier ist jedoch eine Umsetzung in sehr guter Qua-
litat notwendig. Maa$S und gut aufeinander abgestimmte (6ffentli-
che) Verkehrsmittel sind wesentliche Eckpunkte dieses Losungsbiin-
dels.

e Um ein emissionsarmes und leistbares Berufspendeln zu ermogli-
chen braucht es weitere industrielle und experimentelle Forschungs
und Entwicklungstatigkeiten in den oben genannten Bereichen.
Ohne politische Entscheidungen (z.B. um die Abstimmung der Ver-
kehrstrager oder kostengtinstige Tickets zu ermdglichen) und gesell-
schaftliche Weiterentwicklungen (Akzeptanz des Pendelns mit OV
und der damit einhergehenden Rahmenbedingungen) bleiben diese
jedoch in ihrer Innovationskraft eingeschrankt.
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7. Leittaden: Behandlung unbekannter Akzep-
tanzhemmnisse

Ziel des Projektes war, eine Systematik fiir die

Behandlung unbekannter Akzeptanzhemm-

nisse zu erarbeiten. Der folgende Leitfaden

fasst diese Systematik zusammen.

In diesem Projekt wurde eine Vorgehensweise entwickelt und getes-

tet, wie unbekannte Akzeptanzhemmnisse einer Dienstleistung oder

technischen Losung aufgedeckt und I6sungsorientiert behandelt werden

koénnen. Dies erfolgt in folgenden sieben Schritten:

1.

“Go to the Gemba”: Die Bedarfe werden erschlossen, in dem am
,Ort des Geschehens” Beobachtungen gemacht werden (Naheres
dazu siehe Kapitel 1.3 und 3.1).

Ermittle Nutzenklartexte: Aus den Gemba-Beobachtungen werden
Nutzenklartexte herausgearbeitet. Diese formulieren einfache , Ich
will“, ,Ich brauche“-Aussagen. (Ndheres dazu siehe Kapitel 3.2)
Strukturiere Bedarfe: Die ermittelten Nutzenklartexte/Bedarfe wer-
den nach den vier Nutzenkategorien strukturiert: Mehr erreichen,
Probleme vermeiden, Sich wohlfiihlen und Angesehen sein. (Nahe-

res dazu siehe Kapitel 3.2 und 3.3)

Befrage die Zielgruppe: Als Grundlage fiir die anschliefende Priori-
sierung wird die Zielgruppe mittels paarweisem Vergleich befragt
(Naheres dazu siehe Kapitel 4).

Priorisiere die Bedarfe mittels AHP: Basierend auf der Befragung
werden die Ergebnisse der Paarweisen Vergleiche mittels AHP aus-
gewertet. Dies ergibt eine Priorisierung der Bedarfe nach Bedeutung
flr die Zielgruppe (Naheres dazu siehe Kapitel 4.7)

Erweitere den Losungsraum: Um Lésungen, die lber die bisher be-
kannten Anséatze hinausfuhren, zu finden, werden Innovations-
workshops und andere partizipative Aktivitaten mit Stakeholdern
und Vertreterlnnen der Zielgruppe durchgefiihrt (Naheres dazu
siehe Kapitel 6).
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7. Finde die kritischen Punkte: Die QFD-Analyse ermdoglicht eine ge-
wichtete Gegeniberstellung von Bedarfen und Lésungen. Dadurch
kénnen wichtige Bedarfe, die noch nicht gel6st sind, erkannt und
Handlungsfelder aufgezeigt werden (Ndheres dazu siehe Kapitel 6.2)
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Resiimee

Mit Hilfe neuer wissenschaftlicher Methoden wurden Nutzungs-
hemmnisse fiir ein Mikro-OV System erhoben. Diese Hemmnisse verhin-
dern emissionsarme Losungen fiir das Berufspendeln. Kundenseitige
Hemmnisse wurden erkannt, insbesondere modellhaft fir den Zentral-
raum Kirchdorf (Umgebung der Bezirkshauptstadt Kirchdorf a.d.
Krems/Oberosterreich).

