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1 Ergebnistelegramm und verkehrspolitische Forderungen fur
eine klimagerechte Pendlermobilitéat

Damit auch fur Arbeitnehmer*innen in der Steiermark die Mobilitdtswende hin zu einer
klimagerechten Pendlermobilitat gelingt, braucht es ein attraktives OV-Angebot im
inneralpinen Raum. Regelmafige Verbindungen im peripheren Raum sowie entsprechende
Kapazitaten, fur Mensch und Fahrrad, zu Spitzenzeiten in den Einzugsbereichen von
Ballungszentren sind Grundlage flr ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten der gesamten
steirischen Bevdlkerung und im Speziellen fur die Pendler*innen.

Die im Rahmen des Projektes ausgefiihrte Pendlerbefragung?! zeigt, im Kontext mit fachlichen
Aspekten, dass durch ein entsprechend entwickeltes OV-Angebot das Klimaticket, fiir die
Gruppe der Kfz-Pendler*innen seine optimale Wirkung entfalten kann.

Die bereits in vielen taglichen Bereichen sicht- und bemerkbare Klimakrise gilt es als Motor
zur Entwicklung des Mobilitdtssystems zu nutzen. Klimaticket, aktive Mobilitat, Homeoffice,
Oko oder MaaS — Mobility as a Service sind die Trends, die auf das Mobilitatsverhalten der
Menschen wesentlichen Einfluss nehmen.

Generell muss der Ausbau und die Kombinationsfahigkeit des gesamten Offentlichen
Verkehrssystems weiter forciert werden. Ausbau hei3t auf keinen Fall immer mehr an
Angeboten, sondern bezieht sich auch auf Qualitaten der Verknipfungen der Bahnstationen
mit den Gemeindeinfrastrukturen, wie Gehwegen und Radinfrastrukturen, sowie
Kombinationsfahigkeiten, also die Fahrradmitnahme in allen Angeboten des Offentlichen
Verkehrs.

Wenn eine Qualitatsverbesserung des Offentlichen Verkehrs umgesetzt wird, lassen sich auch
steigende Fahrgastzahlen prognostizieren. Aus fachlicher Sicht lassen sich diese grob
abschéatzen.

Die prognostizierten Fahrgastzahlen fur das Jahr 2035 zeigen eine Zunahme von rund 20%
bis 30% pro Tag, wobei das Segment Freizeitverkehr ein wesentlicher Beitragsstifter sein wird,
denn hier kann und wird das Klimaticket im Besonderen seine Vorteile ausspielen. Das ist eine
sehr konservative Annahme, denn die Sensitivitat fir Ressourcen und das Klima steigt, es
sollte von einer massiven Steigerung ausgegangen werden. Vergleichen lasst sich das gut mit
dem mittlerweile alltaglichen ,,Online Meeting®, vor einem Jahr noch ein Exot. Der Klimawandel
und das Bewusstsein dafiir kann in diesem Zusammenhang als die ,Pandemie“ der
Offentlichen Mobilitatsangebote und das Klimaticket als Eintrittskarte dafurr, gesehen werden.
Es kommt somit zu einer Transformation der Sichtweisen respektive des Verkehrsverhaltens.

Damit die entsprechende Verkehrsnachfrage im Offentlichen Verkehrsnetz abgewickelt
werden kann, bedarf es an Taktverdichtungen, Fahrzeitverkiirzungen und einer Erhéhung der
Fahrgastkapazitat sowie ein Sicherstellen der Kombinationsfahigkeiten mit den Verkehrsmittel
Rad und E-Rad und Lastenrad. Durch entsprechend rasches Handeln aller Akteure, gilt es ein

1 Es wurden gut 200 Pendler*innen befragt. Mit den Ergebnissen wurde ein Stimmungsbild
ermittelt. Eine allgemeine Reprasentativitat der Aussagen wird dadurch nicht gewahrleistet, war
auch keine Anforderung. Wesentlich war eine Stimmungslage aus Sicht von Kfz-Pendler*innen
in den Kontext mit fachlichen Aspekten zu bringen.

Endbericht | verkehr P'us 9
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zukunftsfahiges Mobilitatssystem ohne Kapazitatsengpassen oder QualitdtseinbulRen
herzustellen.

Das bedeutet, dass pro Werktag in den Spitzenstunden und an den Wochenenden zusatzlich
rund 4-6 Zige pro S-Bahnlinie im steirischen Streckennetz verkehren mussen.

Die Elektrifizierung von Bestandsstrecken und Inbetriebnahme von stillgelegten
Streckenabschnitten bieten enormes zusatzliches Potenzial im steiermarkischen
Schienennetz.

Der Uberregionale Infrastrukturausbau (z.B. Semmering-Basistunnel, Koralmtunnel) bringt
nach Inbetriebnahme hinsichtlich der OV-Erreichbarkeit in der Region aber auch Gewinner
und Verlierer mit sich. Durch die Verlagerung der Sudbahnstrecke vom Murtal auf die
Koralmbahn nimmt die Angebotsqualitdt im Murtal entscheidend ab. Der Grofdraum
Deutschlandsberg profitiert hingegen von der neuen Hochleistungsstrecke und dem Bahnhof
Weststeiermark.

Entsprechende Mobilitatsentwicklungsvertrdge zwischen dem Land und den Gemeinden
stellen eine Basis fur ein multimodales Verkehrssystem sicher, vor allem in den
stadtgrenziberschreitenden Verkehren im Ballungsraum rund um Graz. Die Verbesserung der
Qualitat der zum Autoverkehr alternativen Angebote ist das oberste Gebot der Stunde. Es
braucht also alternative Strategien zu den Stral3enausbauten, die unser Verkehrssystem und
unsere Umwelt genau dorthin gebracht haben, wo wir heute sind, und die landlaufige Meinung
ist, weitere Straf3en, Tunnel oder breitere Autobahnen wirden unser System retten. Aus
fachlicher Sicht ist genau das der Irrtum, es gibt genug StralRen, ja wahrscheinlich sogar zu
viele davon.

Es braucht zur LOsung dieser klassischen Auto-Verkehrsprobleme wie Stau, Feinstaub,
Energie- und Umweltverbrauch und Umweltzerstdrung ausschlielich
Angebotsverbesserungen und Angebotserweiterungen fur den Radverkehr, den Ful3verkehr
und den Offentlichen Verkehr, und zwar in allen Gemeinden. Eine Zukunft in der Pendeln mit
dem Rad oder dem OV oder einer Kombination beider Verkehrsmittel fiir einen GroRteil der
Pendler gut moglich ist braucht gute Angebote fiir das Radfahren und das Offi-Fahren, in jeder
Gemeinde und steiermarkweit — wir erschaffen die Zukunft in der wir mobil sein wollen.

Neben dem gesamten steiermarkischen Schienennetz sowie den Gemeinden in der Region
bedarf es zusatzlich ein verbessertes Angebot im Sektor des Offentlichen Verkehrs im
Ballungsraum Graz. SchlieRlich sollen Pendler*innen zukinftig nicht mehr mit dem privaten
Pkw in die Stadt fahren, sondern attraktive OV-Verbindungen auf allen relevanten
,Einfallsachsen“ vorfinden. Es sind daher stadtgrenziiberschreitende OV-Achsen festzulegen
und auszubauen sowie mit einem attraktiven Angebot (Betriebszeiten, Kapazitaten der
Fahrzeuge, Takte, etc.) zu bedienen.

Endbericht | verkehr P'us 10
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2 Anlass und Aufgabenstellung

2.1 Zielstellung

Bahnverkehr im Wandel — Steigende Mobilitdtsanforderungen von Personen und
Gutern gehodren angesichts begrenzter Verkehrskapazitdten zu einer der grof3ten
Herausforderungen. Umfangreiche Aus- und Neubauprojekt, vor allem im inneralpinen
steiermarkischen Streckennetz der OBB, sollen ein zukunftsfahiges, hochmodernes
Mobilitatsangebot sicherstellen. Zudem gilt es neben wirtschaftlichen und betrieblichen
Faktoren auch okologische, soziale und demografische Entwicklung im ,Zielfahrplan®
Zu berucksichtigen.

2.2 Systemabgrenzung

Tabelle 1: Systemabgrenzung

ASPEKT PROJEKT ANMERKUNGEN
» Das Planungsgebiet umfasst
alle Regionen entlang der
relevanten Bahnachsen in
. . : der Steiermark, das
. Inneralpine Regionen der Steiermark .
raumlich . Untersuchungsgebiet
(» Abbildung 1) ;
beeinflusst das
Verkehrsgeschehen im
Planungsgebiet und reicht
weit in die Region hinaus.
» Festlegung in Absprache mit
seitlich Analyse 2019; Prognosehorizont 2030, dem AG, das Jahr 2050
2040 und 2050 dient als langfristiger
Prognosehorizont
» Die Datenrecherche dient
Grundlagendatenrecherche: zur Erstellung von
Zusammenfiihren der Datenbestande, Grundlagen fur das
Verkehrsuntersuchungen, Mengengerust der
Verkehrserhebungen und » Das Konzept betrachtet alle
Befragungen im Grof3raum Steiermark Verkehrstréager integrativ
OV-Qualitaten und Trends in der und berucksichtigt die
inhaltlich Entwicklung, Klimaticket.... Wechselwirkungen

Analyse des bestehenden OV-
Angebots und der Trends,
Stimmungsbild wird erhoben

Prognoseszenarien der Nachfrage
Notwendige OV-Angebote

untereinander. Die Einflisse
der demografischen,
Okologischen und
O6konomischen Entwicklung
werden beriicksichtigt.

» Im vorliegenden Anbot sind
keine Verkehrszahlungen
oder Erhebungen bzw.
Befragungen enthalten.

Endbericht | verkehr P'us
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Abbildung 1: Planungsgebiet — Bahnnetz Steiermark 2020 (Quelle: gkb.at)

2.3 Methodischer Ansatz
Der methodische Ansatz umfasst drei Stufen:
»Wie entwickeln sich die Mobilitdtsangebote, gibt es da schon Plane?*

Stufe 1 zur Ermittlung von projektrelevanten Grundlagen, mit einer umfassenden
Recherche von Ausbauplanen fir die Infrastruktur, von Entwicklungen, im Besonderen
von Mobilitditsangeboten und Mobilitdtsverhalten sowie einer Befragung einer Gruppe
von Pendler*innen.

,» Wir wollen wissen, wohin wir wollen?*

Stufe 2 zur Bestimmung und Diskussion der Methode wie die Zukunft aussehen soll,
denn sie ist die Basis fur die Forderungen einer zukunftsgewandten Verkehrspolitik.

»Wie ist die Arbeitnehmer*in von morgen unterwegs?*

Stufe 3 fur die Pendler*in von Morgen: Anhand von fachlichen Zusammenhangen im
Themenfeld Mobilitét, Realentwicklungen und dem gewiinschten Zukunftsbild werden
deren Bedurfnisse diskutiert und ihre Anforderungen an das Mobilitatssystem.

