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1 Ausgangssituation und Zielsetzung

Mit rund 182.000 Bewohner:innen auf 2.333 km? Flache und einer Einwohnerdichte von 78
Personen pro km? ist die Oststeiermark eine typisch landlich gepragte Region. Die
Verkehrsinfrastruktur ist vorwiegend auf den motorisierten Individualverkehr ausgelegt. Nur
ca. ein Drittel der Bewohner:innen sind gemaR Giiteklassen des Offentlichen Verkehrs in
einer Mindestqualitdat an den Bus- und Bahnlinien angebunden. Die Mobilitatsgewohnheiten
sind dementsprechend stark auf die PKW-Nutzung ausgerichtet. Verkehr wird in erster Linie
als Autoverkehr verstanden.

Das hat dazu gefiihrt, dass Alternativen zum PKW nur sehr zégerlich angenommen werden.
Diese haben sich jedoch in den letzten Jahren deutlich verbessert und werden weiter
ausgebaut. Das Regional- und Expressbusnetz wurde auf einen Stundentakt verdichtet und
um neue Linien ergénzt. Die Steirische Ostbahn wird beschleunigt. Das Mikro-OV Angebot
»SAM*“ steht flachendeckend zur Verfligung und soll unter anderem eine Funktion als Zu- und
Abbringer des Offentlichen Verkehrs einnehmen. Dariiber hinaus werden von einigen
Gemeinden E-Carsharing Services angeboten.

Gleichzeitig fehlen belastbare Informationen, wie die Menschen in den jeweiligen
Gemeinden unterwegs sind und welche Mobilitdtsbediirfnisse sie haben. Um die Nutzung
der regionalen Mobilitatsangebote zu fordern, ist es daher notwendig, die Bediirfnisse der
Menschen zu verstehen, Rahmenbedingungen zu schaffen, die diesen Bedlirfnissen
entsprechen und die Menschen gezielt tGber die zur Verfliigung stehenden Moglichkeiten der
Fortbewegung zu informieren bzw. sie an diese heranzufiihren.

Die Zielsetzungen von ,Sanfte Alltagsmobilitat 2024“ in der Oststeiermark sind daher:
- Schaffung eines differenzierten Bildes, wie die Menschen in der Region unterwegs sind

- Einblick, womit Menschen in der regionalen Mobilitat zufrieden sind und wo sie sich
Verbesserungen wiinschen

- Aufzeigen von bedirfnisgerechter Gestaltung bzw. Adaptierung der regionalen
Mobilitatsangebote, um diese besser nutzbar zu machen

- Gezielte Konzeption von Testmoglichkeiten fir die Bevélkerung, um die vorhandenen
Moglichkeiten kennenzulernen und das eigene Mobilitatsverhalten zu erweitern

Grundlage dafiir ist eine bedlirfnisorientierte Herangehensweise: Die Bedlirfnisse der
Menschen sind Ausgangspunkt fiir die Gestaltung neuer bzw. Adaptierung bestehender
Mobilitatsangebote. Es geht nicht darum, die Menschen zum Verzicht zu bewegen, sondern
ihnen Alternativen zu geben, die ihr Mobilitatsmix sinnvoll erweitern und erganzen. Damit
soll die Vielfalt in der Mobilitat erhoht und die automotive Monokultur reduziert werden.

Dabei wird eine ressourcenschonende Vorgangsweise angestrebt. Es geht zuerst darum, die
vorhandenen Angebote besser nutzbar zu machen bzw. bedirfnisgerecht zu adaptieren. Erst
danach liegt das Augenmerk auf zusatzlichen Moglichkeiten, die eine sinnvolle Erganzung des
bestehenden Mix darstellen.
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2 Vorgangsweise
Die Umsetzung der oben genannten Ziele erfolgte in 4 Schritten:

1. Gestartet wurde mit einer Online-Erhebung. Ihr Schwerpunkt war die Analyse der Ist-
Situation:
e Zeigen, wie vielfadltig die Menschen in der Region unterwegs sind
e Darstellung unterschiedlicher Mobilitatsroutinen in der Region

Als Ergebnis lagen aufbereitete Daten und Analysen zu Verkehrsmittelwahl,
Nutzungsroutinen, Einstellungen und Interessen bezlglich Mobilitdatsformen,
Unterschieden im Mobilitatsverhalten nach Wohnort, Altersgruppe und Geschlecht, u.
a. m. vor. Sie ermoglichten erste Schlussfolgerungen beziiglich
Umsetzungsmallnahmen.

2. Darauf aufbauend wurden vertiefende Interviews durchgefihrt. lhr Ziel war es, die
Bediirfnisse und Erwartungen der Menschen zu konkretisieren:
e Mobilitatsbedirfnisse der Menschen herausarbeiten
e Ansatzpunkte fir Verbesserungen in der regionalen Mobilitat aufzeigen

Das Resultat waren aufbereitete Interviewergebnisse zu Mobilitatsbedirfnissen,
Grunden fir die Wahl von Verkehrsmitteln, Verbesserungspotenzialen bei
Verkehrsmitteln, Flexibilitdt im Mobilitatsverhalten, Ansatzpunkten fiir
mobilitatsverandernde MaRnahmen, u. a. m.

3. AnschlieBend wurde ein Testmonat in der Region durchgefiihrt. Dieser hatte einen
doppelten Zweck:
e Den Teilnehmer:innen eine Erweiterung ihres Mobilitatsverhaltens ermdéglichen
e Strukturiertes Feedback durch die Teilnehmer:innen lber ihre
Nutzungserfahrungen mit den Mobilitatsangeboten der Region erhalten

Herausgekommen sind dabei aufbereitete Testergebnisse liber Veranderungen der
Mobilitatsgewohnheiten, Erfahrungen mit den Mobilitdtsangeboten und -
infrastrukturen, Nutzungshiirden, Moglichkeiten und Grenzen der PKW-Substitution,
nachhaltige Anderungen in der Verkehrsmittelwahl, u. a. m.

4. Nach Abschluss der ersten drei Schritten sollen UmsetzungsmaBnahmen konzipiert und
in die Wege geleitet werden. Dies erfolgt auf Basis von Gesprachen mit relevanten
Playern in unterschiedlichen Bereichen lber die erzielten Ergebnisse aus den Schritten
1-3. Davon ausgehend erfolgt die Erarbeitung von Umsetzungsstrategien und -
mafRnahmen, die von den wesentlichen Akteur:innen beschlossen bzw. vereinbart
werden.
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3 Methodik

Fir die Online-Erhebung wurde ein digitales Befragungs-Online-Tool mit regionsspezifisch
formulierten Fragen entwickelt. Die Ansprache der Teilnehmer:innen erfolgte liber
unterschiedliche Multiplikator:innen auf regionaler und Bundesland-Ebene. Die Dauer der
Erhebung betrug 2,5 Monate (15.03. — 31.05.2024). Die Ergebnisse wurden mit den
regionalen Akteur:innen diskutiert und gemeinsam Schlussfolgerungen gezogen.

Die vertiefenden Interviews erfolgten telefonisch. Sie wurden mit Hilfe eines individuell flr
die Oststeiermark entwickelten Gesprachsleitfadens strukturiert. Die Ansprache der
Interview-Partner:innen fand im Rahmen der Online-Erhebung statt. Der Zeitrahmen betrug
2 Monate (28.03.— 24.05.2024). Die Ergebnisse aus den Interviews wurden ebenfalls mit den
regionalen Akteur:innen diskutiert und daraus Schlussfolgerungen abgeleitet.

Fiir den Testmonat erhielten ausgewahlte Teilnehmer:innen einen kostenlosten Zugang zum
offentlichen Verkehr sowie zum Bedarfsverkehr ,SAM*“. Angesprochen wurden Sie im Zuge
der vertiefenden Interviews. Im September 2024 fand eine Veranstaltung zur Einschulung in
die Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel und den Ablauf des Testmonats statt. Der im
Oktober 2024 durchgefiihrte Testmonat bot den Teilnehmenden die Méglichkeit zum
Ausprobieren, um neue Erfahrungen in ihrer individuellen Mobilitatsorganisation zu
sammeln, die Moglichkeiten und Grenzen von Alternativen in ihrer Fortbewegung auszuloten
sowie neue Mobilitatsroutinen zu entwickeln. Mit einem Wegetagebuch dokumentierten sie
ihre Fahrten. Diese wurden anschlieBend ausgewertet und durch Abschlussinterviews
konkretisiert. Bei der Diskussion der Ergebnisse mit den regionalen Akteur:innen wurden die
Testnutzer:innen einbezogen und konnten damit ihre Erfahrungen direkt einbringen.

Die Konzeption der UmsetzungsmaBnahmen erfolgt auf Basis der Ergebnisse aus Online-
Erhebung, vertiefenden Interviews und Testmonat. lhr Ziel ist es, Mallnahmen zu gestalten,
die nachhaltige Veranderungen im Mobilitatsverhalten bewirken kénnen. Daher wird dieser
Schritt in mehrere Umsetzungspakete gegliedert, fir die unterschiedliche Akteur:innen
zustandig sind:
e Malnahmen, die direkt von den Gemeinden bzw. der Region umgesetzt werden
kdnnen
e MalRknahmen, fiir die eine Zusammenarbeit mit Betrieben sinnvoll ist
e MalRknahmen, die von Vereinen, lokalen Initiativen, Kirchen, Schulen, AMS u. a.
NPO gesetzt werden kdnnen
e Malnahmen, die in der Verantwortung anderer Institutionen, wie z. B. Land
Steiermark, VSTG, OBB oder ASFINAG, liegen, von der Region aber politisch
vorangetrieben werden kdonnen.
e Etc.
Mit Hilfe von Ergebnisbesprechungen und Planungsterminen mit den betreffenden
Akteur:innen sollen UmsetzungsmaBnamen mit Zeitplanen konzipiert werden.
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4 Ergebnisse der Online-Erhebung

Ziel der Online-Erhebung war die Analyse der Ist-Situation:
e Zeigen, wie vielfaltig die Menschen in der Region unterwegs sind
e Darstellung unterschiedlicher Mobilitatsroutinen in der Region

Dazu wurde vom 15.03. — 31.05.2024 eine Internet-Befragung durchgefiihrt, die einen
Ricklauf von 874 vollstandig ausgefiillten Fragebogen erbrachte. Erhebungsgebiete waren
die Bezirke Weiz und Hartberg-Fiirstenfeld. Der Fragebogen wurde von der Herry Consult
GmbH in Zusammenarbeit mit der Quintessenz Organisationsberatung GmbH erstellt.

4.1 Teilnehmer:innen-Struktur

Die Geschlechterverteilung ergab
einen leichten Uberhang bei den
Frauen. Es nahmen etwa 10%
mehr Frauen als Manner teil.
Laut ,Wirtschaftliches Berichts-
und Informationssystem des
Landes Steiermark — WIBIS” sind
die Geschlechter in der
Gesamtbevolkerung der
Oststeiermark nahezu
gleichverteilt®.

Von den Altersgruppen waren die
Uber 30-jahrigen am starksten
vertreten. Es nahm ein hoher
Anteil an tGber 50-jahrigen teil.
Personen im Alter von 20 bis 29
Jahren waren etwas weniger
vertreten. Auch von den unter
19-jahrigen beantworteten eine
nennenswerte Anzahl den
Online-Fragebogen.

Unter den Erwerbstatigen
stellten jene mit Vollzeitarbeit die
mit Abstand grof3te Gruppe dar
(52%). Weit zurlick liegen die
Personen mit Teilzeitarbeit (20%)
und die Pensionist:innen (13%).
In Ausbildung waren 9% und
ohne aktuelle Erwerbstatigkeit
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Abbildung 1: Anzahl der Teilnehmer:innen nach Geschlecht
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Abbildung 2: Altersverteilung

6% der Teilnehmenden (siehe Graphik nachste Seite).

Lvgl.: https://wibis-steiermark.at/bevoelkerung/struktur/einwohner-nach-geschlecht/
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https://wibis-steiermark.at/bevoelkerung/struktur/einwohner-nach-geschlecht/

Berufstatigkeit
(n=874)
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Abbildung 4: Berufstdtigkeit

Die Verteilung der befragten Personen nach Bildungsabschluss ergab einen Anteil von 29% an
Akademiker:innen, 27% Maturant:innen und 20% Absolvent:innen einer Lehre. Eine
Berufsbildende Mittlere Schule (BMS) haben 15% besucht und eine Pflichtschule 9%. Damit
ist das Bildungsniveau der Umfrage-Teilnehmer:innen deutlich héher als es dem Durchschnitt
der oststeirischen Bevélkerung entspricht?.

Hochster Bildungsabschluss der Teilnehmer:innen
(n=874)
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Hochschulabschluss || NG, -
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hochste Bildungsabschluss
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Abbildung 3: Héchster Bildungsabschluss der Teilnehmer:innen

2vgl.:
https://www.landesentwicklung.steiermark.at/cms/dokumente/12651303 141979459/3f753e45/Bildungsstan
d2016%2025%20bis%2064%20Jahre-Bezirke%20in%20Prozent.pdf
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4.2 Regionale Verteilung

Die regionale Verteilung der Befragten erfolgte gemaR den Raumtypen der Statistik Austria3.
Dabei wurde in drei Raumtypen eingeteilt, die folgendermaBen charakterisiert sind:

- Regionales Zentrum:
e Erkennbare Verdichtung
e Verfligbarkeit einer grundlegenden Infrastruktur

e Ein Bevolkerungspotential von >= 300 pro km?

- Landlicher Raum Zentral:

e Raume mit starken Verflechtungen zu urbanen oder regionalen Zentren

e Hohe Anzahl an Erwerbspendler:innen aus der Region

- Landlicher Raum:

e Raume mit schwacheren funktionalen Verflechtungen zu urbanen oder regionalen

Zentren

e Alle Raume auBerhalb von urbanen, regionalen oder landlichen zentralen Raumen

Ausgehend von diesen Kriterien ergibt sich fiir die Oststeiermark die folgende Zuordnung der

Gemeinden:
|Regionales Zentrum landlicher Raum zentral landlicher Raum
Hartberg Bad Waltersdorf Bad Loipersdorf
Hartberg-Umgebung Bad Blumau Buch-St. Magdalena
Greinbach Ebersdorf Burgau
Firstenfeld Feistritztal Dechantskirchen
Weiz GrolRsteinbach Friedberg
Mortantsch Hartl Grafendorf bei Hartberg
Mitterdorf an der Raab Iz Lafnitz
Thannhausen Kaindorf Neudau
Naas Ottendorf Pinggau
Gleisdorf Schaffern Péllau
Ludersdorf-Wilfersdorf Stubenberg Pollauberg
Albersdorf-Prebuch Anger Rohr bei Hartberg
Hofstatten Birkfeld Rohrbach an der Lafnitz
Fladnitz an der Teichalm Sankt Jakob im Walde
Floing Sankt Johann in der Haide
Gersdorf an der Feistritz St. Lorenzen
GroRwilfersdorf Vorau
Gutenberg Waldbach-Ménichwald
liztal Wenigzell
Markt Hartmannsdorf Fischbach
Passail Gasen
Pischelsdorf Miesenbach bei Birkfeld
Puch bei Weiz Ratten
Sankt Kathrein am Offenegg Rettenegg
St. Margarethen an der Raab St. Kathrein am Hauenstein
St. Ruprecht Strallegg
Sinabelkirchen
Séchau

Abbildung 5: Zuordnung der Gemeinden Oststeiermark

3 vVgl.: https://www.statistik.at/fileadmin/pages/453/urbanRuralTypolgie.pdf
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Die Befragten verteilen sich recht gleichmaRig Verteilung nach Raumtypen
Uber diese drei definierten Raumtypen (siehe (n=874)

griine Balken). Damit sind alle drei Raumtypen =0

etwa gleich stark in den Ergebnissen

248 238
218

. N 200

reprasentiert. 72
150
Die Personen von auBerhalb der Region 100
umfassen solche, die sich regelmaRig in der 0
Region bewegen, weil sich z. B. der Wohnort 0

250

Anzahl

zwar auRerhalb, die Arbeit oder die Familie e oy ener aufee der
jedoch innerhalb der Region befinden. Oder es Raumiyp

handelt sich um solche, die zwar ihren Abbildung 6: Verteilung nach Raumtypen

Hauptwohnsitz woanders haben, aber viel Zeit Aufteilung nach Bezirk

an einem Wohnsitz in der Region verbringen. (n=874)

Aus der Aufteilung nach Bezirken ist ersichtlich, ——. 00 EZ

dass sich aus Weiz verhaltnismaRig mehr
Personen an der Befragung beteiligt haben.

Bezirk

we: I -
anderer Bezirk _ 172

0 100 200 300 400 500

Anzahl der Teilnehmer:innen

Abbildung 7: Aufteilung nach Bezirk

4.3 Mobilitat
Flhrerscheinbesitzin Prozent

Die Mobilitat in der Oststeiermark wird als (n=874)
autozentriert bezeichnet. Auf den ersten Blick 100 -
bestatigen das die Befragungsdaten auch. Bei einer :2

differenzierteren Betrachtung sieht man jedoch, dass

70
60
die Menschen in der Region vielfaltiger unterwegs

50

Anzahlin Prozent

sind. 40
30
.. . . 20
Uber 90% der befragten Personen besitzen einen 10 s 8
Fuhrerschein oder sind dabei ihn zu erwerben. Fast 0 ]
Fahrschule Nein Ja

alle Oststeirerinnen und -steirer sind daher in der
Lage einen PKW zu lenken.

Fuhrerscheinbesitz

Abbildung 8: Fiihrerscheinbesitz in Prozent

Von jenen 781 Personen mit Fhrerschein Anzahl gefahrene Kilometer pro Jahr in Prozent
legen etwas mehr als ein Drittel (35%) (n=781)
Uberdurchschnittlich viele Kilometer pro Jahr
zuriick, das heift, Gber 15.000 km. Knapp ein
Viertel (23%) fahrt durchschnittlich viel, also
zwischen 10.000 und 15.000 km. 42% fahren
eher wenig bzw. sehr wenig mit dem Auto
(21% unter 10.000 km / 21% unter 5.000
km). Das heift, ein groRer Teil der Menschen
in der Region verflgt zwar (iber einen PKW, 0 s Anlz:h“npmlzzm 2 s
fahrt aber nicht viel damit.