Die entwickelte Methodik umfasst eine ganzheitliche Erhebungstech-
nik zur Ermittlung kundenseitiger Bedarfe, Hemm- und Gelingensfaktoren
und ihrer systematischen Auswertung und Priorisierung fiir den Berufs-
pendelverkehr. Die Ergebnisse bilden einen Kriterienkatalog fiir die Be-
wertung technisch-organisatorischer Lésungen. Die in diesem Projekt an-
gewandte Methodik wurde in einem 7-Schritte-Leitfaden zusammenge-
fasst und kann auf andere Regionen Ubertragen werden.

Die auf den Berufspendelverkehr bezogenen Ergebnisse der Inter-
views, Beobachtungen und Befragungen online und an den Bahnhofen
(Bedarfe, Hemm- und Gelingensfaktoren) lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

e Nichttechnische Faktoren stellen einen wesentlichen, jedoch nicht

Uberwiegenden Anteil an den Hemmfaktoren der Nutzung eines
EBIM-QOV dar.

e Grob gesprochen kann man davon ausgehen, dass mindestens 60 %

der Probleme, warum Menschen nicht das 6ffentliche Verkehrsmit-
tel benutzen, auf rdumlich-zeitliche Faktoren zurtickzufiihren sind,
wahrend 40 % auf die nichttechnischen Hemmfaktoren entfallen.

e  Einschrankung in der Zeitwidmung und das Empfinden von Sicher-

heitsproblemen gehéren zu den wichtigsten Hemmfaktoren bei der
Nutzung eines flexiblen OV im Berufspendeln.

Frauen legen hierbei relativ mehr Gewicht auf einen geringen Zeit-
aufwand, ptinktliche Verbindungen und kurzen Takt beim Berufs-
pendeln als Manner. Hintergrund dafir sind moglicherweise Betreu-
ungspflichten und andere Interessen, die ein effizientes Zeitmanage-
ment erforderlich machen. Effiziente Abldufe beim EBIM-QV sollten
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Methodik wurde
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daher insbesondere die Zielgruppe der Frauen ansprechen. Ver-
gleicht man die beiden Befragungsorte Kirchdorf/Krems und Neuh-
ofen/Krems, so lasst sich feststellen, dass wenig Zeit zum Pendeln zu
verwenden in Neuhofen ein starkeres Thema ist als in Kirchdorf, weil
womoglich hier sowieso ein erheblicher Pendelaufwand kalkuliert
wird.

Altere orientieren sich an Stressvermeidung (durch Staus ...) und
wertschatzen kirzere Takte am Abend. Andere Interessen (Lesen,
Schlafen ...) werden bedeutender. Jiingere brauchen verstarkt gute
Abstellplatze fir Fahrrad, Mofa. Bequemlichkeit ist ein wichtiger
Faktor fir die dltere Zielgruppe.

Den Berufspendlerinnen und -pendlern mit dem Zielort Linz sind ein
kurzer Takt in der Frih, plinktliche Verbindungen und die Flexibilitat
der Arbeitgebers besonders wichtig.

Wer in der Ndhe des Bahnhofs wohnt, erreicht ihn leicht und flexibel
zu FuB. Wer weiter weg wohnt, z.B. 2 bis 4 km, wiinscht sich — auch
aufgrund des miihevolleren Transfers zum Bahnhof — mehr Komfort
(eigener Sitzplatz), groBere Flexibilitat, persénlich wie seitens des
Arbeitgebers, und will jedenfalls ein weiteres Umsteigen vermeiden.
Zubringerdienste missen das Umsteigen ,unspirbar” machen.

Am Weg etwas erledigen zu konnen wird fiir Personen mit groRer
Entfernung zum Bahnhof sehr wichtig. Sie verwenden so viel Zeit
zum Berufspendeln, dass ein Mehrfachnutzen erwartet wird.