Endbericht | verkehr P'us 12
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3.1

Grundlagen — Analyse

Dieser Abschnitt beschaftigt sich mit der prognostizierten Bevdlkerungsentwicklung,
den Rahmenbedingungen im landlichen Raum und dem aktuellen OV-Angebot in der
Steiermark. In weiterer Folge wird vertiefend auf das Mobilitatsverhalten der
Steirerinnen und Steirern sowie die bevorstehenden Ausbauplane und Strategien im
OV-System der Steiermark eingegangen.

Bevdlkerungsentwicklung

Die regionale Bevolkerungsentwicklung in der Steiermark ist von Gegenséatzen
gepragt. Wahrend die Bevolkerung in Graz und Umgebung und im Bezirk Leibnitz im
vergangenen Jahrzehnt betrachtlich gewachsen ist, weisen die Bezirke der Mur-Muirz
Furche und die peripher gelegenen Bezirke deutliche Riickgéange auf.

Die Bevolkerungsprognose zeigt eine Fortsetzung dieser ungleichen Entwicklung vom
Ausgangsjahr 2018 bis zum Prognosejahr 2050 auf. Nachstehende Abbildung 2 zeigt
die zu erwartenden Veranderungen hinsichtlich der Bevdlkerungszahl auf
Bezirksebene in Prozent?. Hervorzuheben gilt es die starke Bevolkerungsabnahme in
den landlichen Bezirken der Steiermark. Im Grolsraum Graz ist hingegen in den
kommenden Jahren ein starker Zuwachs der Bevolkerung zu erwarten.

Hinsichtlich der OV-Nutzung bieten kompakte Siedlungsentwicklungen weitaus héhere
Potenziale als ein diinn besiedelter landlicher Raum.

rzzuschlag
-131%)

Hartberg-
Firstenfeld
7%

Graz.,
Umgebung
+101%

Voitsberg
7%

Siidoststeiermark
-8 %

Legende

I Abnahme > 21%
[ Abnahme > 12%
[ Abnahme > 5%
[J Zunahme > 2%
[ Zunahme > 10%
I Zunahme > 24%

Deutschlandsberg
59

5 %,

Leibnitz
0%

Datenquelle: Land Steiermark 2021-07-30, FS.

Steiermark AK OV-Nachfrage N e
Bevélkerung - Veranderung in Prozent (2018 - 2050) 0 10 20 A

Kilometer

Abbildung 2: Bevdlkerungsprognose 2018 — 2050 (Quelle: Statistik Austria, eigene Darstellung)

2 Statistik Austria: OROK-Regionalprognose 2018 (Bearbeitung: Landestatistik Steiermark)
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3.2

3.3

Aspekte der Zersiedelung und Erreichbarkeit von Haltestellen und
Bahnhofen?®

Grundsatzlich ist in den vergangenen Jahrzehnten eine erhebliche Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur (Bundes-, Landes- und Gemeindestralen, aber auch das
landliche Guterwegenetz) und Erreichbarkeit im Individualverkehr in ganz Osterreich
festzustellen. Kfz-Motorisierung, StraRennetzausbau und billiger Treibstoff haben
durchaus dazu beigetragen, den landlichen Raum als Wohn- und Betriebsstandort
aufzuwerten. Gleichzeitig zeigen sich aber auch Schattenseiten in Form der
Verscharfung regionaler und raumlicher Disparitaten — raumliche Konzentration von
Arbeitsplatzen, Einrichtungen der Daseinsvorsorge, Zersiedelung und damit
verbunden steigenden Pendeldistanzen. Einige Regionen sind aufgrund ihrer
ungunstigen Struktur und ihrer Abgelegenheit zuriickgefallen. Dabei ist die Nahe oder
Entfernung zu einer der grof3en Verkehrsachsen dafiir verantwortlich, ob eine landliche
Region rascher oder mit hoherem Zeitaufwand zu erreichen ist*.

Inneralpine Regionen und landlicher Raum®

Mobilitat ist ein Grundbediirfnis der Menschen und zugleich eine Grundvoraussetzung
fur die Grundversorgung in unserer modernen Gesellschaft (Daseinsvorsorge). Mobil
zu sein, wird im landlichen Raum heutzutage in allen Lebensbereichen vorausgesetzt,
und spiegelt Notwendigkeiten, Gewohnheiten und Lebensstile der Menschen wider.
Mobilitat in inneralpinen Regionen wird dabei gepragt durch allgemeine
Einflussfaktoren  (wie  Energieverfigbarkeit, technischer  Entwicklungsgrad,
Verkehrspolitik etc.) sowie grundlegenden gesellschaftlichen Entwicklungen
(Bevolkerungsentwicklung, Wanderungsbewegungen etc.).

Im landlichen Raum stehen vier unterschiedliche Systeme im Offentlichen Verkehr zur
Verfligung. Unterschieden wird zwischen:

e (S)-Bahnlinien

e Linienbussen

¢ Gelegenheitsverkehren (z.B.: Schilerbusse)
e Mikro-OV (z.B.: Sammeltaxis)

Die Zustandigkeiten sind sehr unterschiedlich und die einzelnen Systeme werden in
der Planung meist getrennt betrachtet. Gelegenheitsverkehre sind beispielsweise nur
einer bestimmten Nutzergruppe vorbehalten und zusatzlich gezielt auf deren
Bedurfnisse (z.B.: Betriebszeiten und Linienfiihrung) angepasst. Den Offentlichen
Verkehr gilt es jedoch als ein Gesamtsystem zu betrachten, um ein hochqualitatives
Serviceangebot fir die (Alltags)-mobilitat bereitzustellen. Ein eigenes Mobilitadtsgesetz
soll zukinftig fur ein rundum abgestimmtes OV-Angebot im landlichen Raum sorgen.

3 Mobilitat im landlichen Raum, Oliver Tamme, 2015
4 OROK-Erreichbarkeitsanalyse 2018
5 Mobilitat im landlichen Raum, Oliver Tamme, 2015
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3.4

Der relativ gering besiedelte landliche Raum ist dadurch gepragt, dass dort das
Angebot an Arbeitsplatzen sowie die Erreichbarkeit von Gitern und Diensten der
Daseinsvorsorge (Grundversorgung) schlechter sind als im urban gepréagten Raum.
Daraus resultieren grolRere Entfernungen (zum Arbeitsplatz, zur Erledigung von
Einkaufen, Behérdenwegen etc.), die Gberwiegend mit dem Kfz zurtickgelegt werden
(missen), bei gleichzeitig haufig schlechter Erreichbarkeit mittels offentlicher
Verkehrsmittel.

Entwicklung und Auswirkungen aufgrund der Inbetriebnahme der Koralmbahn, bringen
entsprechend Veranderungen hinsichtlich der Angebotsqualitéaten im Murtal mit sich.
Der wesentliche Nutzen dieser neuen, direkten Schienenverbindung Graz — Klagenfurt
liegt in der Umlenkung des Baltisch-Adriatischen Korridors vom Neumarkter Sattel in
eine Route Uber die steirische Landeshauptstadt Graz, die dadurch aus ihrer Randlage
befreit wird. Im Murtal hingegen stellt sich eine Reduktion des schienengebundenen
OV-Angebots ein. Durch Attraktivierung der ,alten“ zweigleisigen Stidbahnstrecke im
Murtal in Kombination mit einem regelméaRigen Railjetangebot kdnnte diese Achse,
sowohl fir den Personen- als auch Guterverkehr, zu einem nachhaltigen und
zukunftsfahigen Schienenkorridor entwickelt werden.

Entwicklungen im OV-Angebot Schiene®

Im Vergleich zum S-Bahnstart 2007 wurde 2019 (Normaljahr vor Corona) ein
Fahrgasplus von 58 % verzeichnet! Das sind pro Tag rund 20.000 Einsteigerinnen und
Einsteiger mehr als noch vor dem Start der S-Bahn Steiermark. Alleine im letzten Jahr
(2019) sind rund 1.400 Kundinnen und Kunden neu zur S-Bahn gekommen (plus 3%).
Somit hat man 2019 einen neuen Rekord der Frequenzzahlen von Uber 54.000
Passagieren pro Tag erreichen kénnen.

Alle S-Bahn-Passagiere sparen im Jahr rund 50.000 Tonnen CO2, 133 Tonnen NOy
oder 8,26 Tonnen Feinstaub. Damit ist die S-Bahn eines der gréf3ten Klimaschutz- und
Luftreinhaltungsprojekte der Steiermark.

6 https://www.verkehr.steiermark.at/cms/beitrag/10855065/11156914/ 09/2021
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Der tagliche S-Bahn und RegioBahn Verkehr
Vergleich 2007-2019

= 586 | Anzahl der Ziige in beide Richtungen

Steigerung der Fahrgaste
+52 0/0 | seit Einfihrung des steiermark-
weiten Taktfahrplans

ﬂ. 59.010 - Fahrgastzahl gesamt |
pro Wochentag

Abbildung 3: Entwicklung der Fahrgastzahlen nach Einfilhrung des steiermarkweiten Taktfahrplans
(Quelle: Verbund Linie, 2021)
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3.5 Derzeitiges Angebot im steierméarkischen Bahnnetz (in

Bearbeitung)

Das aktuelle OV-Angebot im steirischen Bahnnetz wird tber den dichtesten Takt in
den Spitzenstunden und einem entsprechenden Basisangebot definiert (» Tabelle 5)

Tabelle 2: Aktuelles Angebot der steirischen S-Bahn- und Regionalbahnlinien

Linie

Basisangebot

Spitzenstunden

S1: Graz — Bruck an der Mur

Graz < Bruck an der Mur 30 min 15 min
Graz < Leoben 2h 2h
S11: Ubelbach - Deutschfeistritz

Ubelbach « Deutschfeistritz 45 min 1h
S3: Graz — Szentgotthard

Graz — Gleisdorf 1h 30 min
Gleisdorf — Graz 1h 15 min
S31: Weiz — Gleisdorf

Weiz Nord < Gleisdorf 1h 30 min
S5: Graz — Spielfeld-StralR

Graz <« Spielfeld-Strafd 1h 15 min
S51: Bad-Radkersburg — Spielfeld-Stral3

Bad Radkersburg <« Spielfeld-Stral3 1h 45 min
S6: Wies-Eibiswald — Graz (via Werndorf)

Wies-Eibiswald < Graz (via Werndorf) 2h 1h
S61: Wies-Eibiswald — Graz (via Lieboch)

Wies-Eibiswald <« Graz (via Lieboch) 2h 1h
S7: Graz — Koéflach

Graz <« Koflach 1h 30 min

Endbericht | verkehr P'us
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3.6 Mobilitatsverhalten in der Steiermark
3.6.1 Osterreich unterwegs — aktuelle Grundlagen

Die aktuellsten Zahlen beziglich Modal-Split in den Bundeslandern und nach
Raumtypen liefert die Mobilitatsbefragung ,Osterreich unterwegs® aus dem Jahr
2013/14. (» Abbildung 4 und Abbildung 5) Lediglich 12% der Wege werden in der
Steiermark mit dem Offentlichen Verkehr zuriickgelegt.