Gber 25.000 km NI 13
20.001-25.000 km NN 10
15.001-20.000 km NI 12
10.001-15.000km I 23
5.001-10.000km GGG 21
0-5.000km NN o1

Jahreskilometer nach Kategorien

Abbildung 9: Anzahl gefahrene Kilometer pro Jahr in Prozent
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Der offentliche Verkehr in der Oststeiermark ist Besitz Zeitkarte fiir den &ffentlichen Verkehr
gering ausgepragt. Zwei Drittel der Bevolkerung in Prozent

haben gar keinen Zugang zu einer Mindestgliteklasse, (n=874)

fast 80% haben keine akzeptable OV-Versorgung mit
Taktdichten von etwa 1 Stunde zur Hauptverkehrszeit
in einer fuBldufigen Distanz (Glteklasse F)*.

Anzahlin Prozent
N oW R O O N
o O O O O o O

Umso bemerkenswerter ist der relativ hohe Anteil an
Zeitkartenbesitz. Uber ein Viertel (26%) der befragten
Personen verfiigt Gber eine Zeitkarte des
Verkehrsverbundes Steiermark oder ein Klimaticket.
Wie sich aus den Interviews ableiten lasst (siehe
Punkt 5), sind insbesondere die Teuerung der letzten Jahre sowie die Einfiihrung des Klimatickets ein
Treiber flr den Erwerb von Zeitkarten des 6ffentlichen Verkehrs.

[
o

o

Ja Nein

Zeitkartenbesitz

Abbildung 10: Besitz Zeitkarte fiir den 6ffentlichen Verkehr in Prozent

4.4 Mobilitatstypen

In Osterreich kénnen 6 Mobilitatstypen® unterschieden werden:

Autofans zeichnen sich durch hohe Fahrleistungen mit ihrem Pkw aus, die tiber 15.000 km pro Jahr
liegen. Natrlich besitzen alle Personen dieser Gruppe einen Fihrerschein. Zeitkarten fir den
Offentlichen Verkehr (OV) sind nur bei weniger als 20% der Befragten gegeben. Das ist die geringste
Quote im Vergleich zu den anderen Mobilitatstypen.

Traditionalist:innen sind iber 50 Jahre alt, niitzen den Privat-Pkw als Hauptverkehrsmittel, aber
fahren wenig damit (unter 10.000 km). Auch die anderen Verkehrsmittel niitzen sie vergleichsweise
selten. lhre Mobilitat ist insgesamt geringer ausgepragt als bei den anderen Mobilitatstypen.

Personen des Mobilitatstyps ,,Familie auf Achse” sind gekennzeichnet durch komplexe Hol- und
Bringwege, die sie mit ihren Kindern zurticklegen. Die Pkw-Nutzung gestaltet sich bei diesem
Mobilitatstyp unterschiedlich. Ein Drittel der Personen nutzt das Auto gar nicht oder wenig, bis
maximal 5.000 km pro Jahr. Sie legen ihre Wege vor allem mit dem Fahrrad oder zu FuR zuriick. Etwa
die Halfte fahrt zwischen 5.000 — 15.000 km pro Jahr. Zirka 20% fahren mehr als 15.000 km.

Situative Entscheider:innen richten ihre Mobilitat flexibel nach ihren Lebensumstdanden bzw.
Wohnorten aus. Sie sorgen dafir, dass ihnen viel Mobilitat zur Verfligung steht. So haben fast alle
Personen einen Fiihrerschein, gleichzeitig besitzen etwa ein Drittel auch eine Zeitkarte des
Offentlichen Verkehrs (OV).

Junge Kalkulierer:innen sind unter 30 Jahre alt und in Ausbildung. Da sie sich ein eigenes Auto in der
Regel nicht leisten kdnnen, nutzen sie den Pkw nur selektiv, was sich in niedrigen Jahres-Kilometern
ausdrickt (unter 5.000 km). Fast 80% besitzen einen Fiihrerschein. 70% sind im Besitz einer Zeitkarte
des Offentlichen Verkehrs (OV), was die héchste Quote unter allen Mobilititstypen darstellt.

Netzmobile sind stabil im Umweltverbund unterwegs. Sie nutzen haufig den OV und das Fahrrad. Mit
dem Pkw fahren sie wenig (unter 5.000 km), weshalb sie dem Prinzip ,,Nutzen statt Besitzen”
gegeniber aufgeschlossen sind. Etwa 80% haben einen Fiihrerschein, fast 50% verfiigen tber eine
Zeitkarte des Offentlichen Verkehrs (OV).

Betrachtet man die Mobilitatsgewohnheiten der befragten Personen, so waren die autoaffinen
Mobilitatstypen der Autofans, Traditionalist:innen und Familien auf Achse mit 57% deutlich in der
Uberzahl. Die teilweise autoaffinen Personen aus den Gruppen der Situativen Entscheider:innen und

4 Mobilitdtskennzahlen Steiermark: Amt der Steiermarkischen Landesregierung, Abteilung 16 — Verkehr und
Landeshochbau, 2018
5 OAMTC: OAMTC-Mobilitatsstudie, Wien 2011
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der Jungen Kalkulierer:innen stellen 31% der Befragten. Jene Gruppe, die den Umweltverbund aus
innerer Uberzeugung bevorzugt, ndmlich die Netzmobilen, macht 13% der Umfrage-Teilnehmenden
aus.

Dieses Verhaltnis spiegelt in etwa die Mobilitatsmuster auerhalb von Mittel- und GroRstadten
wider. Damit ist sichergestellt, dass im Teilnehmer:innen-Kreis keine liberproportionale Anzahl von
Personen mit Praferenz fiir Offentlichen Verkehr, zu FuR gehen und Radfahren gibt.

4.5 Verkehrsmittelnutzung

In einer Gesamtbetrachtung aller Verkehrsmittel zeigt sich, dass die befragten Personen die meisten
Wege zu FuR und mit dem PKW (lenkend und mitfahrend) zurticklegen. Der erste Platz fiir das zu Ful3
gehen mag Uberraschen, weil diese Fortbewegungsform in den sonst verwendeten Modal Split
Analysen normalerweise eine deutlich geringere Rolle spielt. Dort wird jedoch immer nur das
Hauptverkehrsmittel je Weg gezahlt, weshalb viele FuBwege — etwa zur Haltestelle des offentlichen
Verkehrs oder vom Parkplatz zum weiter entfernten Wegeziel — keine Beriicksichtigung finden. Man
muss daher aufpassen, dass das Gehen nicht unterschatzt wird und fiir die vielen dabei
zurlickgelegten Wege auch eine addaquate Infrastruktur gegeben ist.

Verkehrsmittelnutzung der Teilnehmer:innen in Prozent
(n=874)

100%
20%
80%
70%
60%

85%

50%

Anteilin Prozent

40%

30%

20%

10%

0%

Verkehrsmittel

M (fast) taglich B 1bis 2 mal die Woche M 3 bis 5 mal die Woche W Mehrmals im Monat ® MehrmalsimJahr  ®(fast) nie

Abbildung 11: Verkehrsmittelnutzung der Teilnehmer:innen in Prozent
Es wird auch haufig das Fahrrad verwendet, wobei sich sein Einsatz auf bestimmte Zwecke und
Personengruppen fokussiert. Deutlich wurde in den vertiefenden Interviews, dass die bereitgestellte
Infrastruktur nicht mit dieser Nutzungsintensitat mithalten kann. Es wurden vielfache Wiinsche nach
besseren Radverbindungen, insbesondere fir die Alltags- und Berufswege, gedulRert (siehe Punkt 5).

Etwa die Halfte der Befragten nitzt 6ffentliche Verkehrsmittel. Das ist deutlich mehr, als es von der
Erreichbarkeit der Haltestellen gemaR Giteklassen naheliegen wiirde.

In weiterer Folge gibt es noch eine Reihe von Mobilitdtsangeboten, die — wie etwa SAM oder Taxi —
ergdanzend zu den Massenverkehrsmitteln verwendet werden und in dieser Rolle einen wichtigen
Platz einnehmen.
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4.5.1 Verkehrsmittelnutzung nach Geschlecht

Differenziert man die Verkehrsmittelnutzung nach Geschlecht, dann ist zunachst festzustellen, dass
Frauen und Manner etwa gleich viel zu Ful® unterwegs sind.

Das Fahrrad wird deutlich
haufiger von Mannern
benutzt. Wie die vertiefenden
Interviews gezeigt haben, hat
das auch mit einem héheren
Sicherheitsbeddrfnis bei den
Frauen zu tun, sowohl wenn
sie alleine als auch mit
Kindern unterwegs sind.

Der motorisierte
Individualverkehr (Privatauto,
Dienstwagen, Carsharing-
PKW, Mietauto,
Motorrad/Moped) ist bei
beiden Geschlechtern haufig
im Einsatz. Frauen fahren
jedoch deutlich mehr im PKW
mit als Manner.

Offentliche Verkehrsmittel
(inklusive SAM), werden von
beiden Geschlechtern etwa
gleich stark geniitzt. Manner
legen ihre Wege aber
regelmaRiger mit Offis zuriick,
was vermuten ldsst, dass sie
diese flr ihre Arbeitswege
verwenden.

OSTSTEIERMARK

Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel bei Frauen in Prozent
(n=452)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

Anteilin Prozent

30%
20%

10%

0%

MV
Verkehrsmittel

Mitfahren

W mindestens einmalin der Woche W mindestens einmal im Monat W mindestens einmalim Jahr

H nie

Abbildung 12: Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel bei Frauen in Prozent

Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel bei Mannern in Prozent
(N=405)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

Anteil in Prozent

30%
20%

10%

0%

FuB

Rad MV

Mitfahren

Verkehrsmittel

W mindestens einmalin der Woche B mindestens einmalim Monat W mindestens einmalim Jahr

ov

M nie

Abbildung 13: Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel bei Mdnnern in Prozent
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4.5.2 Verkehrsmittelnutzung nach Region

In den drei Raumtypen der Region zeigen sich Unterschiede, aber auch Gemeinsamkeiten bei der
Verkehrsmittelnutzung.

So wird in allen drei Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel im Regionalen Zentrum in Prozent

Raumtypen haufig zu FuR (n=246)
gegangen. o
90%
Mit dem Rad fahren die 8t
befragten Personen in den § Zzz
regionalen Zentren etwas ‘L s0%
haufiger als im landlichen g 40
Raum zentral und deutlich Zzz
haufiger als im landlichen 10%
Raum. o

FuB Rad MV Mitfahren ov
Verkehrsmittel

Der motorisierte
| ndIVId ua Ive rkeh r Wiederu m B mindestens einmalinderWoche ~ M mindestenseinmalim Monat B mindestens einmalim Jahr W nie
kom mt in de n beiden Abbildung 14: Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel im Regionalen Zentrum in Prozent

landlichen Rdumen intensiver Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel im landlichen Raum zentral in Prozent
(n=218)

zum Einsatz als in den

. 100%
regionalen Zentren. -
Mitgefahren wird hi i -

itgefahren wird hingegen in . o
den regionalen Zentren mehr g eon

. . . . o
als in den beiden landlichen £ o

.. T a0%
Raumen. £

30%

20%

Auch der 6ffentliche Verkehr o
wir in den regionalen Zentren %
starker in Anspruch
genommen als in den beiden
anderen Raumtypen.

FuB Rad MIV Mitfahren
Verkehrsmittel

B mindestens einmal in der Woche W mindestens einmalim Monat W mindestenseinmalim Jahr W nie

Abbildung 15: Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel im Idndlichen Raum zentral in Prozent

Insgesamt betrachtet erkennt Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittelim landlichen Raum in Prozent

man an diesen Zahlen die (n=239)
bessere Verfligbarkeit von 100%
Infrastruktur und Angeboten :ZZ
flr Mobilitat in den 70%

regionalen Zentren. In den 60%

beiden anderen Raumtypen
sind die Menschen hingegen 0%
starker auf das Privatauto 20%
angewiesen. o

50%
40%

Anteil in Prozent

0%

Fufl Rad MIV Mitfahren
Verkehrsmittel

B mindestens einmalin der Woche B mindestens einmal im Monat W mindestens einmalim Jahr Hnie

Abbildung 16: Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel im ldndlichen Raum in Prozent
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4.5.3 Verkehrsmittelnutzung nach Alter

Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel bei Personen jlnger als 15 Jahre

Die Verkehrsmittelnutzung nach Alter differiert (n=22)

zum Teil erheblich. o

Zu FuR gegangen wird in allen Altersgruppen ;o

viel. Bis 30 Jahre nimmt der Anteil etwas ab, i s

erreicht bei den Gber 50-jdhrigen aber fast %

wieder den Ausgangstand. -

Mit dem Rad fahren die Personen unter 15 ———

Jahren sehr viel. Danach sinkt der Anteil bis 30 T R B
e sark ab. I hoherem Aer steit e fedoch (o
wieder deutlich an, wenn auch nicht auf das (n=50)

Niveau der jingsten Altersgruppe. -

Der motorisierte Individualverkehr steigt mit i o

dem Fiihrerschein dauerhaft auf einen hohen : .

Stand. Auffallend ist, dass auch die jingste ) .

Altersgruppe bereits haufig mit motorisierten -

Individualverkehrsmitteln unterwegs ist. Dabei T e
handelt es sich um Mopeds oder mopedahnliche R mietecterm il o Werke | Mmoo el borat | @ miecesor sl kb B e
Fahrzeuge, die keinen Motorradfiihrerschein Abbildung 18: Nutzungshéufigkeit der Verkehrsmittel bei Personen von 15 - 19 Jahren
erfordern_ NutzungshauflgkcltdcrVcrkchrsmm;t:;);;;’crﬁoncnzW\sChCn20und29]ahr€n
Mitfahren ist bei den Altersgruppen bis 19 -

Jahren beliebt. Dabei ist primar das gemeinsame | . =

Fahren in der Familie gemeint. Das Mitfahren im ; EU:

Rahmen von Fahrgemeinschaften fallt kaum ins £

Gewicht. Ab 20 Jahren sinkt die Intensitat des o

Mitfahrens stark ab. Bei den tber 50-jahrigen I

Verkehrsmittel

findet es meist nur mehr sporadisch statt.

W mindestens einmal inderWoche B mindestens einmalim Monat @ mindestens einmal im Jahr B nie

. . . Abbildung 20: Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel bei Personen von 20 - 29 Jahren
Der &ffentliche Verkehr wird von den unter 15- J gshaufe

Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel bei Personen zwischen 30 und 50 Jahren

jahrigen intensiv genutzt. Danach sinkt der Anteil e
bis zu den 50-jahrigen ab. In der letzten -
Altersgruppe steigt die Nutzung jedoch wieder ) -
etwas an. 7 o

Abbildung 19: Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel bei Personen von 30 - 50 Jahren

Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel bei Personen Gber 50 Jahre
(=270)

Anteil in Prozent

MV

Verkehrsmittel

W mindestens einmalinderWoche ~ Mmindestenseinmalim Monat @ mindestenseinmalim lshr M nie

Abbildung 21: Nutzungshdufigkeit der Verkehrsmittel bei Personen tber 50 Jahre
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4.6 Verkehrsmittelnutzung nach Wegezwecken

Aus der

bisherigen Gesamtbetrachtung der Verkehrsmittelnutzung geht nicht hervor, fiir welche

Wege die unterschiedlichen Verkehrsmittel verwendet werden. Beobachtet man die Wegezwecke,
dann kann man erkennen, dass sich die Oststeirerinnen und -steirer jeweils sehr unterschiedlich
fortbewegen:

Fir den Arbeitsweg wird der PKW am haufigsten gewahlt. Der Umweltverbund ist in Summe
aber fast gleich stark vertreten. In seinem Rahmen ist ein hoher Anteil an aktiver Mobilitat
aufgrund vieler kurzer Arbeitswege zu erkennen.

Dienst- und Geschaftswege werden meist mit dem Privat-PKW oder Dienstauto erledigt.

Auf den Schul- und Ausbildungswegen ist der Umweltverbund dominierend. Es wird aber
auch haufig mit dem ,Familientaxi” gefahren.

Einkaufswege und Transporte erfolgen grofteils mit dem Privatauto. Bei kurzen Wegen und
kleinen Einkdufen wird aber auch zu Ful® gegangen und das Fahrrad genutzt.

Bei Erledigungen hingegen wird aufgrund der kurzen Wege iberwiegend der FuBweg und das
Fahrrad gewahlt. Aber auch der PKW spielt bei diesem Wegezweck eine grofRe Rolle.

Holen und bringen erfolgt fast ausschlieRlich mit dem PKW.

Bei der Betreuung und Pflege wird der PKW ebenfalls am haufigsten genutzt. Aufgrund
Uberwiegend kurzer Wege wird aber auch oft zu FuR gegangen.

Bei den Wegen im Rahmen von Freizeit, Sport und Unterhaltung dominiert die aktive
Mobilitat. Insbesondere bei den langeren Wegen ist auch der PKW eine Option. Es wurde in
den vertiefenden Interviews in diesem Zusammenhang jedoch vielfach der Wunsch nach
besseren Offis fiir die Freizeit geduRert. Das umfasst insbesondere das Fiihren der Offi-Linien
auch am Wochenende sowie die Bereitstellung von Verbindungen am spaten Abend bzw. in
der Nacht.

Fir den Wochenendausflug ist der PKW die haufigste Wahl. Die aktive Mobilitat ist ebenfalls
stark vertreten. Auch bei diesem Wegezweck sind bessere Offis ein Thema.

Auf den folgenden Seiten werden die genutzten Verkehrsmittel je Wegezweck detaillierter dargestellt.
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4.6.1 Verkehrsmittelnutzung fir den Arbeitsweg

Genutzte Verkehrsmittel fur den Arbeitsweg
(n=681; n(m)=310; n(w)=355)
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Abbildung 22: Genutzte Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg

Flr die Fahrt zur Arbeit wird der Privat-PKW am haufigsten verwendet. Es gehen auch viele der
befragten Personen zu FuB zur Arbeit. Insgesamt ist der Umweltverbund (Gehen, Radfahren,
offentlicher Verkehr) fast gleich stark vertreten wie der motorisierte Individualverkehr.

Der relativ hohe Anteil an aktiver Mobilitdt (Gehen, Rad fahren) beim Arbeitsweg liegt wahrscheinlich
darin begriindet, dass dieser oft kurz ist. 25% der befragten Personen bengétigen fiir ihn nicht langer
als 10 Minuten, 47% nicht langer als 20 Minuten.

Frauen fahren mit dem Privat-PKW deutlich hdufiger zur Arbeit als Manner. Ein Grund dafiir kdnnen
die komplexeren Wegeketten sein, die sie im Vergleich zu dem Mannern bewaltigen missen. Dafiir ist
das eigene Auto natdrlich sehr praktisch.