Wichtig ist auch ein einheitliches Ticketsystem.

Der Zeitfaktor (Fahrtdauer) wurde zuséatzlich mit Hilfe einer Akzep-

tanzfunktion analysiert. Basis waren Daten aus der Verkehrserhebung des

Landes Oberd6sterreich fur den Korridor Linz — Kirchdorf/Krems. Daraus

konnten folgende Schliisse gezogen werden:

wenn die Fahrtdauer des OV (Bahn+first+last mile) die IV-Dauer
(Pkw) um mehr als 45 % Ubersteigt, sinkt die Akzeptabilitat auf die
Halfte. Die Zahl von 45 % kann als grobes Orientierungskriterium fiir
das Herabsinken der Akzeptanz angesehen werden

Fir das EBIM-Vorhaben einer Kombination von intelligentem Mikro-
OV mit getakteter Bahn kann die Akzeptanz als grundsatzlich positiv
angesehen werden, wenn die Dauer des EBIM-Weges die Dauer des
IV-Weges nicht um 45 % (iberschreitet. Bei einer Uberschreitung von
20 % verliert man 22 Prozent der Fahrgaste.
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In einem Folgeschritt kénnen nun Lésungen fiir den EBIM-OV abgelei-

tet werden. Die zwei dazu angewandten Schritte waren ein Stakeholder-
workshop (Impulsworkshop nach dem CTA-Ansatz) und — darauf aufbau-
end — die Erstellung einer QFD-Matrix in der die Losungen den Bedarfen
gegenibergestellt wurden. Dieser letzte Schritt kann als Synthese der vo-
rangegangenen angesehen werden und ldsst wichtige Bedarfe erkennen,
die noch nicht gel6st sind und Handlungsfelder, in denen noch MaRnah-
men gesetzt werden miissen.

Insbesondere fir die untersuchte Region, aber auch fir andere dhn-

lich strukturierte Regionen sind dies vor allem:

Eine umfassende Losung fiir das komplexe Problem der Letzen Meile
mit Mikro-OV kann nur durch eine Kombination mehrerer Lésungs-
ansdtze erreicht werden. Rein logistische Losungen werden bei-
spielsweise den Bedarf ,Nicht in einen Stau geraten” nur bedingt er-
fillen kénnen. Hier sind zusatzlich noch raum- und verkehrsplaneri-
sche Losungen notwendig.

Logistische Lésungen kénnen in Summe besonders jene Bedarfe er-
fillen, die aus den Bereichen Flexibilitdt und rasche Anbindungen
stammen. Gerade hier ist jedoch eine Umsetzung in sehr guter Qua-
litdt notwendig. Maa$S und gut aufeinander abgestimmte (6ffentli-
che) Verkehrsmittel sind wesentliche Eckpunkte dieses Losungsbiin-
dels.

Um ein emissionsarmes und leistbares Berufspendeln zu ermogli-
chen braucht es weitere industrielle und experimentelle Forschungs-
und Entwicklungstatigkeiten in den oben genannten Bereichen.
Ohne politische Entscheidungen (z.B. um die Abstimmung der Ver-
kehrstrager oder kostengiinstige Tickets zu erméglichen) und gesell-
schaftliche Weiterentwicklungen (Akzeptanz des Pendelns mit OV
und der damit einhergehenden Rahmenbedingungen) bleiben diese
jedoch in ihrer Innovationskraft eingeschrankt.