Wie legen Osterreicherlnnen ihre Wege zuriick? f’
Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel und Bundesland (ModaI-SpIit) U .
By g
17% o B o O 13%
1 . 14%
165 % 11%‘ Ofenticher
o | | | o " % - i o
70% 4
60% - -—
49% 8% \ Mitfahrerin
— 57% [ 62% S 51 i % i
30%
4% Rad
20%4{ 1%
0% 1 N
0% -
<& ? A S P ) & A 3 Q

60\ ——
miV: motorisierter Individualverkehr (PKW, Motorrad, Moped etc.);
Wochentag: Werktage; Jahreszeit: Gesamtjahr; Stichprobe n=145483 Wegs

Abbildung 4: Modal-Split nach Bundeslandern — ,Osterreich unterwegs* 2013/2014

Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel j’“"‘“’"‘aﬂ Werktag ‘.‘m
ahreszeit Gesamtjahr [}
(Modal-Split) in [Prozent] Kalegnnan AT, Raumtypen Satenreich
Stichprobe: n=145.384 Wege unterwegs

100%

90% 17%
80% 2% 38% 1%
70%

60%

50%

40%

30% H

20% 7%
10% 18%
0%
Osterreich Wien Grofstadte  Zentrale Bezirke Perlphere Bezirke
Gesamt (AT) (ohne Wien)

m zu Fu® Rad mMIV-Lenkerln = MIV-Mitfahrerin m Offentlicher Verkehr ~ Sonstige Verkehrsmittel

Abbildung 5: Modal-Split nach Raumtypen — ,Osterreich unterwegs* 2013/2014
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3.6.2 Pendlerbefragung — ,,Stimmungsbild“

Zur Beurteilung der aktuellen Situation, in Bezug auf das genutzte Verkehrsmittel am
Arbeitsweg, wurde eine Befragung durchgefihrt. Ziel dieser Befragung ist, vorwiegend
Kfz-Pendlersinnen zu lhrem aktuellen Mobilitdtsverhalten am Arbeitsweg und
vorhandenen Barrieren zur Nutzung des Offentlichen Verkehrs zu befragen.

Insgesamt wurden rund 200 Personen aus der ganzen Steiermark befragt. Bei der
Auswahl der Probanden wurden folgende Randbedingungen aufgestellt:

¢ Mindestens 25 Pkw-km téglich pro Richtung

e Wohn- und Arbeitsort befinden sich an einem OV-Korridor (Bus oder S-Bahn),
sprich eine Basiserschliel3ung des offentlichen Verkehrs ist gegeben.

¢ Das Brutto-Jahreseinkommen betragt maximal 31.000 €

Die nachstehende Abbildung 6 zeigt schematisch die Vorgehensweise der
durchgefuhrten Befragung.

{ Pendler*In J

N

[ ov ] [ PKW ] \/_\.loran scheite_rt aktuell die Benutzung des OV fiir ihren
taglichen Arbeitsweg?

Wiirden Sie bei einem Klimaticket um 554€ pro Jahr auf

% lhrem Arbeitsweg auf den OV umsteigen?
Ja ’ { Neln Welche MalRnahmen missen fir Sie gesetzt werden damit Sie
auf Ihrem téglichen Arbeitsweg den OV nutzen?

[ Mobilitatswende? J Welche MaRnahmen sehen Sie am wirkungsvollsten?

Abbildung 6: Schematische Darstellung der Befragung (verkehrplus, 2021)

In weiterer Folge wurden die einzelnen Fragen ausgewertet. (» Abbildung 7 bis
Abbildung 10) Zusatzlich gilt es hervorzuheben, dass rund die Halfte der Befragten
méannlich und die Halfte weiblich waren.
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Woran scheitert aktuell die OV-Nutzung am Arbeitsweg?

(n=287%)
250
200 184
150
100 88
50
8 2 5
0 [ | - —
hohe Kosten fehlende/schlechte  lange Fahrzeit fehlender Komfort andere

Verbindung

*Mehrfachauswahl moglich

Abbildung 7: Auswertung Frage 1 (nur MIV-Pendler*innen, Mehrfachauswahl mdéglich)

Umstieg auf OV bei Klimaticket (n=207)

Ja ®m Nein

Abbildung 8: Auswertung Frage 2 (nur MIV-Pendler*innen)

Endbericht | verkehr P'us



OV-Qualitaten in inneralpinen Regionen im Kontext des Zielnetzes 2025+

Welche MaRnahmen miissen fiir Sie gesetzt werden?

(n=214%*)
250
200 192
150
100
50
1 5 16
0 [ ]
Ausbau OV-Angebot gratis OV Férderung fiir OV- andere

Pendler*innen

*Mehrfachauswahl moglich

Abbildung 9: Auswertung Frage 3 (nur MIV-Pendler*innen, Mehrfachauswahl mdéglich)

Welche MaRRnahmen braucht es fiir die Mobilitatswende?

(n=327%)
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200 180
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100
50 44 39
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0 . ] — |
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Q?Q *Mehrfachauswahl moglich

Abbildung 10: Auswertung Frage 4 (nur MIV-Pendler*innen, Mehrfachauswahl mdéglich)
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3.6.3

3.7

3.7.1

Restimee zur Pendlerbefragung
¢ Hohe Kosten und fehlender Komfort spielen kaum eine Rolle

¢ Vielmehr sind lange Fahrzeiten und fehlende bzw. schlechte Verbindungen die
groRten Hurden fir die Nutzung des Offentlichen Verkehrs am taglichen
Arbeitsweg

¢ Das Klimaticket zeigt keinen ausreichenden Effekt auf das Gewohnheitsverhalten
von MIV-Nutzer*innen — nur rund 6% der Befragten wirden auf Grund dieses
Angebots auf den Offentlichen Verkehr umsteigen

e Zur Erreichung der Mobilitatswende scheint fir alle Befragten der Ausbau des
Offentlichen Verkehrsangebots maRgebend zu sein — zusatzlich werden glinstiger
Angebote fur Pendler*innen und der Ausbau von P+R Angeboten positiv
hinsichtlich der Mobilitatswende gesehen.

e Aus fachlicher Sicht lasst sich somit folgendes festhalten:

e Das Gewohnheitsverhalten, namlich die Nutzung des PKW als
Hauptverkehrsmittel pragt die Befragten deutlich.

e Wenig verwunderlich ist deswegen, dass ob der Qualitatseinschatzung des Ov-
Angebotes vor allem die Forderung gestellt wird, das OV-Angebot auszubauen.

e Die fachlichen Grundlagen zeigen hingegen ausgezeichnete auf den
Pendlerverkehr ausgelegte Angebotsqualitdten zu den Hauptverkehrszeiten
auf den Hauptachsen. Diese differenzierte Wahrnehmung ergibt sich aus den
Nicht-Kenntnissen und Nicht-Erfahrungen hinsichtlich der Nutzung des
bestehenden Angebotes. Vielfach ist hier ,hérensagen® die Quelle zur
Einschatzung der OV-Qualitat.

o Fur spezifische Berufsgruppen sowie Eltern mit Betreuungspflichten ist der
Offentliche Verkehr keine attraktive Alternative

e Ganz allgemein gilt es festzuhalten, dass nicht allen Personen eine passende OV-
Verbindung zur Verfligung gestellt werden kann. Vielmehr geht es darum, das
aktuelle Angebot weiterzuentwickeln und entsprechend Nutzer*innen zum Umstieg
auf den offentlichen Verkehr am taglichen Arbeitsweg zu bewegen.

Ausbauplane und Strategien

Die vorliegenden Ausbaupléane sehen umfassende Verbesserungen in Hinblick auf die
Infrastruktur an sich, sowie der Angebotsqualitat fir die Fahrgdste im gesamten
Schienennetz der Steiermark vor.

Zielnetz der OBB — Rahmenplan 20277

Der ,Rahmenplan 2027“ der OBB Infrastruktur AG bildet das Zielnetz fiir das kiinftige
Angebot ab dem Jahr 2027 ab. Umfassende Neubau- und Sanierungsprojekte, eine
zeitgemafRe  Elektrifizierung und  Attraktivierung von  Teilstrecken  sowie
Bahnhofsumbauten inklusive Stellplatzerweiterungen fir kombinierte Wegeketten
stehen im Fokus. Mit einem prognostizierten Investitionsvolumen von rund 3,2 Mrd.
Euro sollen nachstehende bis 2027 umgesetzt werden:

7 Schwerpunktthemen im Bundesland Steiermark (2021 — 2026), OBB Infrastruktur
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3.7.2

Projekte Streckenausbau

o Zweigleisiger Vollausbau Flughafenast
e Semmering-Basistunnel
e Koralmbahn Graz — Klagenfurt

Weitere MalRnahmen

e Bahnhofsumbau Wartberg im Mdirztal
Bahnhofsumbauten Bruck a. d. Mur
e Mixnitz-Barenschutzklamm
o Peggau-Deutschfeistritz
e Gratwein-Gratkorn
e Bahnhofsumbau Messendorf inkl. Raaba
e Adaptierung Verschiebebahnhof Graz-Gosting
e Modernisierung Salzkammergutbahn Stainach-Irdning — Atthang-Puchheim
e Umfangreiche Wartungs- und Sanierungsarbeiten im bestehenden
Bosrucktunnel
e Linz — Selzthal, 2-gleisiger Ausbau und Bahnhofsumbauten

Elektrifizierung (und Attraktivierung)

o Zeltweg — Pols
e Steirische Ostbahn Graz — Staatsgrenze n. Jennersdorf
e GKB (nicht im OBB-Rahmenplan enthalten)

Ausbau P+R Stellplatze
e 2020:7.935
e 2026:9.135
Strategischer Ausblick (Planungsprojekte)

o Zweigleisiger Ausbau Werndorf — Spielfeld-Stral3
e Neubau Bosrucktunnel bis 2040

Steirische Bahnhofsoffensive

Im Zuge einer steirischen Bahnhofsoffensive werden weitere Verkehrsstationen in
der Steiermark attraktiver und barrierefrei umgestaltet. Bis 2027 sollen u.a. folgende
Verkehrsstationen eine neue Qualitét erreichen:

e Mitterdorf-Veitsch

e Kindberg

o  Mixnitz

e Gratwein-Gratkorn

e Flughafen Graz S-Bahn (Haltestelle Stidbahn)
e Spielfeld-Straf

e St. Michael
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3.7.3 Zielnetz 2040 — ,,Steiermark Paket*

Im Rahmen des Steiermark-Pakets sagt der Bund auch zu, sich in der aktuellen
Uberarbeitung der TEN-T Leitlinien auf europaischer Ebene zur Aufnahme der
Tauern/Pyhrn-Schober Achse in das TEN-T Kernnetz einzusetzen.

Fir das Land Steiermark stellen der Bau des neuen Bosrucktunnel, der
Verbindungsstrecke Koralmbahn-Steirische Ostbahn, der Ausbau der Strecken Graz-
Bruck und Werndorf-Spielfeld sowie den Bau der Schleife Selzthal prioritare
MalRnahmen zur Weiterentwicklung des steirischen Schienennetzes dar.

Der Neubau des Bosrucktunnels bietet eine zusatzliche Chance flr das
steiermarkische Schienennetz. Kiirzere Fahrzeiten im Personenverkehr und enorme
Verlagerungspotenziale im internationalen sowie nationalen Guterverkehr auf der
Pyhrnstrecke stehen ganz im Zeichen der Mobilitatswende.