Beim Dienstwagen hingegen ist die Situation umgekehrt. Er steht den Mannern mehr als doppelt so
haufig zur Verfligung wie den Frauen.
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4.6.2 \Verkehrsmittelnutzung fur Dienst- und Geschaftswege

Genutzte Verkehrsmittel fur Dienst- und Geschaftswege
(n=275; n(m)=156; n(w)=112)
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Abbildung 23: Genutzte Verkehrsmittel fiir Dienst- und Geschdftswege

Dienst- und Geschéaftswege werden tiberwiegend mit dem PKW zuriickgelegt. Der Dienstwagen ist
dabei haufig im Einsatz. Manner kdnnen ihn mehr als doppelt so haufig niitzen wie Frauen.

Der offentliche Verkehr und die aktive Mobilitat spielen bei Dienst- und Geschaftsfahrten eine
vergleichsweise geringe Rolle. Das liegt auch an der Lange dieser Wege. 36% der dauern langer als 60
Minuten, liber 50% langer als 45 Minuten.
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4.6.3 Verkehrsmittelnutzung fir den Schul- und Ausbildungsweg

Genutzte Verkehrsmittel fur Schule, Ausbildung
(n=220; n(m)=103; n(w)=113)
150
< 100
Q
c
2
&
£
=
v}
250 | ‘ ‘
<L
|I III ii_ | |II III III |I III Bem Nem
N QTS A N SRR R
R Q;;klg‘\ \56‘“’} S & & O o .3,&\’*\ &
o & & & T W@ &
¢ W e &g e S
((Ijb A & ? X & {0\3 o
(>\ \,\Q' é\: Q\P\\ @{\(\ Q\ (\‘b (\\
‘k\& \Q"é QI& & R e.\o ‘0(‘?
® N\ Q\\ & s &
N @
)
genutzte Verkehrsmittel

NS

B Gesamt
B Manner

B Frauen

Abbildung 24: Genutzte Verkehrsmittel fiir Schule, Ausbildung

Schul- und Ausbildungswege werden tUberwiegend mit dem Umweltverbund bewaltigt. Es wird der
offentliche Verkehr viel genutzt und gerne zu Full gegangen. Die befragten Frauen niitzen fiir ihre

Schul- und Ausbildungswege aber auch oft den Privat-PKW.

Weiters wird am Schul- und Ausbildungsweg haufig mitgefahren. Damit ist primar das , Elterntaxi”

gemeint.

Die Schul- und Ausbildungswege sind meist kurz. 24% der befragten Personen bendtigen weniger als
10 Minuten, 44% weniger als 20 Minuten zum Schul- bzw. Ausbildungsort. Bei entsprechender Geh-

und Radweginfrastruktur sind sie daher pradestiniert fir aktive Mobilitat.

OSTSTEIERMARK

HERRY

- Beratung -

20

2O X
2SS s-etr
Organisationsberatung GmbH




4.6.4 \Verkehrsmittelnutzung fur Einkaufswege und Transporte

Genutzte Verkehrsmittel fur Einkauf, Transport
(n=755; n(m)=337; n(w)=404)
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Abbildung 25: Genutzte Verkehrsmittel fiir Einkauf, Transport

Einkdufe und Transporte erfolgen primar mit dem Privatauto, zu FuR und mit dem Fahrrad. Die Frauen
unter den befragten Personen tragen die Hauptlast fiir diesen Weg. Sie nltzen stark den PKW, indem
sie selber fahren oder — in hohem Ausmal — mitfahren. Aber auch zu Fuf® und mit dem Fahrrad sind

sie haufig unterwegs.

Einkaufs- und Transportwege sind in der Regel kurz. 31% der befragten Personen bendétigen dafir

weniger als 10 Minuten, 71% weniger als 20 Minuten.

Aufgrund des Wegezwecks — namlich Gitertransport — wird dennoch der PKW bevorzugt. Die
kleineren Einkdufe werden auf kurzem Weg gerne zu FuR oder mit dem Fahrrad erledigt. Der

offentliche Verkehr kommt dafiir kaum in Betracht.
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4.6.5 Verkehrsmittelnutzung fir Erledigungen

Genutzte Verkehrsmittel fur Erledigungen
(n=723; n(m)=330; n(w)=380)
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Abbildung 26: Genutzte Verkehrsmittel fiir Erledigungen

Flr Erledigungen wird Gberwiegend der Umweltverbund genutzt. Vor allem das Gehen und
Radfahren sind die Optionen der Wahl.

Das liegt auch daran, dass die die Wege fir Erledigungen vielfach kurz sind. 21% dauern weniger als
10 Minuten, 59% unter 20 Minuten.

Auch der PKW wird vielfach fir Erledigungen genitzt, jedoch nicht ganz so oft wie fiir Einkaufe und
Transporte. Frauen fahren haufig im PKW mit.
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4.6.6 Verkehrsmittelnutzung fir holen und bringen

Genutzte Verkehrsmittel fur holen/bringen

(n=450; n(m)=207; n(w)=232)
500

450
400
350
300

250

200

150

100

50 I

0 II e .- II III e Em_ Bm_ om0
&

& & 3 Ko o
"b : "b 8 L 5
\\} & ,&\ *gl‘ \\ 0\\,- @;\ P fb’b s X S ‘ @Q
Y S S S S ¢ F W SR
WV P ~ = & \a & o P
B) b2 o N N A A & O
& ¢ &y & &S
© ¢ & & & ¢ ¥ ¢
& & & & & § &
<(é<\ N Q Q& (\c}’ Q“Q' @(‘@
¥ &
<

genutzte Verkehrsmittel

AnzahlinPersonen

M Gesamt
M Manner

M Frauen

Abbildung 27: Genutzte Verkehrsmittel fiir holen/bringen

Personen werden in erster Linie mit dem Privat-PKW geholt und gebracht. Die Wege sind zwar kurz.
25% der befragten Personen benétigen weniger als 10 Minuten, 60% weniger als 20 Minuten.
Aufgrund der Flexibilitdt und der Transportfahigkeit des PKW wird er aber dennoch fiir diesen Zweck

am liebsten gewahlt.

Frauen sind auf diesen Wegen wieder deutlich haufiger anzutreffen.
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4.6.7 Verkehrsmittelnutzung fir Betreuung und Pflege

Genutzte Verkehrsmittel flir Betreuung und Pflege
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Abbildung 28: Genutzte Verkehrsmittel fiir Betreuung und Pflege

Betreuung und Pflege ist unter den befragten Personen iberwiegend eine Frauensache. Die Frauen

nltzen dabei weitgehend den Privat-PKW oder sie gehen zu FuR.

Ein Grund flr den hohen zu FuB Anteil liegt in der Kiirze dieser Wege. 30% dauern weniger als 10

Minuten, 58% weniger als 20 Minuten.
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4.6.8 Verkehrsmittelnutzung fir Freizeit, Sport und Unterhaltung

Genutzte Verkehrsmittel fUr Freizeit, Sport, Unterhaltung
(n=755; n(m)=353; n(w)=387)
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Abbildung 29: Genutzte Verkehrsmittel fiir Freizeit, Sport, Unterhaltung

Die Wege im Rahmen von Freizeit, Sport und Unterhaltung werden recht umweltfreundlich
zuriickgelegt. Es wird meist zu Ful® gegangen oder das Fahrrad verwendet. Weiters wird viel
gemeinsam gefahren.

Auch der offentliche Verkehr wird angesichts der eingeschrankten Wochenend- und Abend-

Fahrplane Gberraschend oft verwendet. Ein Ausbau der Verbindungen zu diesen Zeiten wird vielfach

gewdinscht (siehe Auswertung Interviews).

Die Wegedauern sind gleichmaRig verteilt. Kurze, mittlere und lange Fahrt- bzw. Gehdauern halten
sich in etwa die Waage.
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4.6.9 Verkehrsmittelnutzung fir Wochenendausflug

Genutzte Verkehrsmittel fir Wochenendausflug
(n=672; n(m)=313; n(w)=345)
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Abbildung 30: Genutzte Verkehrsmittel fiir Wochenendausflug

Flir Wochenendausfliige ist zwar das Privatauto die haufigste Option. Der Umweltverbund wird
jedoch fast ebenso haufig gewahlt, insbesondere zu FuR gehen, Rad fahren sowie der 6ffentliche
Regionalverkehr.

Es wird auch viel gemeinsam gefahren, wobei am Wochenende die Manner meist am Steuer sitzen.

Die Wegedauern sind lang. 46% der befragten Personen bendtigen mehr als 60 Minuten, 69% mehr
als 45 Minuten zum Ausflugsziel.
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4.7 Einstellung gegeniiber den verschiedenen Verkehrsmitteln

Einstellung gegenuber den Verkehrsmitteln
(n=2874)
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Abbildung 31: Ei

g

Bei den Einstellungen zu Verkehrsmitteln wurde erhoben, wie sich die befragten Personen auf die einzelnen Fortbewegungsformen beziehen. Gefallt ihnen ein
Verkehrsmittel so gut, dass sie sich nichts anderes vorstellen kdnnen? Nutzen sie es gerne? Verwenden sie es, weil es einfach praktisch ist? Diese drei
Einschatzungen (dunkelgrine, griine und blaue Sektoren in den Balken) bedeuten eine positive Einstellung zu einem Verkehrsmittel. Die orangen Sektoren
driicken aus, dass das betreffende Verkehrsmittel zwar genitzt wird, jedoch nur deshalb, weil es keine Alternative gibt. Mit rosarot ist jener Anteil an befragten
Personen dargestellt, die das jeweilige Verkehrsmittel nicht nitzen.

Das zu FuB gehen und das Radfahren erreichen bei den befragten Personen den positivsten Zuspruch. 75% haben zum zu Full gehen und fast 60% zum Fahrrad
eine positive Einstellung. Der Anteil an Personen, die diese Fortbewegungsformen niitzen, weil es keine Alterative gibt, ist mit 9% (Gehen) bzw. 2% (Fahrrad)
gering. Wahrend fast alle der Befragten Wege zu FuRB gehen, wird das Fahrrad von vielen Personen gar nicht genutzt. Wie sich in den Interviews gezeigt hat, ist
einer der Griinde daflir der Mangel an sicherer Infrastruktur fiir Radfahrer:innen.
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Der Privat-PKW wird sowohl lenkend als auch mitfahrend haufig genutzt, jedoch in einem hohen Ausmal aufgrund von gegebenen Abhangigkeiten. Mehr als ein
Drittel der Lenker:innen geben an, dass sie deshalb mit dem Auto fahren, weil es keine Alternative gibt und nicht, weil es ihnen gefallt oder praktisch ist. Auch
beim Flugzeug fallt der hohe Anteil an Personen auf, die es mangels Alternativen niitzen.

Die Einstellung zum 6ffentlichen Verkehr ist bei jenen die ihn niitzen sehr positiv. Ahnlich wie bei der aktiven Mobilitit verwenden ihn nur wenige deshalb, weil
sie keine Alternativen zur Verfligung haben. Die meisten fahren mit Bus und Bahn, weil es ihnen gefallt und weil es praktisch ist. Er wird aber von ca. der Halfte
der Befragten gar nicht gewihlt. In den Interviews hat sich gezeigt, dass der Hauptgrund darin liegt, dass der OV fiir diese Personen nicht ausreichend
vorhanden ist (Erreichbarkeit, Betriebszeiten, Taktdichte, Fahrtzeiten, Streckenflihrungen, ...).

Von jenen Verkehrsmitteln, die erganzend zu den o. a. Massenverkehrsmitteln genutzt werden, sind Taxi und SAM die am meisten in Anspruch genommenen.
Auffallend ist, dass das SAM wesentlich beliebter ist, wahrend das Taxi groRtenteils als Notfall-Lésung in Frage kommt.
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4.8 Interesse zu Mobilitatsthemen

Interesse zu Mobilitatsthemen
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Abbildung 32: Interesse zu Mobilitdtsthemen

Die Frage nach dem Interesse an bestimmten Mobilitatsthemen verweist in die Zukunft. Es wird sichtbar, womit sich die Menschen perspektivisch beschaftigen.

Mit Abstand am groRten ist das Interesse an Informationen Uber 6ffentliche Verkehrsverbindungen. Es hat sich im vorigen Punkt gezeigt, dass die Einstellungen
zum 6ffentlichen Verkehr (OV) sehr positiv sind, er aber in der Oststeiermark fiir viele der befragten Personen nicht nutzbar ist. Das groRRe Interesse kdnnte
daher ein Hinweis darauf sein, dass die befragten Personen nach besseren OV-Verbindungen suchen bzw. eine Sehnsucht nach besserem OV besteht. In den
Interviews hat sich diese Vermutung bestatigt (siehe Kapitel 5).

Ein hohes Interesse besteht auch an Informationen liber Radwege, gute Gehwege und Park & Ride Anlagen. Weiters stoRen Informationen Uber das 6ffentliche
Parken auf erhebliches Interesse.

Etwa ein Viertel der Personen sind an Informationen iber PKW mit alternativen Antrieben und Fahrrader interessiert. Im selben AusmaR wird Interesse an
Informationen {iber die Kosten von Mobilititsangeboten geduRert. Die Teuerung hat in den Uberlegungen zur Verkehrsmittelnutzung eine wachsende
Bedeutung erhalten.
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4.8.1 Interesse zu Mobilitatsthemen nach Geschlecht

Interesse zu Mobilitatsthemennach Geschlecht
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Abbildung 33: Interesse zu Mobilitdtsthemen nach Geschlecht

Unterscheidet man beim Interesse an Mobilitdtsthemen nach Geschlecht, zeigen sich einige Unterschiede. So sind Frauen deutlich starker als Manner an
Informationen liber gute Gehwege und 6ffentliches Parken interessiert. Auch die Kosten von Mobilitdtsangeboten beschaftigen sie mehr. In diesem
Zusammenhang ist es nicht verwunderlich, dass Informationen iber Fahrgemeinschaften ebenfalls ein wichtigeres Thema fiir sie sind.

Manner wiederum haben groRes Interesse an Informationen liber Technikthemen. Sie beschaftigen sich gerne mit neuen Automodellen, PKW mit alternativen
Antrieben, Standorte von E-Ladestationen, Fahrrdder und Fahrradabstellanlagen. Auch Informationen tGber Radwege sind fiir Manner merklich interessanter als
fiir Frauen.
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4.8.2 Interesse zu Mobilitatsthemen nach Alter

Interesse zu Mobilitatsthemen nach Alter
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Abbildung 34: Interesse zu Mobilititsthemen nach Alter

Bei der Unterscheidung nach Altersgruppen zeigt sich ein Ergebnis ganz deutlich. Wahrend bei allen anderen Themen die Altersgruppen unterschiedlich starkes
Interesse zeigen, ist der Wunsch nach Informationen lber 6ffentliche Verkehrsverbindungen ist in allen Altersgruppen auf gleichem Niveau sehr hoch.

An Radwegen sind die ganz jungen Personen sowie die Altersgruppen ab 30 Jahren in hohem Ausmal interessiert. FuBwege stoRen bei den mittleren Semestern
auf ausgepragtes Interesse. Informationen rund ums Parken an Park & Ride Anlagen und im 6ffentlichen Raum sind ebenfalls die mittleren Altersgruppen
besonders interessant. Fahrrader und Fahrradabstellanlagen interessieren wiederum besonders die ganz junge Altersgruppe. Autos mit alternativen Antrieben,
Standorte von E-Ladestationen sowie Spezialrader werden mit zunehmendem Alter ein Thema. Neue Automodelle im Allgemeinen sind fiir die beiden jlingsten
Altersgruppen spannend, wohl aber nicht aufgrund einer konkreten Kauf- oder Nutzungsabsicht. Und die Kosten von Mobilitdtsangeboten sind fiir alle
Altersgruppen ab 15 Jahren interessant.
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4.9 Schlussfolgerungen aus der Online-Erhebung

Die Auswertung der Online-Erhebung hat bereits bestimmte Ansatzpunkte fiir Verbesserungen
sichtbar gemacht. Sie betreffen das Radfahren, den o6ffentlichen Verkehr und das zu FuR gehen.

Im Radverkehr zeigt sich ein Bedarf nach einer sicheren Fahrrad-Infrastruktur, insbesondere fiir
Frauen, Kinder und altere Personen. Das betrifft Radverbindungen fiir den Schulweg, den
Berufsverkehr und die Alltagswege im Umkreis des Wohnortes, also Einkaufen, Erledigungen und
andere Wege vor Ort. Darliber hinaus sind aber auch sichere Radverbindungen zwischen den Orten
im landlichen Raum notwendig, die liber die Gemeindegrenzen hinweg gehen.

Das zu FuR gehen kann durch die bessere Erreichbarkeit von Arbeitsorten unterstitzt werden. Oft
genligen kleine MaRnahmen, wie die Schaffung sicherer Querungen (iber LandesstralRen, um
Firmengeldande am Ortsrand gefahrlos erreichen zu kénnen oder Ermdglichung von zeitsparenden
Abkiirzungen zu Wegezielen. Grundsatzlich sollten die Industrie- und Gewerbezentren im Umfeld der
Orte mit Gehwegen erschlossen sein.

Beim offentlichen Verkehr geht es um eine bessere Verfligbarkeit im landlichen Raum, insbesondere
auf den Achsen zu und zwischen den regionalen Zentren. Ein groRes Bediirfnis sind dichtere
Verbindungen am Wochenende und abends bzw. nachts.

Diese ersten Schlussfolgerungen werden im folgenden Kapitel aufgegriffen und konkretisiert.
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5 Ergebnisse aus den vertiefenden Interviews

Insgesamt nahmen 77 Personen, die sich im Rahmen der Online-Erhebung dazu bereit erklart hatten,
an den vertiefenden Interviews teil. Darunter befanden sich 40 Frauen und 37 Manner. 13 Personen
waren zwischen 20 und 29 Jahre alt, 32 Personen befanden sich in der Altersgruppe von 30 bis 50
Jahren und ebenfalls 32 Personen waren im Alter von 50+.

Der Erhebungszeitraum erstreckte sich vom 28.03.— 24.05.2024. Das Erhebungsgebiet umfasste die
Bezirke Weiz und Hartberg-Firstenfeld. Durchgefiihrt wurden die Interviews von einem gemeinsamen

Team der Quintessenz Organisationsberatung GmbH und Herry Consult GmbH.