Mafnahmen in diesen drei Bereichen kdnnen daher fir Oberdster-

reich einen essenziellen Beitrag zu klimafreundlicheren Pendelwegen

leisten.
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Abkiirzungen

AHP Analytical Hierarchy Process

AST Anruf-Sammel-Taxi

AT Osterreich

CTA Constructive Technology Assessment

d Tag

.. Emissionsarmes Berufspendeln mit intelligentem

EBIM-OV. Mlikro-0v

km Kilometer

IKT Informations- und Kommunikationstechnologie

MaaS Mobility-as-a-Service

Mikro-OV  Offentlicher Mikroverkehr

Mio Millionen

MIV Motorisierter Individualverkehr

00 Oberésterreich

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

ov Offentlicher Verkehr

Pkw Personenkraftwagen

Q Quelle

QFD Quality Function Deployment

s.0. siehe oben

t Tonne(n)

TAM Technologieakzeptanzmodell

THG Treibhausgas

TN Teilnehmerinnen und Teilnehmer
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Priiferenzermittlung im AHP

Der Analytic Hierarchy Process (AHP) unterstiitzt die Entscheidungs-
findung durch Kriterien, die gleichzeitig und mit unterschiedlichem Ge-
wicht einflieRen sollen. Die Gewichtung der Kriterien (Items) wird durch
ihren paarweisen Vergleich bestimmt. Es missen aber nicht alle Item-
paare empirisch erfasst werden; man kann sich Fehlwerte leisten, ohne
die Praferenzfindung zu gefdhrden. Dies ist fir die Praxis bedeutsam,
wenn mehr als n = 15 Kriterien vorliegen. Denn der Aufwand der paar-
weisen Vergleiche ist /(N ?), d.h. er steigt quadratisch mit der Zahl der
Kriterien. Ziel ist die Ermittlung eines Praferenzvektors x =
(x4, %5, ..., X5)" aus einer vorliegenden empirischen Praferenzmatrix. Ein-
gesetzt wird das algebraische Verfahren der , Losung einer Eigenwertauf-
gabe”.

Der (Spalten-)Vektor der Praferenzen reprasentiert mit x; > 0 fir
alle i € {1, ...,n} die Wichtigkeit der einzelnen Items. Der Quotient x;/x;
ist die Praferenz von Item i (iber Item j und zeigt den Faktor an, um wie
viel das Item i wichtiger ist als das Item j. Die Praferenzen kénnen in einer
Matrix wiedergegeben werden, in der sogenannten Praferenzmatrix 4
mit a; ; = xi/xj. Zeile i entspricht Item i, Spalte j entspricht Item j.
Wenn die Zeile wichtiger ist als die Spalte, dann steht in der Zelle ein Wert
grofler 1.

A hat die folgenden Eigenschaften:

(1)  a;; =1 furalle i €{1,...,n}
(2)  a,j=1/a;; furalle i,j € {1,...,n}
(3)  aix=a;; -ajfiralle i,j,k €{1,..,n}

Zu (1): Alle Diagonalelemente von A sind gleich 1. Zu (2): Die Prafe-
renzen von ltem i Uber Item j stellen jeweils der Kehrwert der Praferen-
zen von Item j Uber Item i dar. Zu (3): Die Praferenzen sind multiplikativ.
Wenn das Item i wichtiger ist als j und j wichtiger als k, dann ist auch i
wichtiger als k. Und zwar mit dem Faktor, der sich als Produkt aus den
Préferenzen von i Giber j und j Gber k ergibt.

!

mit dem

)

Eine andere Darstellung der Priferenzmatrix Aist A = x - X
1 1 1

. . . ~ o . _1 _ -
invertierten Praferenzvektor ¥ = diag(x)™ "1, = (XI,X2 e
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Der Praferenzvektor ist eine (nichttriviale) Losung der sogenannten
Eigenwertaufgabe Ay = Ay. Der Eigenwert 1 = n und der zugehorige Ei-
genvektor y = x |6sen die Eigenwertaufgabe. Von allen Eigenwerten der
Praferenzmatrix A ist n ist der groRte; alle ibrigen Eigenwerte sind 0.