Im Jahr 2010 wurden auf der Tauernachse insgesamt 6,2 Millionen Tonnen Giiter auf
der Schiene transportiert, wahrend auf der Pyhrn/Schober-Achse 5,4 Millionen Tonnen
transportiert wurden. Dass die eigentlich fir den Guterverkehr aufgrund ihrer
Charakteristika weniger geeignete Tauernachse ein hoheres
Guterverkehrsaufkommen als die Pyhrn/Schober-Achse aufgenommen hat, ist vor
allem der N&ahe zum norditalienischen Wirtschaftsraum sowie dem besseren
Ausbauzustand geschuldet. In diesem Zusammenhang ist allerdings auf die
Moglichkeit einer (teilweisen) Routenverlagerung hinzuweisen, die sich nach
Inbetriebnahme des Brenner-Basistunnels ergeben kénnte. Hiernach steigen die 2030
zu transportierenden Gutermengen auf der Tauernachse um etwa 50% auf 9,5
Millionen Tonnen. Auf der Pyhrn/Schober-Achse ist mit fast einer Verdreifachung der
Schienenguterverkehrsmenge auf 15,8 Millionen Tonnen zu rechnen. Gerade die
friktionsfreie Logistik-Verbindung in den deutschen Wirtschaftsraum ist fur die
Steiermark von maf3geblicher Bedeutung, da 2019 mehr als 25 % aller steirischen
Ausfuhren nach Deutschland exportiert wurden. Zugleich gehen Prognosen von einer
massiven Erhdéhung beim Transit-Aufkommen auf der Pyhrn-Schober-Achse aus.
Durch kunftige Verkehre zwischen der EU und China (,Seidenstraf’e®), Indien, der
Turkei etc. wird die Pyhrn-Schober-Achse 2030 gegeniber 2010 ca. 190 % mehr
Guteraufkommen anziehen.®

Durch Errichtung des Semmering-Basistunnels in Richtung Wien und der Koralmbahn
in Richtung Karnten gewinnt die Verbindung Graz - Bruck an der Mur zusatzlich an
Bedeutung. Grund dafirr ist die Uberlagerung zweier hochrangiger europaischer
Verkehrsachsen (Baltisch-Adriatische und Pyhrn-Schober Achse) Ein entsprechender
Ausbau der Schieneninfrastruktur ermdglicht sowohl eine Verdichtung des S-Bahn-
Taktes als auch eine Entkoppelung des Giter- und Personenverkehrs auf diesem
Streckenabschnitt.

Ein zweigleisiger Ausbau des Streckenabschnittes Werndorf bis Spielfeld-Stral3
erma@glicht eine Verlagerung der starken Pendelrelationen in Richtung Graz aus dem
Grazer Suden und dem Bezirk Leibnitz auf die Schiene. In Hinblick auf die gesetzten

8 Die Tauern-Pyhrn/Schober-Achse (TPSA) im européischen Kontext, Plattform Tauern-Pyhrn-Schober
Achse der Lander Karnten, Oberdsterreich, Salzburg, Steiermark, 2018
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Klimaziele sowie die geforderte Mobilitatswende hat die Schiene klare Prioritat
gegenuber jeglichen weiteren StralRenausbauten.
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3.8

OV-Qualitaten — Erreichbarkeiten der Regionen®

Das Angebot des Offentlichen Verkehrs in der Steiermark bildet neben der Siidbahn
und der Pyhrnbahn vor allem das weitlaufige S-Bahn-Netz im Umfeld von Graz. Zur
Beurteilung des bestehenden OV-Angebots konnen  Erreichbarkeitswerte
herangezogen werden.

Im Vergleich mit den anderen Bundeslandern hat die Steiermark bei der Erreichbarkeit
Uberregionaler Zentren im OV mit 45 Prozent gemeinsam mit dem Burgenland (43
Prozent) die schlechtesten Werte. Bei beiden L&andern sind dafir zwei Griinde
verantwortlich: einerseits die zum Teil grof3en Distanzen in die Zentren, aber vor allem
auch die stark disperse Siedlungsstruktur, die fiir eine ErschlieRung im Offentlichen
Verkehr schlecht geeignet ist. Bei Betrachtung der Bezirkswerte zeigen sich beide
Grunde, wie z. B. die grof3e Entfernung zum nachstgelegenen Zentrum Leoben aus
den Bezirken Murau (0 Prozent) und Liezen (1 Prozent) und die dispers besiedelten
Raume der Bezirke Sldoststeiermark (1 Prozent) und Hartberg-Furstenfeld (0
Prozent). Die mittlere gewuchtete Reisezeit ist zum Teil gro3 und liegt in 8 Bezirken
bei Uber 1 Stunde. Etwas bessere Werte finden sich in der Mur-Mirz-Furche, wo die
Bevolkerung starker am Talgrund konzentriert ist, und die Stiidbahn bzw. Rudolfsbahn
eine gute Verbindung garantiert.

Auch bei der Erreichbarkeit der regionalen Zentren im OV liegt die Steiermark mit 60
Prozent im letzten Drittel der Bundeslander, nur knapp vor Karnten (58 Prozent). Die
mittlere gewichtete Reisezeit liegt mit 24 Minuten im Bundesschnitt (ohne Wien). Hier
zeigt sich stark die fir die ErschlieRung im OV ungiinstige, disperse Siedlungsstruktur.
Die schlechtesten Werte weisen Deutschlandsberg (29 Prozent) und die
Sudoststeiermark (30 Prozent) auf. Beide Bezirkswerte gehoren dsterreichweit zu den
4 niedrigsten. Kaum héher sind die Werte von Hartberg-Furstenfeld (35 Prozent) und
Graz Umgebung (34 Prozent), wobei die Werte der Umland-Bezirke durch das Fehlen
der kurzen Wege nur beschrankt vergleichbar sind. Die hochsten Werte neben Graz
Stadt (90 Prozent) und Leoben (84 Prozent) zeigen Bruck-Mirzzuschlag mit 76
Prozent und der Bezirk Murtal (72 Prozent), wo mehrere Zentren, eine Konzentration
der Bevolkerung am Talboden und gut ausgebaute Bahnstrecken fiir hohe
Erreichbarkeitsgrade sorgen. In der Steiermark sind 19 Prozent der Bevoélkerung nicht
mit dem Offentlichen Verkehr erschlossen, der hichste Werte der Bundeslander, eine
Folge der schwer zu erschlieRenden, dispersen Siedlungsstruktur. Entsprechend sind
die schlechtesten Werte in den Bezirken Deutschlandsberg (44 Prozent),
Sldoststeiermark (43 Prozent) und Hartberg-Firstenfeld (39 Prozent) zu finden. Die
besten Werte zeigen, neben Graz, die Bezirke Leoben (6 Prozent), Bruck-
Murzzuschlag (7 Prozent), Graz Umgebung (11 Prozent) und das Murtal (12 Prozent).
Auch hier zeigt sich die guinstige Erreichbarkeit in Mur- und Mirz-Furche.

Die mittlere Reisezeit ins nachstgelegene regionale Zentrum ist in der Steiermark im
OV 65 Prozent langer als im MIV, was deutlich tiber dem Osterreichschnitt liegt. Beim
Uberregionalen Zentrum entspricht der Vergleich dem Schnitt. Beim regionalen
Zentrum weist der Bezirk Liezen mit +83 Prozent besonders ungiinstige Werte auf,

9 OROK-Erreichbarkeitsanalyse 2018 (Datenbasis 2016) - Analysen zum OV und MIV
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beim Uberregionalen Zentrum Hartberg-Furstenfeld (+79 Prozent) und die

Sudoststeiermark (+71 Prozent).

In allen zentralen Orten ist eine gute BasiserschlielBung anzustreben — die Beurteilung
erfolgt anhand von Qualitatsbeschreibungen und réumlichen Zuordnungen
Guteklassen. (» Abbildung 11)

Giiteklasse | Qualitatsbeschreibung R&umliche Zuordnung

A Hachstrangige OV-Erschliefung stadtisch

B Hochrangige OV-Erschliefung stadtisch

C Sehr gute OV-ErschlieBung stadtisch/landlich, OV-Achsen,
OV-Knoten

D Gute OV-Erschliefung stadtisch/landlich, OV-Achsen,
OV-Knoten

E Sehr gute Basiserschliefung l&ndlich

F Gute Basiserschlieltung l&ndlich

G Basiserschlielbung l&ndlich

Abbildung 11: Osterreichweites System zur Bewertung von OV-Haltestellen-ErschlieRungsqualitaten

in

Die OV-Haltestellen kénnen in weiterer Folge anhand der durchschnittlichen taglichen
Abfahrten pro Richtung in Abhéngigkeit des jeweiligen Verkehrsmittels kategorisiert
werden. (» Abbildung 12)
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5<x <10 min.

10 < x <20 min.

Kursintervall aus S-Bahn/
der Summe aller U-Bahn, StraBenbahn,
Abfahrten pro Fern;;)r(kehr Regionalbahn, Metrobus, Bus
Richtung Schnellbus, 0-Bus
Lokalbahn
< 5 min.

20 £ x <40 min.

40 < x £ 60 min.

60 <x <120 min.

120 < x €210 min."

> 210 min."

Nentspricht dem Angebotsmindeststandard von 4 Abfahrten / Richtung

Abbildung 12: Haltestellenkategorien
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Die nachstehende Abbildung 12 zeigen die Bedienqualitdt beispielhaft an einer
ausgewahlten Region der Steiermark.
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Abbildung 13: OV-Qualitaten im Aichfeld (Judenburg, Fohnsdorf, Zeltweg, Spielfeld und Knittelfeld),
Quelle: GIS-Steiermark, Zugriff am: 08.02.2022
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3.9

,Gewinner und Verlierer” in der Region

Der Ausbau des steierméarkischen Schienennetzes, respektive des OV-Angebotes
bringt entscheidende Verédnderungen in der Erreichbarkeit und Bedienqualitat in den
Regionen mit sich.

Mit einer prognostizieren Fahrzeit von rund 18 min vom zukinftigen Bahnhof
Weststeiermark nach Graz, erfahrt beispielsweise die Weststeiermark eine
entscheidende Verbesserung hinsichtlich der OV-Angebotsqualitat. Ein verdichtetes
Angebot und zusatzliche Zugverbindungen auf der neuen Stidbahnstrecke bescheren
den Bezirken Deutschlandsberg und Leibnitz eine entscheidende Aufwertung in der
OV-Erreichbarkeit als auch hinsichtlich Wohn-, Lebens- und Wirtschaftsstandort.

Eine OV-Angebotsreduktion, welche nach derzeitigem Stand nach Inbetriebnahme der
Koralmbahn diskutiert wird, betrifft hingegen das Murtal. So verkehren nach
derzeitigem Fahrplanstand (2020) vom Bahnhof Knittelfeld taglich 16 hochrangige
Fernverkehrsziige in Richtung Wien und Villach. Bei Vollinbetriebnahme des
Zielfahrplans 2025+, also der Fertigstellung von Koralm- und Semmeringbasistunnel,
gibt es keine Moglichkeit mehr, mit hochrangigem Fernverkehr von Khnittelfeld aus zu
reisen. Das Angebot beschrankt sich in Zukunft mehr auf den Regionalverkehr und
Interregio-Verbindungen'®. Im Gegensatz zu heute, werden Wien und Villach zukuinftig
ausschlielich Gber Umstiegsverbindungen (Friesach, Bruck an der Mur) erreichbar.