Schwerpunkt der Gesprache waren Verbesserungsmoglichkeiten bei den verschiedenen

Verkehrsmitteln der Oststeiermark. Diese werden im Folgenden dargestellt. Am Schluss der
Interviews wurden die Bedingungen fiir die Veranderung des personlichen Mobilitatsverhaltens
erkundet. Die Ergebnisse dazu werden zum Schluss dieses Kapitels erlautern.

5.1 Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr

Zum offentlichen Verkehr (OV) wurden mit Abstand die meisten Verbesserungsvorschlige gemacht.
Ziel in den Interviews war es, die notwendigen Veranderungen herauszuarbeiten, damit der OV fiir
die Menschen in der Region eine attraktive Alternative wird. Als besonders wichtig haben sich dabei

die nachstehenden Mobilitatsbediirfnisse herauskristallisiert:

- Von Weiz bis Hartberg gibt es den
ausgepragten Wunsch nach einer
Hochleistungsverbindung nach Wien |«
(oranger Pfeil). Die derzeitigen
Angebote Uber Graz oder Fehring
sind nicht wettbewerbsfahig.

- Vom Ostrand der Oststeiermark e

(Sebersdorf, Bad Waltersdorf,
Neudau, Burgau, ...) bedarf es einer
raschen und direkten Verbindung
nach Graz, sowohl zu den sidlichen
Gewerbegebieten als auch ins
Zentrum (violetter Pfeil).

Mixnitz

- Die Erreichbarkeit der zentralen Orte
sollte durch einen Takt von 15
Minuten zu den Hauptverkehrszeiten
und 30 Minuten dazwischen
gewabhrleistet sein. Daraus ergibt sich
ein Kerngebiet des OV in Form von
zwei Dreiecken zwischen Hartberg,
Flrstenfeld und Gleisdorf sowie

Lo

| Wien

3

Rohrbach

Lemiago

>
\pegs R3S

Gleisdorf, Weiz und Graz (griine Pfeile).

Abbildung 35: Mobi/itatsbediirfnisse

- Verbunden damit ist die Anforderung von schnellen Bus-Einfahrtskorridoren in die Stddte, da dort

groRe Zeitverluste erlebt werden.

- AuRerhalb der zentralen Orte muss ein 30- bis 60-Minutentakt fiir ein attraktives Angebot
gegeben sein, wobei die 30-Minuten-Intervalle unter Tags tUber die Hauptverkehrszeiten hinaus

moglichst weitgehend umgesetzt werden sollten.
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- Gleichzeitig besteht auch ein Bedarf nach mehr Angebot am Wochenende und abends/nachts. Fir
diese Freizeitverkehre kann die Taktdichte auch bei 1 — 2 Stunden liegen. Dafiir sollten aber die
Betriebszeiten bis in die Nacht ausgeweitet werden, um z. B. die Heimfahrt aus Graz nach
Veranstaltungen zu gewahrleisten.

- Im Osten der Region fehlen grenziiberschreitende Verbindungen in das Burgenland (blaue Pfeile).
Es besteht ein reger Verkehr zwischen den beiden Bundeslandern, etwa nach Stegersbach,
Oberwart oder Markt Allhau. Dieser wird mangels OV-Linien oder abgestimmter Bedarfsverkehre
weitgehend mit dem PKW bewaltigt.

- Im Norden und Westen der Region gibt es den Wunsch nach einer besseren Anbindung an das
Mur-/Miirztal (rote Pfeile). Die dortigen OBB-Hauptstrecken werden fiir Fahrten nach Wien, Graz
und in den Westen genlitzt oder als Verbindung zu den Arbeitsplatzen in der Obersteiermark.

Im Detail ist aus den Riickmeldungen der Interview-Partner:innen folgende Liste an Bedirfnissen bei
der OV-Nutzung entstanden:
- Taktdichte:

e Erreichbarkeit der zentralen Orte Hartberg, Firstenfeld, Weiz und Gleisdorf sowie Graz im 15-
Minutentakt zu den Hauptverkehrszeiten und im 20 bis 30-Minutentakt zu den
Nebenverkehrszeiten.

e Auf den peripheren Linien 30-Minutentakt zu den Hauptverkehrszeiten und 60-Minutentakt
dazwischen.

e Am Wochenende die Linienverkehre mit 1 — 2 Stundentakt aufrechterhalten:
«  Offi-Verbindungen gehen am Wochenende ab, fiir Ausfliige und Wanderungen, zum
Einkaufen und Fortgehen
« OV soll nicht nur auf Berufswege ausgerichtet sein
- Betriebszeiten Werktags:
e Zuden regionalen Zentren: 4:00 — 24:00 (Schichtarbeit)
e An den peripheren Linien: 5:00 — 24:00 (Schichtarbeit)

- Betriebszeiten Wochenende:
e Zuden regionalen Zentren: 7:00 — 24:00
e Anden peripheren Linien: 7:00 — 23:00

e Zusatzlich Freitag und Samstag Nightline (Bus, S-Bahn) fiir die Heimfahrt der Jugend bis
mindestens 2:00 Uhr im 1 — 2 Stundentakt

e Spezielle Verbindungen zu Freizeitdestinationen in der Region: Tierpark Herberstein,
Stubenbergsee, Riegersburg, Thermen, Wandern, ...
- Umsteigen:
e 10-Minuten Umsteigepuffer, da Busse oft zu spat kommen und Anschliisse versdumt werden

e ODER bessere Anschlusssicherung, z. B. mittels Voranmeldungen, durch Schaffner und
Buschauffeur oder — bevorzugt — mittels App

e Maximale Wartezeit von 10 Minuten

- Anschlussmobilitat SAM:
e Bessere Abstimmung von SAM auf die Betriebszeiten des OV (Morgen, Abend, Wochenende)

e Nutzung von SAM zum Verbundtarif, wenn die Fahrt der Anschlussmobilitdt zum OV dient
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- Anschlussmobilitdt Fahrrad:

o Kostenlose Fahrradmitnahme im Zug, um die Kombination Fahrrad-Bahn-Fahrrad zu
ermoglichen

e Fahrradtrager an den Bussen, so wie in Westosterreich oder auch bei den SAM-Taxis: Das
ware hilfreich sowohl im Berufsverkehr als auch fiir Fahrrad-Ausfliige am Wochenende.

- Citybusse:
In zwei Orten wurde der Wunsch nach Citybussen geduRert:
o Gleisdorf:
* Im 20-30-Minutentakt
*  Hauptzweck: Verbindung der Wohngebiete mit den zentralen Wegezielen (Einkaufen,
Behorden, Bank, Arzt, OV-Knotenpunkte, ...) zur Bewiltigung der Alltagswege
e Firstenfeld:
* Im 30-Minutentakt
* Hauptzweck: Verbindung zu den entlegenen Einkaufszentren am Ortsrand und
Schulbus

Stadteinfahrt Graz:

e Beschleunigung der Regio-Busse bei der Fahrt durch die Stadt

e Busspur vom LKH Graz bis zum Opernring, da die Busse oft im Stau stecken und extrem lange
bis ins Zentrum benétigen. (Dieses Vorhaben wird von der Stadt Graz gegenwartig
umgesetzt.)

Verbindung Weiz-Gleisdorf:
e Betrieb der S-Bahn auch am Wochenende

e Esist eine hohe Taktdichte (15 — 30 Minuten) notwendig, da es viel Verkehr auf dieser
Relation gibt

Offi-Knoten Gleisdorf:

e Die Busknoten sind derzeit auf mehrere Standorte verteilt, mit langen FuRwegen dazwischen
(OBB-Bahnhof, Busbahnhof, L54). Man muss beim Umsteigen oft von einem Standort zum
anderen eilen.

e Zentraler Knoten, bevorzugt am Bahnhof Gleisdorf, um alle Linien zu bindeln

Ausstattung Haltestellen:

e Uber die Bediirfnisse bei der Benutzung der Haltestellen wurde umfangreich Riickmeldung
gegeben. Dabei wurde deutlich, dass es Erwartungen an eine Mindestausstattung gibt und
dariber hinaus Vorstellungen, welche zusatzlichen Gestaltungen fir frequentierte
Haltestellen wiinschenswert sind.

e Mindestausstattung:

« Uberdachter Wartebereich bei der Haltestelle
* Fahrradabsperrbiigel
*  Durchgangiger FuRweg zur Haltestelle
* Sichere Radverbindung zur Haltestelle
*  Beleuchtung fiir Wege und Haltestellenbereich bis Betriebsschluss
*  Temporeduktion fiir vorbeiziehenden Verkehr oder abgesetzter und geschiitzter
Wartebereich
e SAM - als Zubringer zur Haltestelle
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e Zusatzliche Ausstattung fiir frequentierte Haltestellen bzw. Knotenpunkte:

Ausreichend Park & Ride Stellplatze
Kiss & Ride Parkplatze
Fahrradboxen fiir E-Bikes
Fahrrad-Reparaturstation

Ggf. Videoliberwachung

e Grenziiberschreitende Mobilitat:

In der dstlichen Grenzregion zwischen Hartberg und Firstenfeld besteht der Bedarf
nach besseren Anbindungen an das Burgenland. Es besteht ein reger
grenziberschreitender Austausch. In den Wegezielen der Menschen spielt die
Landesgrenze keine Rolle. Dies sollte vom 6ffentlichen Verkehr nachvollzogen
werden. Das bedeutet insbesondere:
= Dichtere und schnellere Busverbindungen von der Steiermark nach
Oberwart, Markt Allhau und Stegersbach
= Wenn ein Linienverkehr nicht moglich ist, dann sollte es zumindest einen
abgestimmten Bedarfsverkehr mit grenziiberschreitenden Fahrten von SAM
und BAST geben. Die Strecken, z. B. zwischen Neudau/Burgau nach
Stegersbach, sind oft kurz und waren daher ideal mit Bedarfsverkehren zu
bewdltigen.

Von den nordlichen und westlichen Gemeinden (Ratten, Waldbach, Birkfeld, Passail,
...) gibt es den Wunsch nach OV-Linien in das Mur-/Miirztal. Einerseits gibt es dort
OBB-Hauptstrecken, die fiir Fahrten nach Wien, Graz und in den Westen geniitzt
werden kénnen. Andererseits sind in der Obersteiermark auch viele Arbeitsplatze
gegeben, die (iber die Bahn durch oststeirische Pendler:innen erreicht werden
kénnen (Mirzzuschlag, Kindberg, Krieglach, Kapfenberg, Bruck, Leoben, ...). Teilweise
wird versucht, den fehlenden 6ffentlichen Linienverkehr durch SAM-Fahrten zu
kompensieren. Das hat insbesondere Richtung Frohnleiten und Krieglach zu einem
nennenswerten Aufkommen gefiihrt. Diese Lésung ist jedoch nur fir sporadische
Fahrten sinnvoll, da die Fahrpreise fiir eine regelmaRige Nutzung zu hoch waren.

Es besteht ein starker Wunsch von Weiz bis Hartberg nach einer schnellen
Direktverbindung nach Wien bzw. zum Flughafen Wien. Derzeit sind die Fahrten mit
dem o6ffentlichen Verkehr zu zeitaufwendig und mit Umwegen bzw. groRraumigen
Umsteigerelationen verbunden, weshalb meist der PKW gewahlt wird. Die Fahrt mit
dem Auto ist jedoch mit erhéhten Kosten in Wien verbunden (Parkhaus Flughafen,
Pickerlzone Wien).

Aus all den oben genannten Eckpunkten ldsst sich auch eine graphische Darstellung der
bedirfnisgerechten oststeirischen OV-Versorgung zeichnen. Diese Bediirfniskarte der 6ffentlichen
Verkehrslinien ersetzt keinesfalls eine professionelle Verkehrslinienplanung. Sie gibt aber der OV-
Planung eine Orientierung iiber die Anforderungen der oststeirischen Bevélkerung an das OV-

Liniennetz.

Die untenstehende Karte ist ein erster Entwurf. Sie enthéalt noch viele weie Flecken, da sich die
Menschen aus etlichen Gemeinden noch nicht einbringen konnten. Die oben bereits beschriebenen
wesentlichen Punkte, wie das Kerngebiet der zentralen Orte (dunkelgriine Linien), die Verbindungen
in die umliegenden Gemeinden (hellgriine Linien) oder die grenziiberschreitenden Verbindungen sind

OSTSTEIERMARK

36

HERRY .

Verkehrsanalyse - Beratung - Forschung Organisationsberatung GmbH



aber bereits gut ersichtlich. Es ist geplant, dass die Regionalentwicklung Oststeiermark REO die
Erarbeitung dieser Karte fortfiihrt und Schritt fir Schritt konkretisiert.
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Abbildung 36: Bediirfniskarte der 6ffentlichen Verkehrslinien

Legende:

- Rote Punkte: genannte zentrale Orte

- Blaue Punkte: genannte Haltestellen

- Rote Linien OBB

- Hellgrine Linien: Bus im 30/60-Minutentakt

- Dunkelgrine Linien: Bus im 15/20-30-Minutentakt
- Minutenangaben: Fahrtdauern
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5.2 Verbesserungen im motorisierten Individualverkehr (MIV)

Grundsatzlich ist die Zufriedenheit mit dem MIV sehr grol3. Bezliglich der StraBen-Infrastruktur gibt es
keine Verbesserungsvorschldage. Das Wegenetz fiir den Auto- bzw. Motorradverkehr scheint
zufriedenstellend ausgebaut zu sein.

Was die Menschen jedoch spiiren, sind die Fahrzeug-Kosten. Diese wurden in den letzten Jahren noch
durch die Teuerungswelle und die Erfahrung, dass umweltfreundliche Autos teuer sind, verstarkt. Es
werden daher Uberlegungen angestrengt, wie die individuelle Mobilitat leistbarer gestaltet werden
kann. Als wichtigste Punkte wurden dabei genannt:

- Giinstigere Elektromobilitat: Der grofSte Kostenfaktor bei E-Autos sind die hohen
Anschaffungspreise. Zwar werden auf europdischer Ebene Initiativen gesetzt, um die
Autoindustrie dazu zu bewegen, auch billige E-Fahrzeuge auf den Markt zu bringen. Dies kann
jedoch auf Landes- und kommunaler Ebene unterstiitzt werden. Beispielsweise durch kombinierte
Forderungen ,,PV + E-Auto”, bei der die gleichzeitige Anschaffung einer PV-Anlage, einer Wallbox
und eines E-Autos besonders finanziell unterstitzt wird. Oder durch die Sicherstellung giinstiger
Strompreise beim Laden an o6ffentlichen Charging-Anlagen, indem es etwa Gemeinde-
Stromtankstellen mit sehr glinstiger/kostenloser Lademaoglichkeit gibt oder die 6ffentlichen
Energieversorgungsunternehmen angehalten werden, Ladestrom zu glinstigen Konditionen
anzubieten.

- Park & Ride Anlagen: Ein grof3es Bedlirfnis besteht nach glinstig gelegenen Park & Ride Anlagen.
Der offentliche Verkehr ist durch das Klimaticket sehr billig geworden. In Zusammenhang mit den
Teuerungen im Autoverkehr ist diese Kostenschere noch gréRer geworden. Da die OV-Versorgung
in den Wohngegenden aufgrund des oststeirischen Streusiedlungscharakters vielfach nicht bzw.
kaum gegeben ist, muss man mit dem Auto zu den OV-Achsen fahren. Es braucht daher auch an
kleinen OV-Haltestellen Parkméglichkeiten, damit man in den durch das Klimaticket giinstig
gewordenen 6ffentlichen Verkehr umsteigen kann. Genannt wurden in diesem Zusammenhang
beispielsweise die Haltestellen entlang der L72 (Ratten-Birkfeld-Weiz-Graz) oder L65 (Gleisdorf-
Ries-Graz), da dort viele Haltestellen ohne PKW kaum erreichbar sind. Auch gibt es einen Bedarf
an neuen oder groReren P&R-Anlagen in Orten, wie z. B. Anger, Waldbach, llz oder Ludersdorf.

- Integriertes Auto/Offi-Routing: In Zusammenhang mit dem o. a. Punkt hat sich in den Gesprachen
herausgestellt, dass Unsicherheiten beim Finden der passenden P&R-Anlage fiir die beste
Verbindung zum Zielort bestehen. Je nach Wochentag, Uhrzeit und Fahrtziel kdnnen diese
Umsteigepunkte variieren. Um den glinstigsten Umsteigepunkt vom PKW auf den 6ffentlichen
Verkehr herauszufinden, wird daher ein integriertes Routing von Haustiir zu Haustiir empfohlen,
das den Weg mit dem Auto zur passenden P&R-Anlage weist, um von dort optimal mit Bus oder
Bahn zum Ziel fahren zu kénnen.

- Attraktivierung des Mitfahrens: Die befragten Personen beschaftigt auch, dass ihre Arbeitswege
vielfacht Gber dieselbe Strecke fiihren wie jene ihrer Arbeitskolleg:innen, jedoch kaum gemeinsam
gefahren wird. Das wird auf einige Hindernisse sowie fehlende Anreize zurlickgefiihrt. So kdnnten
Betriebe die Bildung von Fahrgemeinschaften erleichtern, indem sie eine gewisse Flexibilitat in der
Angleichung von Arbeitszeiten unter Fahrgemeinschaftsmitgliedern zulassen. Weitere, vereinzelt
bereits praktizierte Méglichkeiten sind die Uberlassung von Dienstautos an Fahrgemeinschaften in
der nicht betrieblich genutzten Zeit oder die Bezahlung von Mitfahrpramien als Gegenleistung fur
die Einsparung von Firmenparkplatzen durch Fahrgemeinschaften. Regionen kénnen
Fahrgemeinschaften durch Einkaufsgutscheine fordern. Das Land Steiermark kann in Kooperation
mit der ASFINAG glinstig gelegene Park & Drive Anlagen an den Autobahnauffahrten errichten.
Diese sind deshalb sehr attraktiv, da sie eine Fahrtzeitersparnis erméglichen, denn die
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Mitfahrenden missen dann nicht mehr zeitraubend eingesammelt werden, sondern kdnnen sich
mit dem Chauffeur bei der P&D-Anlage treffen.

5.3 Verbesserungen beim zu FuB gehen

Wie die Online-Erhebung gezeigt hat, wird gerne und viel zu Full gegangen. Die Alltags- und
Freizeitwege liberwiegen dabei. In den Interviews wurde das zu Ful® gehen jedoch als oft schwierig
bezeichnet, weil durchgangige und sichere Gehwege, beispielsweise flir den Arbeitsweg zu Firmen-
Standorten am Ortsrand, fehlen. Auch bei lokalen Wegen ist das Gehen manchmal unsicher, etwa
wenn zwischen den Ortsteilen die fulllaufigen Verbindungen fehlen.