Beweis: Ax = (x - X )x =x(X' - x) = xZ?zl(%i X;) = Xn = nx

Mittels der zweiseitigen Fragestellungen (,Um welchen Faktor ist das
Item i wichtiger als das Item j?“) im AHP werden Praferenzen empirisch
ermittelt. Wurde das Itempaar (i,j) mit i # j abgefragt, so muss auf-
grund (2) das Itempaar (j, i) nicht mehr abgefragt werden, sondern kann
als Kehrwert berechnet werden. Ergebnis ist eine empirische Praferenz-
matrix B mit b;; = 1und b; ; = 1/b;; > Ofiralle i,j € {1, ..., n}. Sie ist
die Grundlage einer Schatzung des Praferenzvektors.

Ansatz: Der Praferenzvektor wird geschatzt durch einen empirischen
Praferenzvektor; dieser ist ein Eigenvektor zum grofSten Eigenwert
der empirischen Praferenzmatrix B.

Die empirische Praferenzmatrix kann Fehlwerte aufweisen. In diesem
Fall sind nicht alle zweiseitigen Fragestellungen beantwortet. Die unvoll-
standige empirische Praferenzmatrix € hat die Eigenschaften:

(4) ¢ =1 furalle i € {1,...,n}.

(5) ¢y =1/c; furalle i,j € {1, ...,n}, wenn eines der beiden
Itempaare (i, j) oder (j,i),i # j beobachtet wurde

(6) «c;j =0 firalle i,j € {1, ...,n}, andernfalls

Wenn die empirische Praferenzmatrix Fehlwerte aufweist, werden —
je nach ihrer Anzahl — Korrekturfaktoren eingefiihrt. In Zeile i der Matrix
C seien n; Zellen besetzt. Stimmt die unvollstandige empirische Prafe-
renzmatrix in den beobachteten Zellen mit der exakten Praferenzmatrix
Uberein, dann wird die Eigenwertaufgabe zu Cy = /TNy , mit N=
diag((ny,ny, ...,ny))und 1 = 1.

Der Ansatz der Eigenwertaufgabe fiir den empirischen Schatzwert des
Praferenzvektors bei einer Praferenzmatrix mit Fehlwerten lautet dem-
nach:

(7) N lcy=1y
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Mit anderen Worten: Die Zeilen der unvollstandigen empirischen Pra-
ferenzmatrix werden zunachst durch die Zahl der Besetzungen der jewei-
ligen Zeile (gemaR (5)) dividiert. AnschlieBend wird die Eigenwertaufgabe
(7) gelost. Der empirische Praferenzvektor ist Eigenvektor y zum groften
Eigenwert von N~ 1C.

Der Praferenzvektor wird durch Multiplikation mit einem Skalar so
normiert, dass die Summe seiner Elemente 1 ergibt.

Datenbeispiel: Es seien n = 4 Items gegeben. Item 1 ist wichtiger als
Item 2, Item 2 wichtiger als Item 3, und dieses wichtiger als Item 4 — je-
weils um den Faktor 3. Untenstehend sind die Praferenzmatrix A darge-
stellt sowie der groRte Eigenwert A und der Praferenzvektor x, ein Ei-
genvektor zum groRten Eigenwert.

1 3 9 27 27/40
(13 1 3 9\ . [940
A=\ 179 113 1 3| A=%x=| 3
1/27 19 1/3 1 1/40

Ist die Praferenzmatrix unvollstandig , so wird sie zunachst zeilenma-
Rig korrigiert, indem ihre Zeilen — wie beschrieben — durch die Zahl der
Besetzungen der jeweiligen Zeile dividiert werden. Die beobachteten I-
tempaare seien (1,2), (2,3) und (3,4) mit Praferenzen von jeweils 3. Unten
sind die unvollstandige empirische Praferenzmatrix C dargestellt, ihre
korrigierte Version N~1C, deren groRter Eigenwert A und zugehdriger Ei-
genvektor (Praferenzvektor) x.