Aus fachlicher Sicht zeigt sich, dass durch diese Veranderung des OV-Angebotes die
Reisemoglichkeiten nachteilig beeinflusst werden, so wird die Reisezeit ggu. heute
ansteigen, als auch die Reisekette etwas weniger komfortabel sein — Umsteigen wird
obligatorisch. So zeigt sich aus fachlicher Sicht, dass trotz grol3er Investitionen und
sich Uberwiegend vorteilhaft zeigender Gesamtwirkungen Regionen ggi. heute
Angebotsreduktionen  zu  erwarten haben. Unter den gegenwartigen
Randbedingungen, Stichworte Mobilitatswende und Klimakatastrophe gilt es alle
Schieneninfrastrukturen moglichst intensiv und energieeffizient — dh als elektrifizierte
Strecke zu bedienen.

Umsteigefreie Fernverkehrsangebote als Tagesrandverbindungen kodnnten als
Erganzung zu den geplanten Interregio-Verbindungen ausgleichend wirken.
Besondere Aufmerksamkeit ist vor allem im Licht der positiven Imageentwicklung des
Offentlichen Verkehrs in landlichen Regionen, auf die Angebots- und Qualitatsvorteile
ggu. dem motorisierten Individualverkehr zu legen. Eine Angebotsreduktion bzw. eine
planméaRige Reisezeitverlangerung kann im ,worst-case“ dazu flhren, dass bereits
zufriedene Kunden sich vom OV abwenden. Eine Negativspirale, wenn vorhandene
OV-Angebote gerade aufgrund von Nachfragemangel reduziert oder eingestellt
werden, gilt es auf jeden Fall zu vermeiden!

10 Interregio-Verbindungen sind als Zubringer geplant, dass diese Stadte, welche durch
Fernverkehrsverbindungen bedient werden auch an den Fernverkehr angebunden werden.
Diese ersetzen die derzeitigen im Zwei- oder Vierstundenintervall verkehrenden Intercity oder
Railjet Angebote.
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4.2

Parameter der Mobilitatsentwicklung — Mobilitatswende

Veranderungen in der OV-Erreichbarkeit!?

Die Raumentwicklung und der damit induzierte Verkehrseffekt sind eng miteinander
verbunden. AuseinanderflieRende Siedlungsstrukturen abseits der Ballungsraume
gehen Hand in Hand mit der Entwicklung einer Verkehrsstruktur, die langere Wege
erzeugt, die Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr erhtht und zur
Ausdunnung des offentlichen Verkehrs in der Region fuhrt. Umgekehrt kann mittels
kompakter Siedlungsstrukturen entlang der Bahnachsen der Individualverkehr
eingedammt bzw. auf den offentlichen Verkehr verlagert werden (OROK 2012: 46,
VvCO 2013b: 11).

Langfristig betrachtet hatte die Expansion der Individualmotorisierung und der
Verkehrsinfrastruktur fur den landlichen Raum durchaus ambivalente Effekte:
Einerseits hat die steigende Motorisierung dazu beigetragen, dass die Abwanderung
aus landlich-peripheren Gebieten reduziert wurde, da mit dem Pkw groRere
Pendeldistanzen zuruckgelegt werden konnen. Andererseits wurde mit dem Ausbau
der Verkehrsachsen in die groRen Zentren das Verkehrsaufkommen vervielfacht, die
Zersiedelung massiv geférdert und die Abwanderung aus dem landlichen Raum
forciert (Stichwort Landflucht). Geringere Prioritat hingegen wurde dem Ausbau der
Verkehrsnetze zwischen den kleinen und mittleren Zentren im landlichen Raum, bzw.
deren komplementarer Starkung, eingeraumt. In das StralRennetz wurde im Vergleich
zum Schienennetz in den vergangenen Jahrzehnten weit starker investiert und der
Ausbau vorangetrieben. Im Unterschied zu den Schienennetzen erfolgte im
StralRenbau auch eine kontinuierliche Anpassung an die sich veradndernden
Siedlungsstrukturen (OROK 2012: 46, VCO 2013b: 11).

Trends der Mobilitat!?

Der allgemeine Fokus liegt heute auf griinen Produkten und Dienstleistungen. Die
Umwelt riickt immer weiter in den Fokus, was sich ganz stark auf das Leben und den
Konsum der Menschen auswirkt. Mittlerweile haben sich nachhaltige Trends
entwickelt, die auch in der Zukunft relevant sein werden und allgemein immer mehr an
Bedeutung gewinnen. E-Mobilitat, Car-Sharing und umweltbewusster Konsum sind
davon fir den Themenbereich Mobilitat relevant. Energieverbrauch, Oko,
Ressourceneffizienz u.a. haben somit einen hohen Stellenwert in der zuklnftigen
Bevolkerung.

Fur den Arbeitsweg, die Pendlermobilitat sind weiters von Interesse:
e Virtuell mobil,
e Mobility as a Service und

e Nachhaltig mobil.

11 Mobilitat im landlichen Raum, Oliver Tamme, 2015
12 regiomove, Bliro fuir Mobilitat AG, 2017
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4.3

Virtuell mobil = Trends im Arbeitsleben

Die Zukunft bringt die Moglichkeit unterschiedliche Bedurfnisse, welche in der
Vergangenheit durch physischen Transport gestillt wurden, digital zu bedienen.
Moderne Informations- und Kommunikationstechnologien ermdglichen vermehrt ein
ortsungebundenes Arbeiten. Arbeitszeitmodelle werden flexibler, gearbeitet wird zu
Hause, unterwegs oder in Coworking Spaces, Geschéftstermine finden vermehrt
virtuell statt. Auch die Mobilitdt wird dadurch maf3gebend beeinflusst.

Mobility as a Service

Die Zukunft der Mobilitat ist bedarfsgesteuert. Dazu muissen die Mobilitatssysteme
flexibel sein. Internet, Smartphone und Apps ermdglichen eine nahtlose, intermodale
und barrierefreie Mobilitat von A nach B. In Zukunft wird die Reise gekauft, die mit
verschiedenen Verkehrsmitteln angeboten wird. Der Wettbewerb verlagert sich vom
Produkt hin zur Dienstleistung.

Nachhaltig multimodal mobil

Hochgesteckte Ziele hinsichtlich Klimaneutralitdt, CO2-Reduktion und Lebensqualitat
erfordern ein entsprechendes Umdenken im Sektor Personenmobilitéat. Flr einen
umwelt- und ressourcenschonenden Lebensstil braucht es vielfaltige und nachhaltige
Mobilitaitsangebote. Ziel ist es, diese Mobilititsangebote zusatzlich flachendeckend
bereitzustellen und keinesfalls die individuelle Mobilitat einzuschranken. Ganz im
Gegenteil, die individuelle Mobilitat kann und ist in Richtung aktiver Mobilitdt zu
entwickeln — Radfahren und ZufuBgehen sind deren wesentliche Proponenten.
Multimodale Mobilitat kann durch Kombination der Verkehrsmittel Eisenbahn und
Fahrrad, beides auch gerne in Form von E-Mobilitat im Besonderen entwickelt werden.

Regnose — ,,Der Blick zuriick aus der Zukunft*
Das Prinzip der Regnose wurde von Matthias Horx entwickelt.

Bei der Regnose geht es um Wandel durch Bewusstsein. Regnose bedeutet, geistig
ins Morgen zu springen und uns ,riickwarts“ zu fragen, wie wir dort hingekommen sind
— und was sich dndern musste und konnte auf dem Weg dorthin.

Wir verstehen, dass die Zukunft nicht ,auf uns zukommt®, sondern, dass wir sie durch
unsere inneren Einstellungen, Handlungen und Entscheidungen selbst formen. Durch
die Regnose treten wir in eine produktive Beziehung zur Zukunft. Das klingt magisch,
ist aber in Wahrheit realistisch.

Der Unterschied zwischen Prognose und Regnose

e Prognose: In der Prognose konstruieren wir die Zukunft aus der Perspektive des
Jetzt. Wir imaginieren das Kommende aus einer Projektionsposition, in der Geflihle
und Konstrukte, aber vor allem Angste und Befiirchtungen eine groRRe Rolle
spielen. Die Zukunft bleibt so hinter einem dunklen Vorhang verborgen.

e Regnose: In der Regnose projizieren wir uns selbst in die Zukunft. Wir beobachten
uns beim Beobachten und Schauen zuriick. Dabei entsteht ein dynamisches
Zukunftsbewusstsein: Wir erkennen, dass unsere innere Dimension die Zukunft in
uns selbst erzeugt — dass wir selbst die Zukunft sind.
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4.4

Warum wirkt diese Art der ,Rlckwértsszenarios” so irritierend anders als eine
klassische Prognose? Das hangt mit den spezifischen Eigenschaften unseres
Zukunftssinns zusammen. Wenn wir ,in die Zukunft® schauen, sehen wir ja meistens
nur Gefahren und Probleme ,auf uns zukommen® die sich zu uniiberwindbaren
Barrieren tirmen. Wie eine Lokomotive aus dem Tunnel, die uns Uberfahrt. Diese
Angstbarriere trennt uns von der Zukunft. Deshalb sind Horrorzukinfte immer am
Einfachsten darzustellen.

Die Regnose bildet dagegen eine Erkenntnisschleife, in der wir uns selbst, unseren
inneren Wandel, in die Zukunftsrechnung einbeziehen. Wir setzen uns innerlich mit der
Zukunft in Verbindung. Dadurch entsteht eine Briicke zwischen heute und morgen: ein
LFuture Mind*, eine Zukunftsbewusstheit. Und, wenn man es richtig macht, auch so
etwas wie Zukunftsintelligenz.*®

Ausgangspunkt des Mobilitatsmasterplans 20304 (Nachfolger des
Gesamtverkehrsplans Osterreich aus dem Jahr 2012) ist deshalb ein Backcasting-
Modell, das von einem sinnvollen Mix aus Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung
und Effizienzverbesserung bei den einzelnen Verkehrstragern ausgeht und einen
deutlichen Anstieg der Energieeffizienz des gesamten Verkehrssystems innerhalb des
zur Verfigung stehenden CO:-Budgets hinterlegt. Hierfur wurden anhand von Studien
(beispielsweise des Projektes Transition 2040 des Umweltbundesamtes im Auftrag
des BMK) Einschatzungen von Fachleuten und Plausibilitatstiberlegungen — wie zum
Beispiel Zu Verkehrs- und Transportleistungen, Besetzungsgraden,
Endenergieverbrauch oder Modal Split-Grenzen definiert, innerhalb derer sich die
Verkehrsnachfrage weiterentwickelt.