Flr Familien ist die Breite der Gehwege ein Thema. Fiir Kinderwagen oder mit einem Kind an der
Hand sind diese oft zu schmal. Das fiihrt zu einem Gefiihl der Unsicherheit, wenn im Abstand von
wenigen Dezimetern der StraRenverkehr vorbeibraust. Die Gehsteigbreite sollte daher mindestens
1,5 Meter betragen.

5.4 Verbesserungen im Radverkehr

In der Oststeiermark wird grundsatzlich gerne Rad gefahren. Derzeit Gberwiegt die Fahrrad-Nutzung
in der Freizeit. Man wiirde das Fahrrad gerne mehr fir die Alltags- und Berufswege niitzen, es fehlt
jedoch eine sichere und zeitsparende Infrastruktur.

So werden einerseits sichere Radverbindungen innerhalb der Orte bzw. zwischen den Ortsteilen
benotigt. Beispielsweise wurde dies fir Anger, Kaindorf, Weiz oder Firstenfeld angemerkt.

Es fehlen aber auch sichere Radverbindungen zwischen den Orten. Als Beispiele daflir wurden
genannt:

Fahrrad-Highway zwischen Weiz und Gleisdorf: Diese Radverbindung wurde in den Interviews
wiederholt gefordert. Man kann die Strecke zwar auf NebenstralRen zuriicklegen. Diese sind
jedoch nicht geschwindigkeitsreduziert und verkehrsberuhigt. Dort findet daher in der Ndhe von
Gewerbegebieten Schwerverkehr statt und PKW berholen mit einer hohen
Geschwindigkeitsdifferenz. Fir eine rasche und sichere Fahrt zwischen Weiz, St. Ruprecht und
Gleisdorf bedarf es daher einen baulich getrennten Radweg, der moglichst geradlinig und ohne
verwinkelte Routenfiihrung verlauft.

- Radweg Birkfeld-Weiz: Mit dem Siegeszug des E-Bikes sind auch hiigelige und steile
Radverbindungen kein Hindernis fir das Radfahren mehr. Gerade in Birkfeld wird dieses
Verkehrsmittel von Senior:innen vermehrt geniitzt, was auch auf férdernde Aktivitdten des
Seniorenbundes zurlckzufiihren ist. Radausfliige, etwa Richtung Anger, Weiz oder Herberstein
miissen jedoch Uber die LandesstraRe erfolgen, was als gefahrlich erlebt wird. Es gibt auf dieser
Hauptverkehrsader viel LKW-Verkehr und hohe PKW-Geschwindigkeiten. Um eine sichere Fahrt zu
gewahrleisten ist daher ein baulich getrennter Radweg erforderlich.

- Direkter Radweg Fiirstenfeld-Bad Loipersdorf: Die derzeitige Strecke wird als zu verwinkelt und
zeitraubend erlebt.

- Vorau-Rohrbach: Man muss auf der LandesstraRe fahren. Ein Radweg, wie er von Waldbach nach
Rohrbach errichtet wird, wiirde begrift.

Das Fahrrad wird auch gerne als Zubringer zu den Haltestellen genlitzt, wenn es sichere
Radverbindungen dorthin gibt. Baulich getrennte Radwege oder verkehrsberuhigte NebenstraRen mit
einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 bis maximal 50 km/h und installierten Tempobremsen
fehlen aber zumeist. Eine solche Fahrrad-Infrastruktur wird beispielsweise vermisst:
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- Von Prebuch/Kalch zur S-Bahn nach Wollsdorf/Albersdorf oder zur Bushaltestelle an der L54:
Hier sind die vorhandenen Begleitwege sehr schmal bzw. unangenehm zu fahren und benétigen
daher eine Verbreiterung. Auf den Nebenstrallen sind Tempobremsen notwendig, da die PKW mit
teils hohen Geschwindigkeiten iberholen.

- Von Gersdorf zur Bushaltestelle nach Pischelsdorf an der L54: Es sollte moglich sein, in 15
Minuten sicher mit dem Fahrrad zur Bushaltestelle zu kommen. Dazu bedarf es einer
durchgangigen Radverbindung begleitend zur oder nahe der L394.

- Von Burgau/Neudau zum Bahnhof Sebersdorf oder zur Bushaltestelle Stegersbach: Es sollte auf
verkehrsberuhigten Nebenstrallen oder baulich getrennten Begleitwegen eine Erreichbarkeit in 30
bis 40 Minuten moglich sein.

Integraler Bestandteil dieser Zubringer-Infrastruktur sind Abstellanlagen bei den Haltestellen. Fir
,normale” Fahrrader sind Metallbiigel, an denen die Fahrrader angehangt werden kénnen wichtig.
BegriiRt wiirden auch Uberdachungen als Regenschutz. Fiir E-Bikes sollte es nach Méglichkeit
Fahrradboxen geben, da diese Gerate teuer sind und die Angst vor Diebstahl groR ist.

5.5 Verbesserung im Carsharing

Carsharing wird in der Oststeiermark wenig genutzt. Dies liegt auch daran, dass es kaum Angebote in
den Orten gibt. Wahrend des Testmonats hat sich gezeigt, dass jene Personen, die Zugang zu
Carsharing-Angeboten hatten, diese auch ausfihrlich in Anspruch nahmen.

Fir folgende Standorte wurde ein Carsharing-Angebot als hilfreich bezeichnet:
- Hofstatten an der Raab

- St. Margarethen an der Raab

- Albersdorf und Gleisdorf

- Waldbach/Arzberg: Erreichbarkeit per E-Bike

Von Personen aus Hartberg wird die Einstellung des Carsharing-Angebots ,Harti“ bedauert, da es fir
sie ein wichtiger Baustein in ihrer Mobilitat ohne Privat-PKW war.

Zu beachten bei der Einrichtung von Carsharing-Stationen ist ihre Erreichbarkeit per Fahrrad.
Bisherige Erfahrungen (z. B. beim Angebot ,,tim“ im Steirischen Zentralraum) haben gezeigt, dass
gerne und haufig mit dem Rad zum Carsharing-Auto gefahren wird. In hiigeligen Gegenden sind E-
Bikes das Zubringer-Verkehrsmittel der Wahl. Deshalb ist es auch sinnvoll, an den Standorten Fahrrad-
Abstellanlagen bereit zu stellen.

Eingesetzt wiirde das Carsharing von den befragten Personen insbesondere fiir Einkaufen, Holen und
Bringen von Personen, Besuche und Ausfliige.
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5.6 Nutzung SAM

Da dem Bedarfsverkehr ,SAM” im Rahmen der Befragung ein besonderes Augenmerk geschenkt
wurde, ist die Darstellung dieses Mobilitatsangebotes im Folgenden etwas umfangreicher gestaltet.

24 % der Teilnehmenden an der Online- ) o .
Erhebung haben SAM schon einmal Sind Sie jemals mit dem SAM gefahren?
genutzt, davon 15% im letzten Jahr. (n=g74)

90
Jene 129 Personen, die im letzten Jahr 80 77
damit gefahren sind, nutzten es 2 70
vorwiegend sporadisch, also mehrmals im § 60
Jahr. Die Wegezwecke erstreckten sich ‘g 50
dabei laut Interviews vor allem auf drei %‘i 22
Felder. Am wichtigsten war die Care Arbeit, Z 20 15
also das Holen und Bringen von Personen, 10 9
Pflege oder Einkaufen. Danach folgte die 0 I .
selbstbestimmte Freizeit, die Ausfllge, ja friiher jaim letzten Jahr nein
Zubringerfahrten zu Urlaubsreisen oder SAM-Nutzung
etwa die Heimfahrt von Veranstaltungen Abbildung 37: Sind Sie jemals mit dem SAM gefahren?
bzw. Heurigenbesuchen umfasst. Auch
genlitzt wurde das SAM fir Arbeits- und Intensitatder SAM Nutzung im letzten Jahr
Ausbildungswege. (n=129)

90 85
Bei jenen Personen aus der Online- 80
Erhebung, die SAM nicht nutzten, wurde § ;g
gefragt, ob sie dieses Angebot kennen. § 50
Dabei stellte sich heraus, dass der % :g
Bekanntheitsgrad von SAM hoch ist. 78% 5 20 - 18 20
gaben bekannt, dass sie SAM kennen. Nur 10 - . .
etwas mehr als jede 5. Person kannte das ° (fast) téglich (67x)  Mehrmals pro Mehrmals im Monat Mehrmals im Jahr
Angebot nicht. Woche (1-5x)

Nutzungsintensitét in Kategorien

Abbildung 38: Intensitdt der SAM Nutzung im letzten Jahr

Bekanntheit SAM bei
Nichtnutzer:innenin Prozent

(n=669)
100
= 78
¢ 80
e
o 60
£
= 40 22
- I
C
< 9
ja nein

SAM-Nutzung

Abbilduna 39: Bekanntheit SAM bei Nichtnutzer:innen in Prozent
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5.6.1 Griinde fiir die Nicht-Nutzung

344 Personen kannten SAM, sind aber noch nie damit gefahren. Hauptgrund war, dass fir die

personlichen Wegeziele ein Bedarfsverkehr nicht bendtigt wurde, sei es, weil die Wege der

Betroffenen sehr kurz sind oder weil deren Haushalt durch Privatautos ausreichend motorisiert ist.

(Anzahl Nennungen)

Grunde fur die Nicht-Nutzung von SAM

= Fir die eigenen Wege nicht bendtigt -
brauche es nicht, z. B. weil eigenes Auto
vorhanden

= Verbesserungen bei der
Angebotsge staltung notwe ndig: Tarif,
Buchung, Betriebszeiten, Kinder,
Barrierefreiheit

= |[nformationsmangel: Noch nicht damit
beschaftigt / noch nicht ausreichend
informiert / nur flr Senior:innen

= Nicht nutzbar fir Anschlussmobilitat:
OVinderNahe / OV nicht attraktiv / OV
zu weit weg fir SAM (9)

= Kein SAM in der Gemeinde (4)

Abbildung 40: Griinde fiir die Nicht-Nutzung von SAM

Am zweitwichtigsten waren Verbesserungsbedarfe bei der Angebotsgestaltung, die eine SAM-
Nutzung verhindern. Als wesentliche Punkte wurden dabei genannt:

- Tarif: Die Kosten werden als zu hoch empfunden. Das betrifft insbesondere die weiten Strecken.

- Buchung: Als grofRes Hindernis werden Fahrtenablehnungen beim Buchen in der App erlebt. Wenn
man bei den ersten Buchungsversuchen gleich einmal mehrere Ablehnungen bekommt, ist man
schnell verleitet, zu resignieren und sich nicht weiter mit diesem Service zu beschéaftigen. Ebenfalls
als problematisch werden Fahrtenangebote erlebt, die Umleitungen auf den OV enthalten. Dieses
,Umsteigen-missen" ist flr die befragten Personen vor allem bei kurzen Strecken sehr miihsam.
SAM wird fir sie dadurch zu kompliziert. Nicht zuletzt sind die Vorbuchungszeiten vielfach fur
mogliche Nutzer:innen zu lange. Dadurch wird eine flexible Nutzung von SAM verhindert.

- Betriebszeiten: Die Betriebszeiten von SAM beginnen fiir viele Beschftigte, die zu ihren

Frihschichten missen, zu spat. Am Abend und in der Nacht enden sie vielfach zu frih, um von der
Spatschicht erreicht zu werden. Am Wochenende kann mit SAM nicht von Veranstaltungen, Discos

oder anderen Unterhaltungen nach Hause gefahren werden. Man wiinscht sich, dass der

Bedarfsverkehr zumindest wahrend der Betriebszeiten der OV-Linien verfiigbar ist.

- Kinder: Bei Kleinkindern wird die Nutzung von SAM ohne Hausabholung als zu umstédndlich
beschrieben. Kindersitze sind nicht in allen erforderlichen GroRen verfiigbar. Bei dlteren Kindern
wird fir Familien die gemeinsame Fahrt schnell einmal zu teuer.

- Barrierefreiheit: Die Fahrzeuge sind manchmal nicht barrierefrei. Wenn in der App ein Umstieg
auf den OV angezeigt wird, kann die Fahrt mit gehbehinderten Personen bzw.

Rollstuhlfahrer:innen meist nicht gentitzt werden.

Informationsmangel ist ein weiteres Nutzungshindernis. Man hat sich noch nicht so intensiv mit dem
Angebot beschaftigt, dass man SAM problemlos buchen kann. Vielfach wird geglaubt, dass dieses

Service nur von Pensionist:innen verwendet werden darf.

1 | HERRY

OSTSTEIERMARK

Verkehrsanalyse - Beratung - Forschung

42

2 ol X
—2sSss-etr

Organisationsberatung GmbH



5.6.2 Verteilung der SAM-Nutzer:innen

Von jenen Personen, die SAM nutzen, ist die Altersverteilung der SAM Nutzer:innen

Uberwiegende Anzahl tiber 30 Jahre alt. Die (n=205)
Verteilung der Geschlechter ist fast gleich. Dieses 100 91 o
ey se . . . 90
Mobilitatsangebot ist bei Frauen und Mannern . 80
. . 2 70
daher nahezu gleich beliebt. S o
& 50
Die Verteilung nach Raumtypen ist recht 3 o
. iy . = 20
gleichmaRig. Personen aus den regionalen ig ) 8 .
Zentren sind etwas starkerer vertreten. Ebenso 0o - -

. X X unter15  15bis 19 20bis29 30bis50  dber 50
nltzen Menschen, die von auBerhalb der Region Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre
in die Oststeiermark kommen, das SAM-Service SAM-Nutzungnach Alterskartegorien
ein bisschen mehr. Abbildung 43: Altersverteilung der SAM Nutzer:innen

SAM-Nutzer:innen nach Raumtyp Geschlechterverteilung der SAM Nutzer:innen
in Prozent (n=205) (n=205)
120
35 31 101 102
- 30 27 100
g 25 =5 22 § .
& 20 a
£ 15 E" 60
2 10 LE 40
<T 5 <
20
0 2
Regionales landlicher landlicher auBerhalb der 0
Zentrum Raum zentral Raum Region mannlich weiblich 0.A.
Verteilung nach Raumtyp SAM-Nutzung nach Geschlecht
Abbildung 42: SAM-Nutzer:innen nach Raumtyp in Prozent Abbildung 41: Geschlechterverteilung der SAM Nutzer:innen

5.6.3 Praferenzen der Mobilititstypen

SAM wird von allen Mobilitétstypen Aufteilung der Befragten nach Mobilitatstypen
genutzt. Im Verhaltnis zur Gesamtzahl (n=874)

der Befragten des jeweiligen 5 20 e = 166

Mobilitatstyps verwenden Situative 2 150 107
Entscheider:innen, Junge z o0 68 > I
Kalkulierer:innen und Autofans den £ 5 . . =
Bedarfsverkehr am wenigsten. Die & ‘(@%& O\v@"“ é\éﬁ o &5{,@“ G\bﬁ*
Quote der SAM-Nutzer:innen an der & @@_;\\& @\6@5 ég\@k & &5\*‘\’
Gesamtzahl des betreffenden & A

Mobilitatstypen

Mobilitatstyps betragt 18 — 19%.

Abbildung 44: Aufteilung der SAM Nutzer:innen nach Mobilitétstypen
Familien auf Achse fahren etwas mehr
mit SAM. Etwa 22% aus diesem Aufteilung der SAM Nutzer:innennach Mobilitatstypen
Mobilitatstyp nutzen das (n=205)

Mobilitdtsangebot.
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Abbildung 45: Aufteilung der Befragten nach Mobilititstypen
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5.6.4 Zufriedenheit mit SAM

Den Nutzer:innen gefallt SAM sehr gut.
76% sind damit zufrieden bis sehr
zufrieden.

Diese Zufriedenheit besteht unabhangig
von der Nutzungsintensitat. Bei jenen
Personen, die SAM sporadisch nutzen, ist
die groRe Zufriedenheit (griine Sektoren)
zwar etwas geringer als bei den anderen
Nutzer:innen-Gruppen. Die
Unzufriedenheit (rote Sektoren) ist jedoch
ahnlich gering wie bei allen anderen SAM-
Usergruppen.

Daraus ergibt sich, dass SAM sehr
bekannt und sehr beliebt ist. Das ist eine
gute Voraussetzung, um die Nachfrage an
Fahrten mit dem Bedarfsverkehr zu
vergrolRern. Hilfreich sind dabei eventuell
die Verbesserungsvorschlage, die von den
Interviewpersonen geduBert wurden.

Wie zufrieden sind Sie mit dem SAM

(1 =nicht zufrieden/ 8 = sehr zufrieden)
(n=205)

Anzahlin Prozent
NN W
o S o 9O

o
=3

21
14
6
5 4 5
: = B B
., 1 H m
1 2 3 4 5 6 7

Zufriedenheit nach Skala
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Abbildung 46: Wie zufrieden sind Sie mit dem SAM

Zufriedenheit mit SAM nach Nutzungsintensitatin Prozent
(1= nichtzufrieden / 8 = sehr zufrieden)
(n=205)

Anzahl der Zufriedenen nach Skalain Prozent

Nutzungsintensitit nach Kategorien

mlm2m3mdm5mém7 me

Abbilduna 47: Zufriedenheit mit SAM nach Nutzunasintensitdt in Prozent

5.6.5 Verbesserungsvorschlage aus den Interviews

Die Interviews ergaben eine Reihe von Vorschlagen, um die Attraktivitdt von SAM noch mehr zu

erhdhen:

- SAM als Zubringer zum Offentlichen Verkehr ausbauen:

Zubringer zum bzw. Abbringer vom 6ffentlichen Verkehr dient.

in einem Vorgang abrufen zu kdnnen.

SAM mit dem Klimaticket bzw. zum Verbundtarif nutzbar machen, wenn die Fahrt als

Integriertes Routing von SAM und o6ffentlichem Verkehr, um die Verbindungen fiir eine Fahrt

Anpassung der Betriebszeiten von SAM an die Betriebszeiten des 6ffentlichen Verkehrs.

Grenziberschreitende Zubringerfahrten in das Burgenland erméglichen, um die Orte

Oberwart, Stegersbach oder Markt Allhau erreichen zu kénnen. Diese Fahrten sollen
angeboten werden, wenn keine Bus-Verbindung zur Verfligung steht. Entweder, dass man mit
dem Bedarfsverkehr aus einem der beiden Bundeslander die ganze Strecke zuriicklegen kann
oder dass ein nahtloser Ubergang zwischen SAM und BAST an der Grenze hergestellt wird.