1 3 0 o0 12 32 0 0
13 1 3 o\ . (19 113 1 o
C=to 13 1 3N C¢={0o 19 13 1 |
0 0 1/3 1 0 0 1/6 1/2
27/40
- [ 940
A=1, x= 3/40
1/40

Das Beispiel zeigt: Das algebraische Verfahren liefert das korrekte Er-
gebnis trotz Fehldaten. Match-Verfahren dagegen spiegeln bei Fehl-
daten die Praferenzen ungeniigend wieder. Im Beispiel stellt das Mat-
ching die Items 2 und 3 jeweils gleich, wahrend Item 2 gegeniiber I-
tem 3 doch mit Faktor 3 praferiert wird. Das Matching gibt nur eine
lokale Betrachtung wieder, wahrend der Ansatz der Eigenvektoren
stets die gesamte Kette an Praferenzen einbezieht.
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Dokumentation Expertenworkshop
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Technologie- und Innovationszentrum, Schlierbach

®

STUDIA



Emissionsarmes Berufspendeln mit intelligentem Mikro-OV

Prasentation Projektzwischenstand




ANHANG

Diskussion der Bedarfe

139

Bedarf

Was fehlt hier noch?

Welche 3 Bedarfe sind meiner Ansicht nach die heraus-
forderndsten und warum?

MEHR ERREICHEN

Wenig Zeit zum Pen-
deln brauchen

Fehlende Gleise nach Wels
Zeit vs. Kosten — Zielkonflikt
Rasche Erreichbarkeit -> OV neu denken

Etwas am Weg erledi-
gen koénnen (z.B. ein-
kaufen)

Den Weg zum Arbeiten
oder Lernen nutzen

Steckdosen und WLAN
im Zug/Bus

Wenig Geld fiir's Pen-
deln ausgeben

Finanzierungsfrage Tarifsystem
Schwer finanzierbar

Gepack transportieren
kénnen

Preiswert am Land
wohnen

Lesen, schlafen, sich
entspannen

Am Weg etwas essen
und trinken kénnen

Sich gesund im Freien
bewegen

Parkplatze aus Unter-
nehmenssicht einspa-
ren/ besser nutzen

Kein Auto brauchen

SCHWIERIGKEITEN VERMEIDEN

SchlieRfacher am
Bahnhof

Bequem zum Bahn-
steig gelangen

Erreichbarkeit des
Bahnhofs — gute An-
bindung (Wege)

Angenehme Warte-
raume

Bahnhdéfe (am Land) als Zukunftsorte vs. Nicht-Orte
Sauberkeit, Ambiente am Bahnhof

Toilette sauber und zu-
ganglich

Sich mit Reiseproviant
versorgen konnen

Zeitungen und Medien
am Bahnhof erhalten

Plinktliche Verbindun-
gen

Zuverldssige Abfahrts-
zeiten, Plinktlichkeit

STUDIA
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Bedarf

Was fehlt hier noch?

Welche 3 Bedarfe sind meiner Ansicht nach die heraus-
forderndsten und warum?

Keine Wartezeiten

Sicherheit bei Verfiig-
barkeit bei Piinktlich-
keit von Transportmit-
teln

Wenig Umsteigen
mussen

Sicher vor Gewalt sein

Arbeitgeber ermdog-
licht Homeoffice

Fahrrad/ Mofa sicher
abstellen kénnen

Sicheres Parken des
Rades am Bahnhof
Parkmoglichkeiten!!!
Park- and Ride-Moég-
lichkeiten verbessern
(wenn Mikro-OV nicht
sinnvoll)
Verfiigbarkeit von Ab-
stellméglichkeiten bei
OV-Haltestelle

Kein Parkplatzproblem

Unfallfrei unterwegs
sein

Zeitlich flexibler Zu-
bringer zum Zug

- Kosten/ Auslas-
tung, EFFIZIENZ

Individualitdt contra Zeitaufwand und Kosten
- widerspricht wirtschaftlichem Betriebsmodell

Shuttle holt mich nahe
am Wohnort ab

Bus fahrt langer, weniger Zeit, mehr Nutzer

Braucht feinmaschiges Netz, welches kaum wirtschaft-
lich scheint

Uberregionales Mobilititsmanagement! Keine Einzell6-
sungen!