Die Stellschrauben Vermeiden, Verlagern und Verbessern wurden so variiert, dass
sich ein plausibler Zustand fir ein nachhaltig CO.-freies Verkehrssystem einstellt und
klare Malinahmen abgeleitet werden konnen. Die genannten Zahlen sind als
Indikatoren fir die Dimensionen und die Richtung von Veranderungen zu sehen. Zwei
wesentliche begrenzende Faktoren im System wurden definiert:

Infrastruktur Schiene und Verlagerungspotenziale: Infrastrukturprojekte haben lange
Vorlaufzeiten und verflgbare jahrliche Errichtungskapazitaten begrenzen sowohl die
Geschwindigkeit in der Umsetzung als auch das Gesamtvolumen der Projekte. Ebenso
gibt es 0©kologische Grenzen wie den Flachenverbrauch mit ebenso besonders
ambitionierten Zielen, wie die Bodenversiegelung auf 2,5 Hektar pro Tag zu
begrenzen. Dariiber hinaus sind Anderungen in der Raumstruktur nur in begrenztem
MaRRe moglich. Auch die Verlagerung zwischen den Verkehrstragern weist Grenzen
auf, beispielsweise bei komplexen Abfolgen von Mobilitatsaktivitdten im Personen- und
Guterverkehr.

Das Bild der Zukunft fir den Pendlerverkehr

Zurtck aus der Zukunft, nutzen wir nun die Methode der Regnose als Weckruf, wie es
denn aussieht das Bild des Pendlers von morgen.

13 https://www.zukunftsinstitut.de/artikel/zukunftsreport/das-prinzip-regnose/ 01/2022
14 Mobilitatsmasterplan 2030 — Neuausrichtung des Mobilitatssektors, BMK, 2021
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Das Zukunftsbild verspricht eine schone und bequeme und auch noch wirtschaftlich
effiziente Moglichkeit zur Fortbewegung. Das ist auch notwendig, denn wenn der Liter
Benzin knapp 7 Euro® kostet, fir jeden mit dem Auto gefahrenen Kilometer Maut zu
bezahlen und Autobesitz per se etwas sehr Luxurioses geworden ist. Die
durchschnittlich 2 Tonnen schweren Vehikel, zusammengebaut aus aufwéndig
gewonnenen und hochwertigen Rohstoffen kosten in der Anschaffung ebenfalls
enorme Summen, das Automobil hat wieder an Exklusivitdt gewonnen und ist vom
massentauglichen ,\Wegwerfartikel“ meilenweit entfernt.

Auch wenn Elektroautos einen Teil der Fahrzeugflotte stellen werden, ihr Betrieb wird
von den Kosten her dem Benzinpreis angepasst sein, &hnlich wie das bei den
erneuerbaren Energien ist, die erkennbar ihre Preispolitik am Olpreis orientieren — die
Nachfrage macht also den Preis.

Umso wesentlicher ist ein niederschwelliges und flexibles Mobilitatsangebot, vor allem
fur Pendler*innen. MaaS, Mobility as a Service, hat sich bereits flachendeckend
durchgesetzt, fur 20 bis 50 Personen steht jeweils ein Carsharing Fahrzeug mit
flexiblen Standorten zur Verfligung, also Auto ausborgen und zurlickgeben ist vom
Standort unabhangig. Die Radverkehrsinfrastruktur ist dimensioniert fir rund 30km/h
schnelle E-Bikes, auf 5 Meter breiten Radverkehrsinfrastrukturen ist tberholen und
nebeneinanderfahren gut moglich.

Das OV-System fahrt vielfach autonom, die Schienengebundenen Angebote in den
Stadten sowieso, Regionalbahnen und S-Bahnen setzen im Betrieb auf den Faktor
Mensch, insbesondere aus sozialen und sicherheitsrelevanten Grinden sind
Triebwagenfihrer und Zugbegleiter erforderlich.

Jede viertel Stunde fahrt in den Spitzenzeiten ein Bus, je nach Gebietstyp — rural oder
urban - als autonomes oder Menschengesteuertes Fahrzeug in die nachste
Regionalstadt, tagsuber ist ein Halben-Stundentakt obligatorisch.

Prioritat in der Entwicklung der Mobilitatsangebote genieRen die OV-Systeme, als
strukturell pragende Achsen werden die Korridore zwischen den Regionalstadten
bedient, Flachenangebote durch bedarfsgesteuerte smarte Angebote angeboten. Ein
besonders wesentliches Zu- und Abbringerverkehrsmittel wird das E-Bike sein, dessen
Mitnahme in allen Angeboten des OV selbstverstandlich moglich ist, ja es gibt sogar
kostenpflichtige Ladestationen im Zug.

Die Nachfolge Angebote des Klimaticket, welches heute die Eintrittskarte in alle OV-
Mobilitatsangebote ist, ermoéglicht die Nutzung aller Mobilitdtsangebote im Rahmen der
MaaS Produktpalette. Mobilsein ohne Zwénge und mit vielen Freiheiten, und zwar fir
alle Daseinsgrundfunktionen, so funktioniert die Mobilitat, die aus der Zukunft kommit.

Auf dieses Angebot kann auch der/die pendeinde Arbeitnehmer*in bauen und sich
entsprechend verhalten.

15 Dieser Preis ist ohne Evidenz ermittelt worden, wurde vom Autor so abgeschatzt, dass die
EinflussgréRen der Schadstoffproduktion sowie die Faktoren der Knappheit (es wird immer ineffizienter Ol
nutzbar zu machen) und der Gier (je exklusiver der Markt, desto mehr kann ich verlangen) einbezogen
wurden. Zugunsten der Preisentwicklung wurde ein positiv wirkender Technologieeffekt berlcksichtigt.
Unberticksichtigt hingegen bleiben die Aufschldge durch die Internalisierung der externen Kosten, wo sich
der Vermeidungskostenansatz durchgesetzt hat.
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4.5 Mobilitdt im Wandel - Multimodal Unterwegs

Im Personenverkehr besteht durch neue Technologien und Mobilitatsservices ein
grolRes Potenzial fur Verlagerungen von vielen, vielfach sehr kurzen PKW-Fahrten zu
einer neuen Form der Mobilitdt, ndmlich der Multimodalitdt mit gedndertem
Mobilitatsverhalten. Auch das Potenzial der aktiven Mobilitat ist bei weitem noch nicht
ausgeschopft. Dartber hinaus missen der Ausbau und die Kombinationsfahigkeit des
gesamten Offentlichen Verkehrs weiter forciert und so beim motorisierten
Individualverkehr eine Trendwende geschafft werden.

Zurlickgelegte Personenkilometer in Millionen

== PKW
80.000 Ao sonst OV
m=  Bahn
70.000 SR Aktive Mobilitat
60.000
50.000
40,000 wremsrrensssanmesmssssaceneme s e et re e e e e
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10.000 EIREIE S
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Abbildung 14: Entwicklung des Personenverkehrs (Quelle: Mobilititsmasterplan 2030)

Abbildung 14 zeigt, dass der Verkehrsaufwand fir Personenmobilitéat auf der Stral3e
(PKW) deutlich sinken muss. Die restlichen Verkehrsmodi des Umweltverbunds
konnen diese Licke gemeinsam schlie3en, wodurch es insgesamt zu einer geringen
Steigerung der Personenverkehrsleistung kommt. Die Verschiebung der Anteile der
Verkehrsmodi im Personenverkehr werden in Tabelle 5 im Detail dargestellt.

Tabelle 3: Modal Split im Personenverkehr nach Wegen in Prozent (Quelle: Mobilitdtsmasterplan 2030)

2018 Prognose - 2040
Offentlicher Verkehr 16% 23%
Aktive Mobilitat 23% 35%
davon Rad 7% 13%
davon zu Ful} 16% 22%
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4.6

4.7

Klimaticket als Schlussel zur Mobilitatswende

Das Klimaticket bietet, bezogen auf die Steiermark, erstmals seit der Einfilhrung des
Verbund-Zonen-Systems eine flachendeckende Nutzung des Offentlichen Verkehrs zu
einem sehr glnstigen Preis an. Eine nahezu uneingeschrankte Mobilitdt wird
ermaoglicht. Im Gegensatz zu den bekannten und vielfach fiir den Arbeitsweg genutzten
Zonen-Jahreskarten ist das Klimaticket nun auch fur Freizeitwege nutzbar. War es
bisher eher zufallig moglich das Zonen-Ticket in der Freizeit zu nutzen steht einem
jetzt das gesamte OV-Netz der Steiermark oder ganz Osterreich zur Verfligung. Das
ist hinsichtlich der Mobilitatswende von enormer Bedeutung, zumal der Freizeitverkehr
mittlerweile &ahnlichen Umfang wie der Ausbildungsverkehr aufweist und das
Verlagerungspotenzial somit enorm ist. Auch ist im Freizeitverkehr die zeitliche
Sensibilitat eine geringere als im Ausbildungsverkehr. Berechtigter Weise werden alle
Freizeitziele um adaquate OV-Angebote buhlen, damit die groBe Gruppe der
osterreichweiten Klimaticketnutzer auch ihre potenziellen Besucher werden kénnen?®.
Bis Ende 2021 wurden osterreichweit mehr als 134.000 Klimatickets-Osterreich
verkauft, 8.400 davon in der Steiermark (Der Standard 26.12.2021).

Energiepreise

Die Entwicklung der Energie- und Treibstoffpreise beeinflussen das Mobilitatsverhalten
der Bevolkerung mal3geblich. Diese Veré&nderungen betreffen sowohl den
motorisierten Individualverkehr als auch den o6ffentlichen Verkehr. Sinken bei
steigenden Energiepreisen die privaten Autofahrten!’, steigen gleichzeitig die
Fahrgastzahlen im OV, wie sich das auch im Rahmen der Preisentwicklungen rund um
den Ukrainekonflikt gezeigt hat. So sorgen die steigenden Energiepreise fir einen
Klimaticket-Boom in Oberosterreich?®,

Im Gegensatz zum Treibstoffpreis, der enormen Schwankungen unterliegt, kann der
Offentliche Verkehr eine Preis- und Angebotsstabilitat bieten. Eigenschaften, wie
beispielsweise

e Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit,
e Ortliche und zeitliche Verfligbarkeit und
e Reisezeit

bevorteilen den Offentlichen Verkehr in Zeiten von unsicheren und schwankenden
Energiepreisen und machen das Verkehrsangebot zu einer sicheren unabhangigen
Alternative fir Alle, vor allem Pendler*innen kdénnen hier profitieren.

Die Unabhangigkeit von fossilen Energietragern, beispielweise eine komplette
Elektrifizierung der Schieneninfrastruktur in der Steiermark, kann hier zusatzlich zu
einer stabilen Preisentwicklung beitragen.

16 Aktuell sind eine Vielzahl von Regionen dabei ihre Autoparkplatze an Freizeitzielen finanziell zu
bewirtschaften. Ein wesentliches Argument dafir ist, dass es auch alternative Anreiseméglichkeiten gibt,
soferne der Gast keine Gebiihren bezahlen méchte. Eine qualititsvolle OV-Anbindung riickt somit in den
Fokus vieler Freizeitziele, wie zB dem Schockl, der Teichalm/Sommeralm etc.