- SAM fiir Wege mit Kindern:

Veranstaltungsorten sorgen.

OSTSTEIERMARK

Bei Fahrten mit Kleinkindern sollte eine Hausabholung méglich sein.
Ein Schulwegshuttle zu glinstigem Vielfahrer-Tarif sollte angeboten werden.

Aus Randlagen kénnte ein Zubringerverkehr zum Schulbus organisiert werden.

HERRY
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Am Wochenende konnte ein Nachtshuttle, fur die sichere Heimfahrt der Jugendlichen von
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- Vereinfachung des Handlings:

e Eine kiirzere Vorbestellzeit wiirde die flexiblere Handhabung von SAM erleichtern.

e Buchungen kénnten einfacher durchgefiihrt werden, wenn es weniger Ablehnungen gibt. Die
Ermoglichung von Direktfahrten auf kurzen Strecken hat hier zweifellos eine Verbesserung
gebracht.

e  Kirzere Sperrfristen und vor allem keine Sperrfrist bei versdumten Anschlussverbindungen
aufgrund von Verspiatungen der vorhergehenden Offis wiirden ebenfalls eine deutliche
Erleichterung im Handling bringen. Eine Alternative zu den recht starren Sperrfristen kdnnte
der ,Parallelverkehrsverhinderer” des Hamburger Verkehrsverbundes fiir sein Ridepooling-
Service ,,hvv-hop“ sein. Dieser ist auf die Gesamtfahrtzeit ausgelegt und nicht auf Plan-
Ankunfts- bzw. Abfahrtszeiten an Haltstellen.

- Freizeitfahrten mit SAM:

Diese sollten am Wochenende zu Ausflugszielen moglich sein, wenn keine 6ffentliche Verkehrslinie
zur Verfligung steht.

Langfristig abgesicherten Betrieb gewahrleisten:

SAM ist ein zentraler Baustein fiir die Mobilitat ohne Privat-PKW. Er ist bei Personen, die mit dem
Umweltverbund unterwegs bzw. auf diesen angewiesen sind, ein fixer Bestandteil des
Verkehrsmittel-Mix. Wenn SAM wegfillt, wiirde deren individuelle Mobilitdatsorganisation nicht
mehr funktionieren, weil dann Liicken in ihren Wegemustern auftreten. Dies trifft insbesondere
auf Personen zu, die keinen Fihrerschein oder eigenen PKW besitzen. Daher sollte fiir eine
langfristige und verbindliche Finanzierungsgrundlage von Bedarfsverkehren gesorgt werden. Die
derzeitigen Forderkonstruktionen mit hohen Eigenfinanzierungsanteilen der Gemeinden stellen
sich regelmaRig als zu instabil heraus.

Bewerbung von SAM:

SAM ist zwar bekannt, es gibt aber noch viel Scheu vor der ersten Nutzung. Diese kann nicht durch
Werbung oder andere KommunikationsmaRnahmen abgebaut werden. Fiir die Uberwindung
dieser psychologischen Schwelle sind Anreize zum Ausprobieren hilfreich. Diese umfassen etwa
Schnupperangebote, Testwochen oder Probefahrten bei Veranstaltungen. Wichtig sind auch
Gelegenheiten zur Einschulung in die Buchungs-App. Diese ist nicht fiir alle Personen
selbsterkldarend. Mit einer Hilfe bei der Vorbereitung der App sowie bei den ersten
Buchungsversuchen kann die Angst vor dem Unbekannten weitgehend genommen werden.
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5.7 Bereitschaft zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens

Von den befragten Personen wurden viele Verbesserungsvorschlage gemacht. Es stellt sich aber die
Frage, ob eine Umsetzung dieser Verbesserungen zu einer Veranderung der Verkehrsmittelwahl bei
ebendiesen Personen fiihren wirde. Zur Klarung dieser Problemstellung wurden keine
hypothetischen Fragen zur beabsichtigten Gestaltung des zukiinftigen personlichen Mobilitdtsmix
gestellt, sondern eine biographische Frage. Mit dieser wurde erkundet, ob die betreffenden Personen
ihr Mobilitatsverhalten schon einmal in ihrem Leben gedandert haben und aus welchen Griinden.

Dabei stellte sich heraus, dass 92% der befragten Personen bereits mindestens einmal in ihrem Leben
ihr Mobilitatsverhalten deutlich gedandert haben. Das bedeutet, Verdanderungen in der individuellen
Mobilitdtsorganisation sind den meisten der befragen Menschen nicht unbekannt.

Der grofte Veranderungsfaktor mit 47% sind neue Infrastrukturen und Angebote, sei es aufgrund
von Ortswechseln (36%), Verbesserungen des offentlichen Verkehrs (5%) oder durch die Einflihrung
des Klimatickets (6%).

An zweiter Stelle steht der Zugang zum PKW (24%). Durch Erwerb des Fihrerscheins und den
Erwerbseintritt (18%) sowie durch die Verfligbarkeit von Dienstautos (6%) erhéht sich die Nutzung

des MIV.
Ursachen von Anderungen im Mobilititsverhalten
Ortswechsel (andere Angebote/Infrastrukturen) 36%
Berufseintritt/Fiihrerschein 18%
Alter/Pension 7%
Dienstwagen mo— %
b Klimaticket 6%
é Klimaschutz ——— 5%
% besserer OV 5%
Teuerung/Kosten 5%
FS-/PKW-Verlust 2%
Kinder 2%
keine Veranderung me— 8%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
Anteil in Prozent

Abbildung 48: Ursachen von Anderungen im Mobilitdtsverhalten

Auch Veranderungen in den Lebensphasen spielen mit 9% eine Rolle. Das betrifft einerseits den
Pensionsantritt (7%), andererseits die Familiengriindung (2%)

Externe Faktoren (7%) stellen auch Ursachen flir Mobilitatsverhaltensianderung dar. Darunter fallen
die Teuerungen im Autoverkehr (5%) oder der Verlust des PKW bzw. Fiihrerscheins (2%)

Der Klimaschutz spielt mit 5% als Motiv fiir gednderte Verkehrsmittelwahl eine geringe Rolle.
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6 Ergebnisse des Testmonats

Der Testmonat fand im Oktober 2024 statt. Es nahmen 13 Personen teil, die sich im Rahmen der
Interviews dazu bereit erklart hatten. Darunter befanden sich 5 Frauen und 8 Manner. 9 Personen
waren zwischen 30 und 50 Jahre alt, jeweils 2 Personen stammten aus den Altersgruppen 20 — 29
sowie 50+. In Ausbildung waren 2 Personen, berufstatig 8 Personen, eine Person stand nicht im
Erwerbsleben und 2 waren in Pension.

Die Wohnorte befanden sich in den Bezirken Weiz und Hartberg-Firstenfeld. Es nahmen Personen
aus Hartberg, Weiz, Gleisdorf, Ludersdorf-Wilfersdorf, Albersdorf-Prebuch, St. Margarethen, Gersdorf,
Iz, Passail, Birkfeld und Anger teil.

6.1 Idee und Zielsetzung

Die Idee des Testmonats war, einer Gruppe Bewohner:innen der Oststeiermark das kostenlose
Ausprobieren von alternativen Verkehrsmitteln zum PKW zu ermdoglichen. Sie erhielten eine
Monatskarte des Verkehrsverbundes Steiermark sowie einen freien Zugang zu SAM. Weiters wurden
sie ersucht, auch aktive Mobilitatsformen wie Gehen, Radfahren und E-Bike intensiver zu nutzen.
Fahren mit dem eigenen PKW wurden wahrend des Testmonats nicht verboten, die Testpersonen
wurden aber gebeten, jene Wege herauszufinden, fiir die das Privatauto aufgrund ihrer
Lebensumstdande unumganglich ist.

Die Ziele des Testmonats waren:

- Barrieren in der Nutzung von alternativen Verkehrsmitteln sichtbar zu machen, damit diese
bei der zukiinftigen Mobilitatsgestaltung beriicksichtigt werden kénnen.

- Die Nutzungserfahrungen der Testpersonen zu dokumentieren. Die Dauer von einem Monat
sollte dazu dienen, auch Gewdhnungseffekte und deren Wirkung auf die
Verkehrsmittelnutzung zu verfolgen.

Begleitend zum Testmonat fiihrten alle Teilnehmenden ein Wegetagebuch. Dabei wurden sie laufend
betreut, um Probleme bei der Nutzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel rasch erkennen und
bearbeiten zu kénnen. Im Anschluss wurden Abschlussinterviews gefiihrt. Das Besondere dieses
Monitorings war, dass nicht wie sonst bei Erhebungen die Akzeptanz von Verkehrsmitteln theoretisch
abgefragt wurde, sondern die konkreten Nutzungserfahrungen im Blickpunkt der Betrachtung
standen. Die Erlebnisse, Grenzerfahrungen und Gewdhnungsprozesse der Testnutzer:innen bieten ein
konkreteres und differenzierteres Bild im Gegensatz zu Uberlegungen iiber Mobilitdtsméglichkeiten,
ohne diese getestet zu haben.

6.2 Methode

Die begleitende Beobachtung des Mobilitatsexperiments stiitzte sich auf zwei Methoden, namlich
Wegetageblicher und Interviews.

Wahrend des Testmonats im Oktober 2024 wurde taglich das Wegetagebuch ausgefiillt. Dieses
beinhaltete neben dem Blatt mit den persdnlichen Daten fiir jeden Tag des Testmonats eine Seite fir
die zuriickgelegten Wege. Die Seiten der Online-Version waren so aufgebaut, dass die Eintrage
moglichst rasch mit wenigen Eintragen bzw. Klicks durchgefiihrt werden konnten. Zum Ende des
Testmonats lagen die Wegetagebuicher auch vollstandig erstellt vor. Insbesondere die
Kommentarfelder wurden teilweise ausfiihrlich genltzt und mit Fotos und Screenshots der
verwendeten Apps dokumentiert. Um einen Vergleich ziehen zu kénnen, beschrieben die
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Teilnehmer:innen zudem die Wege von je einem typischen Arbeits- und Freizeittag vor dem
Testmonat.

Im Anschluss an den Testmonat wurden die Wegetagebicher unter zwei Gesichtspunkten
ausgewertet. Einerseits um allgemeine Schlussfolgerungen zu ziehen, beispielsweise hinsichtlich der
Verfligbarkeit und Erreichbarkeit der Verkehrsmittel. Andererseits um die einzelnen Interviews
vorzubereiten und gezielt vertiefen zu kdnnen.

Die Interviews fanden im November 2024 statt. Sie wurden je nach Praferenz der Testperson
telefonisch oder per Videokonferenz durchgefiihrt. Sie waren dreiteilig aufgebaut. Einleitend wurden
die Erwartungen vor dem Testmonat abgefragt. Anschliefend befasste sich das Gesprach mit den
Erfahrungen wahrend des Testmonats und dem Abgleich mit den urspriinglichen Erwartungen. In
diesen Abschnitt wurden dann auch die Ergebnisse der Wegetageblicher einbezogen. AbschlieRend
erfolgte ein Reslimee Uber die Praxistauglichkeit der getesteten Mobilitatsangebote sowie eine
Einschatzung tGber deren zukiinftige Nutzung.

6.3 Die Mobilitdt der Testpersonen

Im Besitz eines Flhrerscheins waren 12 der 13 Teilnehmenden. Ihnen standen 1 — 3 Privatautos im
Haushalt zur Verfligung. Die meisten Personen (7) nutzten ihren PKW zwischen 5.000 und 15.000 km
pro Jahr. Zwei der Testnutzer:innen gaben an, ihr Auto unter 5.000 km pro Jahr zu fahren und 3
Personen legten Giber 20.000 km zuriick. Die Motorisierung der Teilnehmenden kann also als hoch
bezeichnet werden.

Die Versorgung mit Bedarfsverkehr konnte bei allen Testpersonen als gut bezeichnet werden, da sich
durchwegs SAM-Haltepunkte in der Nahe der Wohnstandorte befanden.

Die Erreichbarkeit des offentlichen Verkehrs war nur teilweise gegeben. Fir 8 der 13 Testpersonen
gab es kurze Distanzen von unter 1 km zur nachsten leistungsfahigen Haltestelle (mindestens
Stundentakt zur Hauptverkehrszeit). Bis auf eine Person konnten diese Haltestelle auch alle
durchgangig auf FuBwegen erreichen. Aber nur flr 3 dieser 8 Personen standen sichere
Radverbindungen zur Verfligung.

5 Personen hatten eine Distanz von 3 — 5 km zur nachsten leistungsfahigen Haltestelle. FuBwege zu
dieser Haltestelle waren nur in einem Fall gegeben. Sichere Radverbindungen gab es in keinem der 5
Falle. Um die Haltestelle zu erreichen, waren diese Personen auf den eigenen PKW, auf das Mitfahren
mit jemand anderen oder auf das SAM angewiesen.

Etwa die Halfte der Testpersonen hatte Interesse an der Nutzung eines ergdnzenden Carsharing-
Angebots. Obwohl es in der Oststeiermark einige singuldre Standorte gibt, waren diese fiir die
Betroffenen praktisch nicht oder nur sehr mithsam erreichbar. Dariiber hinaus haben sich auch
Zugangshirden gezeigt, die einer Nutzung entgegenstanden (Genaueres siehe unten).

6.4 Die Erwartungen der Testpersonen an den Testmonat

Alle Teilnehmer:innen wollten im Testmonat SAM kennen lernen bzw. herausfinden, wie man diesen
Bedarfsverkehr intensiver fiir die eigenen Wege einsetzen kann. Dabei stand fiir einen Teil der
Testpersonen die Prifung der Eignung von SAM als Zubringer zum o6ffentlichen Verkehr im
Vordergrund. Fir die Gbrigen Testpersonen lag der Fokus auf der Testung von SAM fiir lokale
Alltagswege und langere Ausflugsfahrten.

Die Erwartungen der Teilnehmenden bezogen sich aber auch auf die Erprobung bzw. intensivere
Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs. Von den 13 Testpersonen hatten sich 10 vorgenommen, den
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offentlichen Verkehr fiir bisherige PKW-Wege zu verwenden. Das umfasste sowohl Arbeitswege als
auch Freizeitfahrten, wie etwa Wochenendausfliige mit den Kindern, die Fahrt zum Reitstall oder zu
Festen. Auch 4 der entlegen wohnenden Tester:innen hatten vor, die Méglichkeiten des 6ffentlichen
Verkehrs auszuloten.

6.5 Erfahrungen mit den verschiedenen Verkehrsmitteln

Der Testmonat wurde von den Teilnehmer:innen grundsatzlich positiv bewertet. Fiir die meisten
Testpersonen waren die geplanten Fahrten erfolgreich und die Nutzung der Verkehrsmittel hat
erwartungsgemal funktioniert. Gleichzeitig sind aber auch die Grenzen der Alternativen zum Privat-
PKW auch deutlich geworden. Man musste mehr planen und man war bewusster mobil als sonst im
Alltag. Das wurde zum Teil als miihsam erlebt. Es gab aber auch Tester:innen, denen dadurch die
Vorteile des 6ffentlichen Verkehrs und von SAM klarer vor Augen gefiihrt wurden.

Drei der Teilnehmenden waren im Testmonat durch Krankheiten bzw. kurzfristig erforderlichen
Dienstfahrten in ihren Testmoglichkeiten eingeschrankt und konnten die verschiedenen
Verkehrsmittel nicht so ausprobieren, wie sie es geplant hatten.

6.5.1 Offentlicher Verkehr:

Die Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr haben meistens wie geplant funktioniert. Mit der Zeitkarte
konnten Bus und Bahn gut genliitzt werden. Insbesondere die Ziige in der Oststeiermark waren sehr
plnktlich und die Anschlusssicherung in Gleisdorf dirfte reibungslos funktionieren (Abwarten der
Zige).

Auch die Busse kommen zuverlassig. Das Umsteigen ist jedoch immer wieder riskant. Da die
Fahrplane teils recht knapp kalkuliert sind, reichen schon kleine Verspatungen, um den Anschlussbus
zu verpassen. Eine groRRe Quelle fir Verspatungen sind hingegen die regelmaliigen
Verkehrsiiberlastungen in Graz. Diese flihren auch zu stark verzégerten Reisezeiten der Busse.

Positiv herausgestrichen wurden die dichten Bustakte werktags von Gleisdorf nach Graz, von Weiz
nach Graz und von Hartberg nach Gleisdorf. Die hdufigen Verbindungen zwischen den zentralen
Stadten machen die Arbeitswege gut bewaltigbar.

Um diese Hauptachsen aus der Peripherie zu erreichen, werden glinstige Umsteigeorte mit dem PKW
angefahren. Greith stellt einen solchen Knotenpunkt dar, der von den Wohnorten siidlich von Weiz,
aber auch von Osten kommend bis Anger genutzt wird. Allerdings ist die Park & Ride Anlage fiir den
Andrang an Pendler:innen zu klein dimensioniert, sodass haufig auf andere Anlagen ausgewichen
werden muss, beispielsweise bis Mitterdorf an der Raab.

Ein ganz anderes Bild bot sich den Testnutzer:innen am Wochenende. Da wurden die 6ffentlichen
Verkehrsverbindungen als unzureichend erlebt. Ausflugsfahrten am Wochenende sind aufgrund der
ausgediinnten Fahrplane nur schwierig zu bewaltigen. Es fehlen auch 6ffentliche Nachtverbindungen
am Freitag und Samstag fir die Heimfahrt von Veranstaltungen, Feiern, etc. Explizit angesprochen
wurde dabei die Verbindung von Weiz nach Gleisdorf. Die S31 ist am Sonntag eingestellt und der Bus
fahrt nur mit groRen Fahrplanliicken.

Grundsatzlich wird bei der Linienplanung in der Oststeiermark ein Stundentakt im Busverkehr
angestrebt. Zu den Hauptverkehrszeiten war das flir Familien mit Betreuungspflichten jedoch zu
wenig. Wenn sich etwa der Bus-Fahrplan mit den Offnungszeiten der Schulen und Kindergarten knapp
Uberschneidet, wartet man 50 — 55 Minuten auf den nachsten Bus. Bei einem 30 Minutentakt ist die
Wartezeit mit 20 — 25 Minuten zwar noch immer lange, aber bereits viel ertraglicher.
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Als mangelhaft wurden von den Tester:innen die Verbindungen in das Burgenland, nach Stegersbach,
Oberwart oder Markt Allhau empfunden. Die Busse fahren selten bis gar nicht, obwohl ein reger
grenziiberschreitender Verkehr zwischen den beiden Bundeslandern gegeben ist.