Einheitliches Ticketsystem hinsichtlich Multimodalitat
(6V, Mikro-OV, Radsharing)

Betreibermodell/ Auslastung

Geringe Distanz zwischen Abholpunkten (Shuttle)
Finanzierbarkeit von Mikro-OV

Keine Liicken unter-
tags

Frequenz zu niedrig in peripheren Gebieten
Wenn durchgehend Busse fahren -> geringe Auslastung;
hohe Auslastung -> Liicken

Kurzer Takt am Abend

Smarte und liberregionale Mikro-OV-Lésungen (Finan-
zierbarkeit)

Shuttledienst nach
Hause

Anreise zum Bahnhof
mit Rad in Gemeinden
verbessern

Mehr direkte Radrou-
ten von den Siedlun-
gen zum Bahnhof
Unterschied last mile
Ballungsraum — first
mile Peripherie
Querverbindungen in
den Talern verbessern

Querverbindung zwischen Télern (und entsprechende
Taktung) — unwirtschaftlich

ErschlieBung ldndlicher Raum

Gutes Radwegenetz Siedlungen <->Bahnhof; Investitio-
nen notwendig, oftmals auf Kosten PKW-IV

Kann man alle Pendler von zuhause abholen ohne dass
es zu Verspatungen z.B. wegen Staus kommt?

Kurzer Takt in der Frih

Arbeitgeber bietet fle-
xible Arbeitszeiten

Abgestimmter Fahr-
plan Zug + Bus

Taktung! Bzw. Abstimmung der einzelnen Offi-Anbieter
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Bedarf

Was fehlt hier noch?

Welche 3 Bedarfe sind meiner Ansicht nach die heraus-
forderndsten und warum?

Arbeitgeber akzeptiert
Verspatungen

Arbeitgebern, berufliche Termine etc. gehen nicht auf
Offi-Fahrer ein

Nicht jede Branche kann flexible Arbeitszeiten realisie-
ren

Einheitliches Ticketsys-
tem

Eine App fiir alle An-
bieter (Zug, Bus, Bim,
Carsharing etc.)

Einheitliches planen, bezahlen; Heterogenitat bei Anbie-
tern und Systemen

Klare Informationen
am Bahnhof haben

Altersgerechte Ticke-
tautomaten
Haltestellen Info
Screens

Gute Live-Info (Ver-
spatungen, ...)

Einfaches Planen, Bu-
chen und Bezahlen

Einfaches Ticketing

SICH WOHLFUHLEN

Privatsphéare und Ab-
stand

Mehr Ruhe im Zug

Angenehmes Raum-

klima

Sauberkeit
Am Weg Bekannte Heimfahrt nach dem
treffen After Work Bier o.4.

Eigener Sitzplatz

Gesund von A nach B
(aktuelle Herausforde-
rung)

Flexible Abfahrtszeit

Kein Stress durch Hitze

Nicht in einen Stau ge-
raten

ANGESEHEN SEIN

Einladendes Ambiente
am Bahnhof

Auslastung der Mikro-
OV-Fahrzeuge, Spitzen
morgens/ abends, al-
ternative Nutzung?

Erweiterung Nutzerkreis, Bequemlichkeit schlagt ,,Anse-
hen”

Mein Verkehrsmittel
soll cool sein

Akzeptanz von 6ffent-
lichen Anlagen am
Bahnhof

Umweltschonend un-
terwegs sein
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Wie kdnnen wir Mikro-OV gestalten, so-
dass niemand mehr etwas anderes nut-

zen will?