17 https://wien.orf.at/stories/3146874/

18 https://www.linza.at/klimaticket-2/
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4.8

48.1

Pendlerinnen und Pendler?®

Im Durchschnitt pendeln Erwerbstétige in Osterreich 35 Kilometer pro Tag. Von der
kostbaren Freizeit bleibt fir den Arbeitsweg etwa eine Stunde auf der Strecke. Der
Zugang zu leistbaren Mobilitdtsangeboten ist damit eine Grundvoraussetzung im Sinne
der Daseinsvorsorge, um einer Erwerbstatigkeit nachgehen und am gesellschaftlichen
und sozialen Leben teilhaben zu kdnnen.

Wegelangen, Herausforderungen, Anforderungen

37% der Arbeitswege von erwerbstatigen Personen an einem Werktag in Osterreich
haben eine Lange von bis zu 5 km pro Richtung. Fur diese Wege bieten Angebote der
aktiven Mobilitat (Fahrrader, Zu-Ful3-Gehen, Roller) bzw. E-Mobilitatslosungen (E-
Bikes, E-Scooter, E-Lasten- und Familienfahrrader) eine gesunde, klimafreundliche
und kostenglnstige Alternative zum privaten Pkw bzw. Zweit-Pkw. Rund 40% der
Arbeitswege weisen eine Lange von mehr als 5 km bis 20 km auf. Ein Viertel aller
Arbeitswege in Osterreich ist pro Richtung langer als 20 km. Als optimale Alternative
zum privaten Pkw steht auf langeren Arbeitswegen der Offentliche Verkehr sowie die
Moglichkeit der Kombination von Verkehrsmitteln zur Verfigung. Hier liegt der Fokus
auf einer optimalen Verknipfung und der Mdglichkeit der Verkehrsmittelmitnahme. Die
Detailauswertung der Arbeitsweglange fir das Bundesland Steiermark, zeigt im
Vergleich einen um 5% hoheren Anteil an Wegen welche langer als 20 km sind.
Ansonsten sind lediglich geringe Unterschiede ersichtlich.

Arbeitsweglinge - Osterreich und Steiermark

Osterreich 37% 20% 20%

5% wo o

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M bis 5 km >5-10km >10-20km m>20km

Abbildung 15: Arbeitsweglange pro Richtung — Osterreich und Steiermark (Quelle: Osterreich
unterwegs 2013/14)

19 Arbeitswege und Arbeitszeit — Zeit fiir mein Leben?, Research Data Competence OG, 2018
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Arbeitswegdauer - Osterreich und Steiermark

Osterreich 43% 30% 19% -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  80% 90%  100%

M bis 15 min >15- 30 min >30-60min M>60 min

Abbildung 16: Arbeitswegdauer pro Richtung — Osterreich und Steiermark (Quelle: Osterreich
unterwegs 2013/14)

4.8.2 Qualitaten fur den Fahrgast?®®

Im Zuge des VCO-Bahntest im Jahr 2013 wurden Nutzerinnen und Nutzer des
Bahnangebots zu Ihrem Mobilitatsverhalten befragt. Folgende Frage liefert Antworten
Uber die Wahrnehmung der Qualitaten im Bahnverkehr:

Welche MalRnahmen sind wichtig, damit mehr Menschen mit der Bahn fahren?
e Gute Anschlusse zu anderen Bussen und Bahnen
e Haufigere Verbindungen, Taktfahrplan

e Zlge auch am spaten Abend

¢ Pinktliche Zugverbindungen

e Kurze Wartezeiten

e Schnelle Zugverbindungen

e Guter Empfang fir Mobiltelefone

e Steckdosen am Sitzplatz

e Moderne, komfortable Zige

e Barrierefreies Einsteigen

e Absperrbare Fahrradboxen

e Carsharing / Mietwagen am Bahnhof

Zufriedenheit oder Unzufriedenheit sind nicht immer Folge des (Nicht-)Vorhandenseins
bestimmter Qualitadtsmerkmale. Im Kano-Modell?* wird zwischen Basis-, Leistungs-
und Begeisterungsfaktoren unterschieden: Fehlen Basisfaktoren, flihrt das zu hoher
Unzufriedenheit, ihr Vorhandensein aber nicht zu mehr Zufriedenheit.
Leistungsfaktoren  entscheiden zwischen  Attraktivitat und  Unattraktivitat.
Begeisterungsfaktoren wie ,Freundlichkeit* oder ,Internet im Fahrzeug“ erhdéhen die
Zufriedenheit, ihr Fehlen fuhrt aber nicht zu Unzufriedenheit.

20 Osterreich unterwegs 2013/14“, BMVIT, 2016

21 Das Kano-Modell ist ein Modell zum systematischen Erringen der Kundenzufriedenheit in einem Projekt
oder fur ein komplexes Produkt. Es beschreibt den Zusammenhang zwischen dem Erreichen bestimmter
Eigenschaften eines Produktes bzw. einer Dienstleistung und der erwarteten Zufriedenheit von Kunden.
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Basisfaktoren

Leistungsfaktoren

Begeisterungsfaktoren

Punktlichkeit

Komfortable Haltestellen

Informationen in Echtzeit:
Verspatungen, Anschliisse

Verkehrsmittel

Speisen und Getranke

WLAN und Steckdosen

Barrierefreiheit

Sauberkeit Bevorrangung von offentlichen Einheitliches und einfaches
Verkehrsmitteln Ticketing

Takt Fahrpreis Individuelles Design schafft

Identifikation von

Haltestellen und Fahrzeugen

Zugéanglichkeit, Fahrgastinformation Freundliches und

gualifiziertes Personal

Fahrstil Vergunstigungen beim Vielfahren | Infotainment, Gastronomie
/ Pendeln und Geschafte
Verfligbarkeit Intermodale Mobilitatsangebote Optimale Verknipfung mit
anderen Verkehrsmitteln
Sicherheit Durchgangigkeit und Einfachheit
Information Fahrradmitnahme im Zug
Betriebszeiten Gute und qualifizierte
Kundenbetreuung
Sanitaranlagen Kurze Wege

Ansprechpersonen im Fahrzeug

Tabelle 4: Beurteilungsfaktoren der OV-Qualitaten fiir den Fahrgast laut Kano-Modell
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4.8.3

»,Multimodale Pendlerinnen von Morgen*

Fur eine nachhaltige Veranderung im Mobilitdtsverhalten ist ein umfangreiches,
attraktives und  konkurrenzfahiges Angebot bereitzustellen. Wie unser
Mobilitatsverhalten in rund 20 Jahren aussieht und sich unsere Bedurfnisse verandern
werden, ist schwer vorherzusagen. Klar ist hingegen, dass sich unsere Gesellschaft
und Mobilitat laufend verandern. Auf diesen Wandel gilt es unsere Mobilitatssysteme
vorzubereiten uns auszulegen. Durch gezielt geschaffene Angebote wird sogar
wesentlicher Einfluss auf die Entwicklung des Mobilitéatsverhalten genommen.

Beispielhafte Wegeketten sollen eine mdgliche Veranderung im Mobilitatsverhalten
und deren Auswirkungen, im Besonderen auf den Bedarf an Mobilitdtsangeboten
darstellen. Im Durchschnitt werden taglich 3,42 Wege zurlickgelegt. Die
Verkehrsmittelwahl ist dabei von folgenden Faktoren abhangig:

e Wegelange

¢ Reisezeit

e Tageszeit

e vorhandenes OV-Angebot (Distanz zu Haltestellen)
e Lage des Wohn- und Arbeitsortes

e Parkplatzangebot

e soziobkonomische und demographische Aspekte

Abbildung 17 zeigt eine klassische Wegekette, in welcher das Verkehrsmittel Auto
(motorisierter Individualverkehr) das zentrale Element darstellt. Gepragt von einer
autoaffinen und autobevorzugenden Infrastruktur, werden die klassischen, und vielfach
auch kurzen Wege mit dem privaten Automobil zurtickgelegt.

Zuhause Arbeit Einkaufen Zuhause

3 Kfz-Wege

Abbildung 17: mogliche Wegekette und Verkehrsmittelwahl im Bestandssystem 2021

Ein entsprechendes Angebot im Bereich des Offentlichen Verkehrs,
Mobilitatsmanagement und Bewusstseinsbildung sowie entsprechende
Mobilitatsausstattung am Wohn- und Arbeitsort tragen aktiv dazu bei, das
Mobilitatsverhalten einzelner nachhaltig zu verandern. Abbildung 18 eine mdégliche
zukunftige  multimodale = Wegekette von  Morgen mit  entsprechender
Verkehrsmittelwahl ohne privatem Kfz.

22 Osterreich unterwegs 2013/14“, BMVIT, 2016
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kombinierte E

Zuhause  Verkehrsmittelwahl Arbeit - Zuhause
Mobilitéts- und
. Nahversorgungsdrehscheibe

1, kombinierter Weg“, 1 OV-Weg, 1 Rad-Weg Bahnhof

Abbildung 18: Multimodale Wegekette und Verkehrsmittelwahl von Morgen 2050

4.9

Entwicklungspotenziale — Bestandsstrecken

Fur die steigenden Anforderungen und Veranderungen im Mobilitdtsverhalten bedarf
es entsprechender Infrastrukturen. Die Neuerrichtung von hochwertigen
Infrastrukturen ist stets eine wirtschaftliche Herausforderung, jedoch sind auch
Grundstucke entlang moéglicher Achsen vielfach schwierig zu sichern, oftmals gar nicht
zu bekommen. Abgesehen davon, dass Genehmigungsverfahren fiir Neubaustrecken
heutzutage einen zeitlich sehr hohen Aufwand bedeuten. Eine sehr effiziente
Ressource bilden in diesem Kontext stillgelegte Bestandsstrecken? und bieten
entsprechende Potenziale die Mobilitaitswende zu beschleunigen und aktiv, zeitnahe
voranzutreiben.

Ein Beispiel aus Karnten, namlich die ,Elektrifizierung der Gailtalbahn in Karnten“ im
Jahr 2019 beweist, dass mit politischem Willen, basierend auf Umweltzielen?* auch
alte Dieselstrecken zu klimaschonenden und umweltfreundlichen Mobilititsangeboten
ausgebaut werden konnen. Als steiermarkisches Musterbeispiel soll die
Elektrifizierung des Streckennetzes der GKB gesehen werden. Zwischen 2025 und
2033 werden mit rund 234 Mio EURO Investitionssumme alle Strecken der GKB
elektrifiziert und die entsprechenden Leistungsbestellungen finanziert. Stundentakt an
Wochenenden ist ebenso geplant wie eine Verdoppelung der Fahrgaste, zusatzlich
werden taglich 7.000 Fahrgéaste erwartet®.

Diese Entwicklungspotenziale gilt es im gesamten steierméarkischen Schienennetz?®
aufzuzeigen und aufzugreifen. Beispielhaft fiir eine solche Entwicklung seien folgende
Strecken genannt:

e Leoben - Eisenerz ,Vordernbergerbahn®
e Selztal — Hieflau
e Zeltweg — Bahnhof Lavanttal ,Lavanttalbahn®

e Murtalbahn zwischen Unzmarkt und Tamsweg

23 Stillgelegt meint in diesem Zusammenhang, dass die Infrastruktur vorhanden ist, jedoch keine
Bahnverkehre angeboten werden. Auf vielen Eisenbahnstrecken gibt es jedoch Guterverkehre,
Personenverkehre wurden vielfach durch Busangebote versucht zu ersetzen.