Als Mangel im Busnetz wird das Fehlen von WC-Anlagen erlebt. Da die Fahrten oft lange sind und die
Busse in der Regel keine Bord-Toiletten haben, sollte man sich zumindest an frequentierten
Knotenpunkten vor dem Fahrtantritt erleichtern kénnen.

Ein Spezifikum, mit dem einige Tester:innen konfrontiert waren, ist die verstreute Lage der zentralen
Bus-Haltestellen in Gleisdorf. Die Wege zwischen der Haltestelle Friedhof, dem Busbahnhof und dem
Bahnhof sind recht lange, insbesondere wenn man es eilig hat, um den Anschluss zu erreichen.

6.5.2 SAM:

Durch die personlichen Nutzungserfahrungen der Tester:innen konnten die Vor- und Nachteile von
SAM im Vergleich zur Online-Erhebung und zu den Interviews ausdifferenziert werden.

Sehr gut nutzbar ist SAM fiir kurze Strecken innerhalb von 7 km, einerseits weil flir diese Distanzen
die Kosten glinstig sind, andererseits weil in diesem Radius die Konkurrenzregel nicht greift. Die
Kosten fiir weite Fahrten wurden hingegen als zu hoch eingeschatzt.

SAM wurde weiters als sehr zuverlassig und pinktlich erlebt, wenn man fir die Buchung genug
Vorlaufzeit einplant und fixe Abholzeiten hat. Wenn Abholzeiten nicht eindeutig sind, wie etwa bei
Arzt-Terminen, dann treten lange Wartezeiten auf, weil man erst nach dem Termin buchen kann und
die Vorbestellzeit abwarten muss.

Die Buchungs-App wurde grof3teils als praktisch erlebt und die Buchungen haben meist funktioniert.
Durch die Konkurrenzregel kam es jedoch zu durchgangigen Fahrtenablehnungen, wenn sich
Buslinien mit Stundentakt (oder kiirzer) in der Nahe befanden. Das fiihrte dazu, dass Termine weder
mit dem Bus noch mit SAM in einer ansprechenden Zeit, also ohne lange Wartezeit oder Verspatung,
erreicht werden konnten. In einigen Fallen wurden in der SAM-App auch Buslinien angezeigt, die
tatsachlich nicht verkehrten, was die SAM-Buchung jedoch verhinderte.

Die Fahrer:innen wurden bis auf 1 — 2 Ausnahmen als sehr freundlich und zuvorkommend
wahrgenommen. Auch die Call Center Mitarbeiter:innen wurden bis auf vereinzelte Ausnahmen als
sehr unterstiitzend und l6sungsorientiert erlebt.

Weiters konnte SAM gut fiir Gruppenfahrten eingesetzt werden. Dabei wurde der Elektro-7-Sitzer
besonders hervorgehoben. Sammelfahrten, die von den Nutzer:innen bestellt wurden, kamen jedoch
kaum zustande, da diese der Logik des Buchungssystems zuwider laufen. Das SAM-
Fahrtenmanagement teilt ein, ob bzw. wer gemeinsam mit jemand anderem fahrt. Das kann daher
nicht von den bestellenden Personen bestimmt werden. Daher hat beispielsweise das gemeinsame
Fahren zum FuBballtraining, bei dem die Kinder von verschiedenen Wohnorten eingesammelt
werden, nicht funktioniert.

Im Hinblick auf Fahrten mit Kindern wurde auch angemerkt, dass Sitzerhohungen nicht immer im
SAM-Auto vorhanden waren. Es sollten mindestens zwei Stiick verfiigbar sein. Familien duBerten
auch den Wunsch nach Kindersitzen, wenn man die Fahrt mit groRRer Vorlaufzeit bucht.

Im Hinblick auf barrierefreie Mobilitat wurde riickgemeldet, dass SAM flir Menschen mit
Behinderung grol3e Freiheitsgrade bringt und ihnen ein selbstbestimmteres Leben ermdglichen kann.
Jedoch misste dafiir die Buchungs-App noch einfacher gestaltet werden, damit man gefiihrt durch
Piktogramme und mit wenigen Klicks zu seinen Bestellungen kommt.
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Bei der Anschlussmobilitdt mit SAM zum o6ffentlichen Verkehr ist aufgefallen, dass der Bedarfsverkehr
die Betriebszeiten von Bus und Bahn nicht abdeckt. Damit kdnnen die ersten und letzten
Verbindungen nicht erreicht werden. Weiters benétigt man eine OV-App und die SAM-App, um eine
solche intermodale Reise zu organisieren, weil Verkehrsmittel-lbergreifende Routings nicht angezeigt
werden.

Hirdenreich stellten sich grenziiberschreitende Fahrten heraus. So gibt es im Burgenland nur einen
Haltepunkt, namlich in Stegersbach. Sinnvolle gemeinsame Ubergabepunkte mit BAST, etwa in Markt
Allhau wiirden die Mobilitdt zwischen den beiden Bundeslandern wesentlich erleichtern. Richtung
Steirischer Zentralraum ist die Kombination mit FLUX eine Herausforderung. Einerseits weil es
unterschiedliche Betriebszeiten gibt. Andererseits, weil die Ubergaben an gemeinsamen
Haltepunkten immer wieder holprig sind. Hilfreich ware die Mdglichkeit von Fahrten zu den
Haltepunkten in das andere Betriebsgebiet.

6.5.3 Carsharing

6 Testpersonen haben sich mit Carsharing auseinandergesetzt. Ein solches Angebot ist aus deren Sicht
fiir eine Mobilitat ohne Privat-PKW unabdingbar, um die spontanen Fahrten, komplexe Wegeketten,
groRere Einkdufe oder den Wochenendausflug in OV-unterversorgte Gebiete abdecken zu kénnen.

Es gibt zwar schon einige Ausleihmoglichkeiten in der Region, etwa in Nestelbach, Weiz, Gleisdorf
oder Eggersdorf. Diese Einzelstandorte sind aber kompliziert zu niitzen. Einerseits, weil sie mit weiten
Anfahrtswegen verbunden sind. Andererseits aufgrund uneinheitlicher Nutzungsmoglichkeiten. Man
bendtigt mehrere Mitgliedschaften, es gibt verschiedene Zugangssysteme, manche Gemeinden
schranken die Nutzergruppe ein und an manchen Standorten sind die Fahrzeuge oft ausgebucht.

Versuche, Carsharing zu verwenden, fanden zwar vereinzelt statt und sind auch gegliickt. Es wurde
aber alles andere als einfach erlebt.

6.5.4 Gehen

Das zu FuR gehen war im Testmonat eine verstarkt genutzte Fortbewegungsform. Man hat sich
teilweise bewusst entschieden, Gehwege in die tagliche Mobilitat einzubauen.

Dabei ist deutlich geworden, dass die Gehwegnetze in den Orten bereits in weiten Teilen ausgebaut
sind, sowohl in den gréBeren Ballungsraumen wie Weiz, Gleisdorf, Hartberg oder Fiirstenfeld als auch
in kleineren Siedlungen wie Passalil, Iz, Gersdorf, St. Marein bei Graz oder Pircha. Teilweise sind die
Gehsteige jedoch recht schmal, was die Benutzung mit Kinderwagen oder Rollstiihlen erschwert bis
verunmoglicht.

Als Problem werden immer wieder die Querungen empfunden. Haufig fehlen sie, um etwa bei
Bushaltestellen die StraRenseite sicher wechseln zu kénnen. Es ist aber auch die Erfahrung gemacht
worden, dass Schutzwege von den Autofahrenden ignoriert werden. Beispiele dafiir sind die
RingstrafRe rund um das Zentrum von Gleisdorf (weshalb die neuen Druckknopfampeln begrifSt
werden) oder die Zebrastreifen tiber die B65 im Ortszentrum von llz.

Kurze Ampelphasen fiir FuRganger:innen sind auch in der Oststeiermark haufig anzutreffen. Im
Hinblick auf die Barrierefreiheit fiir Senior:innen und Gehbehinderte ist dies eine psychologische
Beeintrachtigung. Man fihlt sich als Hindernis fiir den Autoverkehr und meidet solche Stellen bzw.
Uberquert sie jedes Mal mit einem unangenehmen Stressgefihl.

Deutlich wahrgenommen wurde im Testmonat, dass innerhalb von Gemeinden haufig die Wege
zwischen den Ortsteilen und auch zu den nahen Nachbarorten fehlen. Man muss dann auf der Stral3e
oder im StraBengraben gehen, was beides weder sicher noch bequem ist.
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6.5.5 Fahrrad und E-Bike

5 der 13 Teilnehmenden sind im Testmonat mit dem Fahrrad bzw. E-Bike gefahren. Teilweise haben
sie es intensiv fur ihre Alltagswege benutzt, teilweise fiir Anschlussmobilitdt und manchmal fur
Freizeitwege.

In Gleisdorf wird der Ausbau des Radwegenetzes vom Zentrum bis in die Nachbarorte sehr positiv
registriert. Gut gefallt, dass auch die Nebenstrallen mit Tempo 30 und baulichen Tempobremsen
verkehrsberuhigt werden, was die Zufahrt zu den Radwegen sicherer macht. Mit dem Radweg R11
gibt es auch eine durchgangige Radverbindung bis Feldbach. In Richtung Weiz fehlt jedoch so ein
Uberlandweg.

In Weiz wird geschatzt, dass das Radwegenetz bereits teilweise gut ausgebaut ist. Es fehlen jedoch
noch Liickenschliisse, die das sichere Erreichen aller wichtigen Alltagswege ermdglichen wiirden.

In Birkfeld ist der Radweg nach Ratten eine beliebte Freizeitdestination. In die andere Richtung ware
eine sichere Radverbindung bis Weiz, mit Abzweigung nach Stubenberg, wiinschenswert. Die
schwierige Topografie ist durch E-Bikes mittlerweile leicht berwindbar, daher ware eine
angemessene Infrastruktur auch fir solche bergige Strecken sinnvoll.

Generell werden sichere und direkte Radverbindungen zwischen den Orten vermisst. Auf den StralRen
ist es aufgrund der hohen Geschwindigkeiten der motorisierten Fahrzeuge mit dem Fahrrad
gefahrlich. Verwinkelte NebenstraRen als Alternative kosten sehr viel Zeit und machen das Fahrrad fir
Alltagswege unattraktiv. Vermisst wurde in diesem Zusammenhang auch eine einheitliche und
durchgingige Beschilderung der Radwege und Radrouten.

Was generell als gefahrlich erlebt wird, sind Mischverkehre mit Gehenden, zu hohe Gehsteigkanten
bei Strallenlibergdngen sowie Masten, die im Radweg stehen.

6.5.6 Riickfallebene Privat-PKW:

Da es beim Testmonat nicht um Verzicht ging, sondern um das Ausprobieren von praktischen
Alternativen zur gewohnten Mobilitat, konnte auch der eigene PKW verwendet werden. Die
Testnutzer:innen wurden ersucht, herauszufinden, wann das Privatauto fir sie notwendig war. Aus
den Rickmeldungen kristallisierten sich klare Einsatzzwecke heraus.

Haufig genannt wurden Fahrten am Wochenende, da hier der 6ffentliche Verkehr stark ausgediinnt
ist. FUr Ausflige werden keine passenden Verbindungen gefunden oder es gibt als kompliziert
empfundene Umsteigerelationen. Am Abend, wenn man zu einer Veranstaltung oder zum Essen und
Feiern bei Freunden gehen will, gibt es keine Busverbindungen retour, weil es dann zu spat ist.

Weiters ist der PKW von Vorteil, wenn man Fahrten mit vielen Etappen zuriicklegen muss. Mit dem
offentlichen Verkehr sind solche Wegeketten in der Regel zu zeitintensiv, da sich die Wartezeiten an
den Haltestellen stark aufsummieren. Eine Testperson hat es dennoch versucht und musste ihren
Terminkalender deutlich reduzieren bzw. die Termine eines Tages auf mehrere Tage verteilen.

Wege mit Kindern sind auch hdufig ohne Auto schwer zu bewaltigen. Oftmals handelt es sich um
komplexe Etappenfahrten. Vielfach sind sie spontan und richten sich daher nicht nach dem Bus-
Fahrplan oder dem SAM-Buchungsprozess.

Generell erfolgten Fahrten, die zeitlich nicht fix geplant werden kénnen, meist mit dem eigenen PKW,
da man bei den Offis und SAM in solchen Féllen mit langen Wartezeiten rechnen muss.

52

1 HERRY s

OSTSTEIERMARK Verkehrsanalyse - Beratung - Forschung Organisationsberatung GmbH



Das Einkaufen wurde auch in der Regel mit dem Privatauto erledigt, da der Kofferraum und die Fahrt
von Tir zu Tir sehr praktisch sind.

Der Privat-PKW musste verwendet werden, wenn Dienstfahrten notwendig waren und es in der Firma
keinen Dienstwagen gab.

Mehrere Tester:innen verwenden das eigene Auto als Zubringer zur Park & Ride Anlage, um
anschliefend mit Bus oder Bahn weiterzufahren.

Nicht zuletzt gibt es in der Oststeiermark auch Gebiete, die mit 6ffentlichem Verkehr derart
unterversorgt sind, dass man ohne Auto seine Wegeziele vielfach nicht erreichen kann.

6.6 Verbesserungen

Im Testmonat konnten sich die Teilnehmenden ihre Mobilitat bewusster tiberlegen und auch neue
Erfahrungen sammeln. AuBerdem wurden einige Verbesserungspotenziale identifiziert. Diese werden
im Folgenden zusammengefasst:

6.6.1 Offentlicher Verkehr

Obwohl die Zufriedenheit mit dem o6ffentlichen Verkehr mehrheitlich gegeben war, haben sich einige
Verbesserungsbedarfe klar herauskristallisiert:

- Anschlusssicherung: Damit das Umsteigen sicher funktioniert bedarf es entweder
ausreichend Pufferzeiten an den Knotenpunkten oder die Moglichkeit, dass die
Anschlussverbindung wartet. Die Pufferzeit, um sicher umsteigen zu kénnen, wurde mit 10
Minuten geschatzt. Langer sollte sie auch deshalb nicht sein, weil sonst die Gesamtfahrzeit
wiederum zu lange wird. Besser ware die Moglichkeit einer Voranmeldung fiir das Folge-
Verkehrsmittel. Idealerweise kdnnte diese mittels App erfolgen. Bewahrt hat sich die
Voranmeldung tiber Fahrer:in oder Schaffner:in.

- Ubersichtliche Knotenpunkte des 6ffentlichen Verkehrs: Obwohl die OV-Knotenpunkte
grundsatzlich als gut ausgestattet erlebt wurden, gab es einige Orte, die Verwirrung
auslosten. Konkret sind bei den grofRen Busterminals am Bahnhof Weiz, Busbahnhof Hartberg
sowie am Bahnhof Hartberg klarere Beschilderungen notwendig, die eindeutig zeigen, von wo
zu welchem Zeitpunkt welcher Bus abfdhrt. Helfen wiirden dabei Abfahrtsmonitore wie auf
den Bahnhofen, auf denen die abgehenden Busse mit Zeit und Bussteig aufgelistet sind.

- Intermodales Routing: Eine wesentliche Erleichterung fiir die intermodalen Wege der
Testpersonen wiirde eine App bedeuten, die ein integriertes Routing von 6ffentlichem
Verkehr und SAM ermoglicht. Fiir Personen ohne Zeitkarte sollte das Routing mit einer
ebenfalls integrierten Buchungsmoglichkeit verknipft sein, die Ticketing und Bezahlung in
einem Vorgang fir alle Verkehrsmittel durchfihrt.

- Fahrradmitnahme im Bus: Intermodale Mobilitat erfolgt vielfach in der Kombination von
Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr. Um die erste und letzte Meile per Drahtesel zuriicklegen
zu kdnnen, sind Fahrrad-Mitnahmemaglichkeiten, so wie es sie in den westlichen
Bundesldandern bereits gibt, wiinschenswert.

- Langere Betriebszeiten: Um auch die Friih- und Abendschichten abdecken zu kénnen, sollten
die Betriebszeiten werktags mindestens den Zeitraum von 5:00 — 22:00 umfassen. Am
Wochenende sind die Morgenzeiten weniger kritisch. Daflir besteht am Freitag und Samstag
ein Bedarf an Nachtverbindungen.
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Taktverdichtung: So wie es zwischen Gleisdorf und Graz bereits anndhernd der Fall ist,
braucht es eine werktagliche Taktverdichtung zwischen allen zentralen Orten der
Oststeiermark (Gleisdorf, Weiz, Hartberg, Fiirstenfeld) auf 15 Minuten zu den
Hauptverkehrszeiten und 30 Minuten dazwischen. Ein besonderer Fall ist dabei die Relation
Gleisdorf-Weiz. Fir die S31 wird ein durchgangiger Betrieb am Wochenende mindestens im
Stundentakt und Werktags mindestens im 30-Minutentakt als bedirfnisgerecht erachtet.

AuBerhalb dieser zentralen Orte ist ein werktaglicher Bustakt von 30 Minuten zu den
Hauptverkehrszeiten und 60 Minuten dazwischen wiinschenswert. Damit kénnte unter
anderem die Kombination von Kinderbetreuung und Arbeit deutlich entspannt werden.

Am Wochenende sollte es einen Stundentakt geben, um Freizeitfahrten ohne Auto zu
ermoglichen. Einerseits in die Stadte fur Einkaufen und Unterhaltung. Andererseits zu
Ausflugsdestinationen.

Verbindungen ins Burgenland: Verdichtung der Buslinien nach Markt Allhau und Oberwart
sowie liberhaupt eine Busverbindung nach Stegersbach.

Busspuren in Graz: Zur Beschleunigung der Busse auf ihrem Weg durch Graz, sind
durchgéngige Busspuren auf den Einfahrtskorridoren wichtig. Die Elisabethstrafle wird gerade
damit ausgestattet. Dasselbe ist auch von Stiden fir die Autobahn-Busse erforderlich.