Einstieg mit kurzer Vorstellungsrunde und der Ubung ,,BrainSpin®“.

Entwickelte Ideen

Folgende Ideen wurden von den Teilnehmenden entwickelt und mit Punkte-

vergabe auf Wirkung und Machbarkeit hin bewertet:

Erlebnis; Quiztaxis, Zahnputzmoglichkeit

Nr. | Idee Punkte

1. Vorrang, kein Stau, eigene Spur/ eigener Streifen; 3
alle Ampeln griin, viel schneller, andere Speedlimits

2. Ortszentren fir Individualverkehr gesperrt

3. Mit App verbunden; keine Planung nétig, da immer 8
Fahrzeug verfiigbar; ich sehe, wo Fahrzeug ist; Ab-
fahrts- und Ankunftszeit am Smartphone ersichtlich;
Stornierungen und Umbuchungen leicht moglich

4, Automatische Verrechnung

5. Sicherheit, dass Ankunft nach Wunsch; max. Flexibili-
tat; on demand verfiigbar

6. Mikro-OV + OV sind aufeinander abgestimmt; kleine 6
Leiheinheiten bringen uns zu groRen Transporten;
Verknilipfung verschiedener Verkehrsmittel; Mikro-
OV+OV+E-Bikes, E-Scooter, ...; Radlokomotive; Fahr-
rad-Mitnehmen (iber ganze Strecke moglich; Skate-
boardfach

7 E-Taxis; in Zukunft autonom

8. Autonome Fahrzeuge in ganz 00, Drohnen

9. Schwebende Luftkissenboote

10. Kostenlose Benlitzung 1

11. | Tarifmodell leistbar fiir alle 4
Billiger als Individualverkehr, Bezahlung nach Nut-
zung, Uberregionale Jahreskarte

12. | Anreize schaffen 1
Belohnsystem fiir Vielnutzer und Vielnutzerinnen,
2.B. Freibadgutscheine

13. Kaffee & Musik an Bord des Fahrzeugs, viele Extras, 1

14. Fahrzeug als Gemeinschaftsgut

15. Kennenlernen neuer Menschen, Verbindung lber
App

16. Busfahrerln ist ein cooler Job
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17. Buchungsplattform/App fir alle Systeme, mobility as 6
a service (Maa$)

18. Aus- und Einstieg wird mir angesagt, ,Schlafen bis
zum Ziel” ist moglich

19. | Weniger CO;-AusstoBS, umweltfreundlicher

20. Zielgruppengerechtes Ticketing (Jahreskarte auch in
Papierform erhaltlich, handylos...)

21. Zustelldienste + Mitfahrborsen integriert 2
22. | Geschifte, Co-Working-Spaces... anfahren und ein-
binden
23. (geografische) Sammelpunkte: max 500m vom Woh- 1
nort entfernt, fuRlaufig erreichbar, in Siedlungen
24. In Raumordnung festgehalten: 1

- FuRlaufige Erreichbarkeit und Fortbewe-
gungsgeschwindigkeit mit Mikro-OV sind
kein Widerspruch

- Verpflichtende Bereitstellung von Mikro-OV
und Sharing-Angeboten in Siedlungsgebie-
ten durch die (Wohn-)Bautrager

25. Unterstltzung der FuBRgangerinnen und Fullganger
bei Erreichen der Sammelpunkte, z.B. Laufband, For-
derband

26. Barrierefreier Transport ist moglich

27. Beamzellen

28. Antimaterie

29. | Schwebebahn, Seilbahn

30. | Verkehrsvermeidung: Videokonferenzen; Holo-
gramme; Radwege-Ausbau, Fahrrad im Ballungs-
raum starken

31. | Akzeptanz bei Arbeitgeberinnen und Arbeitgebern
32. Bewerbung, Marketing attraktivieren

33. Ausreichend Platz, Luxusklasse

34. | StraRen werden zu Wanderwegen, Parks
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