6.6.2 SAM

SAM ist mittlerweile gut bekannt und beliebt. Es kann fiir bestimmte Zwecke auch sehr gut eingesetzt
werden. Gleichzeitig gibt es jedoch Hindernisse, die seine Nutzung erschweren. Um diese Hindernisse
zu Uberwinden, sind folgende Verbesserungen notwendig:

OSTSTEIERMARK

Einfachere Buchung: Die Buchung in der SAM-App kénnte in mehrerlei Hinsicht einfacher
gestaltet werden. Ganz oben steht dabei die Entfernung der Sperrfrist von 30 Minuten vor
und nach einer Bus-Abfahrt als Bedingung flir eine Buchungsannahme. Dies kann durch eine
ersatzlose Streichung oder durch einen die Gesamtfahrtzeit vergleichenden
,Parallelverkehrsverhinderer”, wie es bei hvv-hop in Hamburg oder im Siiden von Wien der
Fall ist, erfolgen.

In Zusammenhang damit steht auch die Verbesserung kombinierter Fahrtenangebote von
SAM mit dem o6ffentlichen Verkehr, die unnétige Umstiege und damit verbundene exzessive
Verlangerungen der Fahrtzeit unterbindet. Dies kdnnte ebenfalls durch eine die
Gesamtfahrtzeit vergleichende Buchungs-App geschehen, in der das Routing von OV und SAM
integriert erfolgt und unsinnige Routenvorschlage ausgeschieden werden.

Fiir Termine mit unsicheren Endzeiten, wie etwa Arztbesuche oder Behdrdenwege, sollte es
die Moglichkeit kiirzerer Vorbestellzeiten geben, damit man nach der Buchung nicht so lange
auf das SAM-Mobil warten muss.

Um die Barrierefreiheit in der App-Nutzung zu gewahrleisten, wird eine einfachere Gestaltung
der Benutzeroberflache vorgeschlagen, etwa durch die Verwendung von Piktogrammen und
graphischen Darstellungen und die Reduzierung der erforderlichen Klicks.

Nutzung von SAM zum OV-Tarif: Durchgingig wurde der Wunsch geduRert, dass bei
Verwendung von SAM als Anschlussmobilitiat zum 6ffentlichen Verkehr der Offi-Tarif fiir diese
Zu- und Abbringerfahrten gelten soll. Das bedeutet, dass das Klimaticket, die Zeitkarte der
Verbundlinie oder der Einzelfahrschein fiir solche Fahrten giltig sind. Unter Umstdnden
kdnnte es auch einen kleinen Aufpreis geben, so wie es etwa der Verkehrsverbund Ostregion
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mit der ,Komfortzone” eingefiihrt hat oder die Region Hamburg mit einem Zusatzticket zur
Zeitkarte.

Von Personen, die Wege in entlegenen Regionen ohne ausreichende OV-Versorgung
zuriicklegen, wurde vorgeschlagen, dass die SAM-Nutzung auch zum Offi-Tarif erfolgen soll,
wenn keine Bus- oder Bahnlinie verfligbar ist. Was aber zumindest erfolgen sollte ist die
Verglnstigung von weiten Strecken mit SAM. Gerade im Norden der Oststeiermark sind oft
weite Wege zurlickzulegen, die mit dem Bedarfsverkehr zu den aktuellen Preisen kaum mehr
leistbar sind.

Bessere Verfiigbarkeit von Kindersitzen: Fir Familien ist es wichtig, dass in jedem SAM-
Fahrzeug zwei Sitzerh6hungen verfiigbar sind. Diese sind nicht teuer und auch leicht im
Kofferraum verstaubar. Bei den sperrigen Kindersitzen wird eine Bestellmoglichkeit
empfohlen, damit diese vor Fahrtantritt aus stationaren Lagerorten geholt werden kénnen.
Damit verbunden wire jedoch eine entsprechend verlangerte Vorbuchungsfrist.

Anpassung der Betriebszeiten an jene des 6ffentlichen Verkehrs: Fir Berufstatige mit Friih-
und Spéatdiensten ist es wichtig, dass SAM zum ersten Bus/Zug bringen und vom letzten
Bus/Zug abholen kann.

SAM-Nightline am Wochenende: Falls eine OV-Nightline nicht méglich ist, kénnte SAM
Bedarfsfahrten am Freitag und Samstag in der Nacht durchfihren.

Vorschlage fiir erweiterte Buchungsmaoglichkeiten: In den Abschlussinterviews wurden zwei
Ideen Uber neue Formen der Bestellung eingebracht:

Buchung von Sammelfahrten: Gruppenfahrten kénnen aktuell zwar gebucht werden, nicht
jedoch Sammelfahrten. Dies sollte ermdglicht werden, damit Kinder gemeinsam zum
Nachmittagssport oder Bekannte gemeinsam zum Heurigen gebracht werden kdnnen. Die
Buchung erfolgt von einer Person fir alle unter Angabe der Abholorte. Von SAM wird die
Reihenfolge der Abholungen festgelegt.

Mitfahrfunktion: Bei einer Buchung muss man die gewiinschte Abfahrtzeit angeben, von der
aus dann durch SAM Fahrten gebiindelt werden kénnen. Nutzer:innen sind jedoch manchmal
flexibler, als es die angegebene Wunschzeit ausdriickt. Wenn sie wiissten, wann andere
Personen in der Ndhe abgeholt werden, kénnten sie daher ihre Zeitpraferenz entsprechend
anpassen. Dies wiirde durch eine Mitfahrfunktion ermaoglicht, die Abfahrtsorte und -zeiten im
Umfeld der betreffenden Person anzeigt und die Mdéglichkeit gibt, sich dazuzubuchen.

6.6.3 Carsharing

Carsharing wurde von nicht wenigen Tester:innen als wichtige Ergdnzung fiir Mobilitdt ohne eigenes
Auto betrachtet. Es gibt schon einige Standorte von verschiedenen Betreibern, die jedoch noch nicht
wirklich gut nutzbar sind. Folgende Verbesserungsschritte wurden daher in den Gesprachen
gedulert:

OSTSTEIERMARK

Einheitliche Buchung und Offnung: Um die verschiedenen Carsharing-Standorte besser
zuganglich zu machen bedarf es einer einheitlichen Buchungsmaoglichkeit, ein gleiches
Zutrittssystem fir alle Fahrzeuge, gleiche Nutzungsbedingungen fiir alle Standorte sowie die
Moglichkeit, alle Sharing-Fahrzeuge mit einer Mitgliedschaft verwenden zu kénnen. Das tragt
der Tatsache Rechnung, dass Carsharing-Nutzer:innen die Fahrzeuge nicht nur am Wohnort
benotigen, sondern sie auch unterwegs ausleihen wollen. Die Vereinheitlichung kann auf zwei
Weisen erfolgen. Entweder alle Standorte werden von einem Betreiber gefiihrt, so wie tim
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Graz und Zentralraum. Oder es gibt ein betreibertbergreifendes Produkt, so wie bei
Carsharing Tirol 2050, das drei Betreiber vereinigt.

- Bessere Verteilung: Um weite Anreisen zu vermeiden ist es wichtig, die Carsharing-Standorte
moglichst gleichmalig Gber die Region zu verteilen. Ein Kriterium kdnnte sein, alle Orte mit
mehr als 3.000 Einwohner:innen in das Standortnetzwerk einzubeziehen.

- Ergdnzung um E-Bike/Lastenrdder: tim Graz und Zentralraum hat gezeigt, dass Nutzer:innen
oft lieber ein E-Bike oder Lastenrad als ein Auto ausleihen. Diese Fahrzeuge sind
kostenglinstiger zu mieten, erfillen gleichzeitig aber auch ihren Zweck in der lokalen
Nahmobilitat.

6.6.4 Gehen

Im Testmonat wurde von den Testpersonen auch viel zu FulR gegangen und entsprechende
Erfahrungen gesammelt, aus denen sich folgende Verbesserungen ableiten lassen:

- Gehwege zwischen den Orten und Ortsteilen: Es sollte moglich sein, alle Ortsteile und auch
nahe gelegene Nachbarorte zu FuR zu erreichen. Ein oststeirisches Beispiel dafir ist die
Gemeinde St. Johann in der Haide, die dabei ist, einen durchgangigen Ful- und Radweg von
St. Johann Ort nach Schélbing und Altenberg zu errichten.

- Sichere Gehwege zum o6ffentlichen Verkehr: Haltestellen sollten im Umkreis von etwa 1 km
sicher zu FuR erreicht werden kénnen. Zu Haltestellen wird meist gegangen. Es ist wichtig,
dass dies auf sicheren Gehwegen maoglich ist.

- Sichere Querungen: Um StraRen ohne Stress queren zu kénnen bedarf es Schutzwege und
ausreichende Kontrollen, damit dort auch tatsachlich angehalten wird. Dies ist insbesondere
bei Haltestellen wichtig, um u. a. Kindern einen sicheren Schulweg zu gewahrleisten.

6.6.5 Fahrrad und E-Bike

Das Fahrrad wird gerne verwendet, wenn die Radverbindungen sicher sind. Dazu ist insbesondere
notwendig:

- Radwege, die schnell zu Haltestellen fiihren: Voraussetzung hierfiir sind sichere und wenig
verwinkelte Radverbindungen im Umkreis von 10 — 15 Fahrminuten (entspricht einer Distanz
von 3 — 5 km) zur Haltestelle.

- Sichere Radverbindungen in den Orten: Damit sind nicht nur Radwege gemeint. Auch Tempo
30 kombiniert mit optischen und baulichen Tempobremsen kann die Sicherheit auf dem
Fahrrad deutlich erhdhen. Ein Beispiel ist Gleisdorf, das neben einem Hauptradwegenetz die
umliegenden StraRenziige im Zentrum und in den Wohngebieten systematisch
verkehrsberuhigt.

- Oststeirisches Radwegenetz: Mit dem E-Bike kdnnen wesentlich weitere Strecken gefahren
werden als mit dem Fahrrad. Dem sollte mit einem schrittweisen Ausbau von
Uberlandverbindungen Rechnung getragen werden, die dann auch entsprechend deutlich zu
beschildern sind.

6.6.6 PKW

Mit dem eigenen Auto wird viel gefahren und man ist mit der vorhandenen Infrastruktur zufrieden.
Jene Testnutzer:innen, die hauptsachlich den PKW niitzen, wiirden erst bei starken Erh6hungen der
laufenden Kosten (Sprit, Parken, Service, ...) iber Alternativen nachdenken. Ein Punkt wurde aber
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ofter angesprochen, namlich die Schaffung groBerer Park & Ride Anlagen bei frequentieren
Haltestellen. Als Beispiel wurde etwa Greith genannt, das nur eine kleine P&R-Anlage besitzt.

6.7 Wie geht es nach dem Testmonat weiter?

Zum Abschluss des Testmonats stellte sich den Teilnehmenden auch die Frage, wie sie ihre gemachten
Erfahrungen personlich nitzen wollen.

5 Personen wollen den offentlichen Verkehr mehr bzw. viel mehr niitzen als bisher. Drei davon planen
die Anschaffung eines Klimatickets. 5 Personen haben Bus und Bahn schon bisher viel geniitzt und
wollen dies auch weiterhin tun. 2 Personen werden die Offis ab und zu niitzen, wie auch schon vor
dem Testmonat. 1 Person wird weniger damit fahren, jedoch aufgrund nicht beeinflussbarer dulRerer
Umstdande, obwohl sie mit dem Angebot zufrieden war.

7 Testnutzer:innen wollen SAM weiter sporadisch buchen, zu den Bedingungen unter denen es gut
funktioniert (fixe Abholzeiten, kein 6ffentlicher Verkehr in der Nahe, eher kurze Strecken). Zwei
Tester:innen haben vor, mehr bzw. regelmaRig mit dem SAM zu fahren. Zwei Testnutzer:innen werden
SAM nicht nitzen, weil sie alle Wege mit dem Umweltverbund bzw. dem PKW zurticklegen kdnnen.
Eine Person hat SAM bisher schon regelmaRig gentitzt und wir dies weiterhin tun. Und eine Person
mochte FLUX nitzen, weil sie es flexibler findet und ihre Wegeziele in seinem Betriebsgebiet liegen.

3 Tester:innen wollen mehr zu FuB gehen und mit dem Fahrrad fahren, wobei sie gleichzeitig
herausstreichen, dass sie Verbesserungen in der Sicherheit erwarten.

Eine Person hat vor, aufgrund der kennengelernten Alternativen einen PKW im Haushalt einzusparen.
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7 Handlungsfelder fiir UmsetzungsmaRnahmen

Ausgehend von den Ergebnissen der Online-Erhebung, den vertiefenden Interviews und dem
Testmonat werden in den nachsten Jahren Umsetzungsmalinahmen konzipiert und in die Wege
geleitet. Diese Schritte erfolgen mit unterschiedlichen Beteiligten, die je nach Handlungsfeld
zustandig bzw. wichtig sind. Insgesamt wurden 6 Handlungsfelder identifiziert:

Erreichbarkeit der Haltestellen

Die Erreichbarkeit der Haltestellen ist ein wesentlicher Faktor flr die Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel. Die meisten Menschen gehen zu Ful zur Haltestelle. Wenn sichere Radverbindungen
bestehen, dann wird auch gerne mit dem Fahrrad gefahren. Dafiir bedarf es entsprechender
Infrastrukturen im Umfeld der Haltestellen. Fiir Gehen mindestens in 1 km Umkreis. Fiir Fahrrad und
E-Bike mindestens in 3,5 km Umkreis. Darliber hinaus sind Zubringer wichtig. Dazu gehort die
Verkniipfung von Buslinien mit der Haltestelle oder die Bereitstellung von Bedarfsverkehren. Sharing-
Angebote, wie Car- oder Bikesharing, erleichtern die Anschlussmobilitdt am Zielort.

Ansprechpartner:innen fiir die Entwicklung solcher MaBnahmen sind die Gemeinden, das Land
Steiermark (A16), die Klima- und Energie-Modellregionen, u. a.

Ausstattung der Haltestellen

Haltestellen sind die Visitenkarten des 6ffentlichen Verkehrs. Sie tragen wesentlich zu seinem Image
bei. Oft sind es Kleinigkeiten, die eine Offi-Nutzung verhindern. Das fehlende Licht, der nicht
vorhandene Regenschutz, die vermisste Absperrmoglichkeit fir das E-Bike, u. a. m. Es gibt bestimmte
Mindeststandards, die jede Haltestelle erfiillen sollte und fir frequentierte Haltestellen erweiterte
Anforderungen (siehe Seite 34f). Diese sollen fiir die Oststeiermark analysiert werden und wo
notwendig zu Verbesserungen flhren. Eine erste Haltestellen-Analyse ist bereits im Gang. Weitere
Schritte sollen 2025 folgen.

Ansprechpartner:innen fir Verbesserungen bei den Haltestellen sind die Gemeinden und das Land
Steiermark (A16). Da Seitens des Landes ebenfalls eine Initiative zur Aufwertung der Bushaltestellen
gestartet wurde, ist eine enge Abstimmung und Kooperation anzustreben.

Beschleunigung und Verdichtung des 6ffentlichen Verkehrs

Es besteht in der Oststeiermark das starke Bediirfnis nach einer deutlichen Verbesserung der
offentlichen Verkehrsverbindungen. Erste Schritte dazu sind bereits in Gang gesetzt. Dazu gehort die
Errichtung einer Schnellbus-Haltestelle auf der A2 bei Gleisdorf 2026/2027, mit der die Fahrtzeiten
nach Wien und in den Siden von Graz deutlich reduziert werden. Weiters wird die Einrichtung von
Busspuren in Graz/ElisabethstraRe die Regio- und X-Busse in den Stauzeiten deutlich beschleunigen.
Die schrittweise Verdichtung der Bustakte ist ein langerfristiges Vorhaben, das kontinuierlich zu
verfolgen ist. Dasselbe gilt flr eine verbesserte Anschlusssicherung sowie fir den Aufbau bzw. die
Verdichtung grenzliberschreitender Verbindungen in das Burgenland.

Ansprechpartnerin flr die obigen Aktivitaten ist die Fachabteilung A16 des Landes Steiermark.
Weiterentwicklung des Bedarfsverkehrs

Beim Bedarfsverkehr steht zuvorderst seine langfristige Absicherung auf der Agenda. Dazu bedarf es
jedoch auch Verbesserungen im Angebot. Diese umfassen die verstarkte Ausrichtung des
Bedarfsverkehrs auf die Zubringerfunktion zum 6ffentlichen Verkehr, die Vereinfachung der Buchung
durch praktikablere Konkurrenzregeln oder die Tarifintegration mit dem 6ffentlichen Verkehr. Weiters
ist seine Okologisierung durch emissionsfreie Fahrzeuge anzustreben.
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Ansprechpartner:innen fiir die Weiterentwicklung des Bedarfsverkehrs sind in erster Linie das Land
Steiermark (A16), die Verkehrsverbund GmbH und die Gemeinden. Auch die Betreiber sollen
einbezogen werden.

Nahmobilitat: FuBwege und Radverbindungen

In der Oststeiermark wird gerne zu FuB gegangen und mit dem Rad gefahren. Fehlende oder
mangelnde Infrastrukturen machen dies jedoch oftmals zu einer unsicheren Angelegenheit. Deshalb
wiinschen sich die Menschen bessere Gehwege in den Orten bzw. zwischen den Ortsteilen sowie
Uberland-Radverbindungen, bei denen man nicht von StraBenfahrzeugen mit hoher Geschwindigkeit
Gberholt wird.

Ansprechpartner:innen fiir die Verbesserung der Fulwege und Radverbindungen sind die
Gemeinden, das Land Steiermark (A16) sowie die Klima- und Energie-Modellregionen. Aber auch der
Tourismusverband Oststeiermark kann eventuell Beitrage leisten.

Mobilitatszentrale

Eine Schwierigkeit bei der Nutzung von Sharing-Angeboten in der Oststeiermark ist ihre Vereinzelung.
Ein einheitlicher Zugang fiir diese Services, wiirde ihre Verwendung wesentlich vereinfachen. Dies ist
mit der Schaffung einer Mobilitdtszentrale vorgesehen, die eine Plattform fir unterschiedliche
Mobilitatsangebote wie Carsharing, Rad- und E-Bike-Verleih, etc. bereitstellen soll.

Diese Initiative wird von regionalen Akteur:innen in der Oststeiermark selbst vorangetrieben.

Die Prozesse zur Gestaltung und Umsetzung von Mallnahmen in den oben beschriebenen 6
Handlungsfeldern werden — sofern sie nicht schon begonnen wurden — ab Janner 2025 von der
Regionalentwicklung Oststeiermark gestartet und koordiniert.
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