24 Der zustandige Landesrat hatte sich zum Ziel gesetzt, Bahnstrecken ausschlie3lich elektrisch
zu betreiben (Quelle https://de.wikipedia.org/wiki/Gailtalbahn, letzter Zugriff Mai 2022).
2Shttps://www.gkb.at/index.php/fahrplaene-fahrgastinfo/fahrgastinfo/item/173-
jahrhundertprojekt-elektrifizierung-der-gkb-nimmt-fahrt-auf, Zugriff Mai 2022

26 Das Schienennetz wurde aus fachlicher Sicht gesehen
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Die Reaktivierung und Elektrifizierung von Bestandsstrecken in Kombination mit
umfangreichen bewusstseinsbildenden MalRnahmen bieten die Mdoglichkeit
Fahrgastpotenziale sowohl im Alltags- als auch Freizeitverkehr effizient und vor allem
kurz- bis mittelfristig abzuholen. Hinsichtlich des Ausbaus von Infrastrukturen gilt es
Prioritdten zu setzen, um allen Bewohner*innen der Steiermark ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten zu ermoglichen.
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5.1

Zielszenario — Pendlermobilitat von morgen

Einem zukunftsfahigen Mobilitatsangebot folgen auch entsprechende Nutzerinnen und
Nutzer — dem Angebot folgt die Nachfrage (vgl. Kapitel 3.4). Zur Erreichung der
Mobilitatswende braucht es ein umfangreiches und konkurrenzfahiges OV-Angebot. Ist
ein entsprechendes Angebot flachendeckend vorhanden, ermdglicht man die Wahl des
fur jeden Wegezweck optimal geeigneten Verkehrsmodus. Steht dieses Angebot nicht
zur Verfligung, ist die erhoffte und erforderliche Mobilitdtswende in der Steiermark nicht
zu erreichen.

Zielszenario — Verdoppelung OV-Anteil auf rd. 25%

Die fachliche Zielsetzung sieht eine Verdoppelung des OV-Anteils am Modal-Split nach
Raumtyp in der Steiermark bis 2050 vor (» Abbildung 19). Begrindet wird dieses
Szenario mit den Entwicklungen des Mobilitdtsmasterplans 2040 (vgl. Kapitel 4.5)
sowie den Ausgangsanteilen am Modalsplit nach Raumtypen (» Abbildung 5).

2050 2050 2050 2050

Stadt Graz
2018

Zentrale Bezirke
2018

Periphere Bezirke
2018

Steiermark gesamt
2018

E 34%
17%

2 26%
13%

2 16%
8%

g 24%
12%

Abbildung 19: Zielszenario — Verdoppelung des OV-Anteils (verkehrplus, 2021)

Auf fachlicher Sicht stellt sich nun die Frage, welche Schritte sind zu setzen, dass
dieses Zielszenario auch eintreffen kann (vgl. Kapitel 4.2). Erste Grundlagen dafur
bilden Fakten, die eindeutig fur die einzelnen Verkehrstrager sprechen, namlich fir
eine entsprechende Verlagerung vom Autoverkehr:

e Grunde fur das Zu-Ful3-Gehen
¢ Siedlungsverdichtung
e Umsetzung von FuRverkehrskonzepten (Forderprogramm seit 2021)
e Gesundheitsaspekte
e Klimabewusstsein, etc.
e Grunde fur das Radfahren
o kurze Wege
e getrennte Infrastrukturen
e niederschwellige Verknipfung von Verkehrsmitteln

e Umsetzung von Radverkehrskonzepten (Landesradverkehrsstrategie 2025, es
wurden bereits rund 20 Radverkehrskonzepte in den Potenzialrdumen gestartet
und werden umgesetzt)

o E-Bikes werden immer effizienter und verkaufen sich sehr gut.
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5.2

e Gesundheitsaspekte
¢ Klimabewusstsein, etc.
e Griinde fur den OV

o Glnstiges und sehr effizientes Angebot fir alle Wegezwecke und Aktivitaten
(Klimaticket), ein Ticket fur alle Offentlichen Verkehrsmittel, und zwar landes-
oder bundesweit

e VerkniUpfung von Verkehrsmitteln
e Ausbau und Verbesserung des Angebots (Takt, Fahr- und Bedienzeiten)
¢ Klimabewusstsein, etc.
e Autofahren: Griinde fiir den Umstieg
e attraktive Alternativen
e Klimabewusstsein

¢ steigende Kosten, etc.

Prognoseszenarien im steirischen Schienennetz

Auf Basis der in Abschnitt 3.4 beschriebenen vergangenen Entwicklungen (2007 —
2019 wurde ein Plus von 52% bei den Fahrgastzahlen erreicht, und zwar nach
Einfihrung des Taktfahrplans im steierméarkischen Schienennetz) wurden in weiterer
Folge Prognoseszenarien fur eine mdogliche zukunftige Entwicklung der
Fahrgastzahlen abgeschatzt. Unter Beriicksichtigung der nachstehenden Grundlagen
und Rahmenbedingungen wurden Zielszenarien, also Fahrgastzahlen fir die
Prognosejahre 2030, 2040 und 2050 abgeschatzt:

¢ Bevoilkerungsprognose in der Steiermark (> Kapitel 3.1)

e Ausbau und Inbetriebnahme des Schienennetzes / Streckenabschnitte und
bekannte betriebliche Veranderungen (» Kapitel 3.7)

o Parameter der Mobilitatsentwicklung (» Kapitel 4)

Die Berechnungsergebnisse fasst Tabelle 5 zusammen: Ausgehend von rund 59.000
taglichen Fahrgésten an einem Werktag (» Abbildung 2).

Bezogen auf Zeitraum zwischen den Jahren 2007 und 2019 wurden durchschnittliche
jahrliche Steigerungsraten von 3,5% erzielt. Wirden diese Werte linear
fortgeschrieben, wiirden sich also die Fahrgastzahlen von 2007 bis 2027 verdoppeln
und bis 2039 auf knapp 180.000 taglich verdreifachen. Eine Linearitat bei diesen
Steigerungsraten vorauszusetzen ist eine spannende These. Nachfolgend wurden
jedoch, da sich in den praktischen Beobachtungen von solchen Entwicklungen
Sattigungseffekte ergeben?’, in den nachsten beiden Dekaden rund 10.000 zusétzliche
Fahrgaste geschétzt, bis 2050 5.000 zuséatzliche Fahrgaste.

27 Auch bei den Autoverkehrszahlen lasst sich an einer Vielzahl von Messstellen feststellen, dass der
Carpeak bereits vorbei ist. Dem Verfasser liegen Kfz-Zahlungen an verschiedenen innerstadtischen
StraBenquerschnitten vor, wo in den letzten rund 10 Jahren keine Steigerungen, sogar empfindliche
Abnahmen festgestellt werden konnten.
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Zwischen 2007 und 2019 wurde durch konsequente Angebotsverbesserung eine
leistungsstarke S-Bahn und Regionalbahn positioniert. Das Zielszenario fur 2030,
2040 und 2050 braucht in der Angebotsstruktur genau diese Konsequenz.

Im Prinzip tritt dieses Zukunftsszenario dadurch ein, weil die Grundlagen dafir heute
geschaffen und durchgehalten werden (» Kapitel 4.2). Aus fachlicher Sicht fordert vor
allem die Einfihrung des Klimatickets eine Angebotsstarkung an den Wochenenden.
Das Segment des Freizeitverkehrs ist wachsend da die Anzahl der Freizeit taglich und
wochentlich in den letzten 30 bis 40 Jahren deutlich zugenommen hat?8,

Auch zeigt der Trend der Freizeitwege nach oben? und bei den Ausbildungswegen
nach unten. Tabelle 5 fasst die Zukunftsszenarien zusammen, so sollte 2030 von
70.000, 2040 von rund 80.000 Fahrgasten taglich ausgegangen werden.

Tabelle 5: Abschéatzung zur Entwicklung der Fahrgastzahlen in den S-Bahnen bezogen auf das Jahr 2019

ALLE WERTE

GERUNDET Analyse 2019 Prognose 2030 | Prognose 2040 | Prognose 2050
Fahrgastzahl

pro Wochentag 59.010 69.350 78.700 83.800
Steigerung ab 2007 ab 2020 ab 2030 ab 2040
bezogen auf ein

Jahr (%) rd. 3,5% rd. 1,5% rd. 1,3% rd. 0,75%
Veranderung

zum Jahr 2019 +18 % +33% +42 %
in Prozent

Zunahme der

Fahrgastzahlen 10.500 19.500 24.900
pro Wochentag

Anmerkung zu den Summen: aufgrund von Rundungsdifferenzen ergeben sich geringfligige Abweichungen bei der
Summenbildung

Verstarkend bei den Entwicklungen respektive bei den notwendigen Angeboten fiir die
Zukunftsszenarien wirkt vor allem das Klimaticket. Diese Form des Tickets erdffnet vor
allem im Segment des wachsenden Freizeitverkehrs am Wochenende neue
Dimensionen. So kann jede Freizeitdestination, die mittels OV bedient wird, erreicht
werden. Die Forderung wird vor allem fir den an die S-Bahn und Regiobahn
anbindenden Offentlichen Verkehr bestehen, diese konsequent anzubieten. In einem
Pilotversuch im Sommer 2021 konnten im Almenland (Teichalm Sommeralm) an 10
Wochenenden Busverbindungen von einem Bahnhof mit S-Bahnverbindungen
angeboten werden, wo ansonsten keine OV-Verbindungen bestehen. Es wurden

28 Seit 1970 werktagliche Freizeit von 1,5 auf 4,1 Stunden zugenommen; Wochenends Freizeit von 1,5
auf 2 Tage (,Osterreich unterwegs 2013/14“, BMVIT, 2016

29 Der Anteil der Arbeitswege bleibt nahezu konstant, Ausbildungswege nehmen deutlich ab und
Freizeitwege haben im gleichen Zeitraum von 18% bis 19% auf 22% bis 23% zugenommen (,Osterreich
unterwegs 2013/14, BMVIT, 2016)
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insgesamt 450 Fahrgaste® gezahlt, auch wurden an den einzelnen verkehrenden
Buslinien in andere Richtungen im gleichen Zeitraum mehr Fahrgaste gezahlt.

Urbane R&ume, néamlich diese rund um Graz bis Voitsberg und bis in die
Regionalstadte Leibnitz, Gleisdorf und Weiz spielen eine ganz grol3e Rolle fir die
Zukunftsszenarien und das Wachsen der Fahrgastzahlen im OV. Zuverlassige OV-
Verbindungen, 24/7 werden der Schliissel der Mobilitdtswende sein.

30 |Im Zuge des Mobilitatskonzeptes Almenland (verkehrplus 2021 im Auftrag der Aimenland Entwicklungs
GmbH) wurden an den Samstagen und Sonntagen im Sommer 3 Busverbindungen zwischen der
Teichalm und dem Bahnhof Frohnleiten gefuihrt. Das Echo war enorm, das Feedback ausnehmend positiv.
Aus fachlicher Sicht konnte gezeigt werden, dass im Freizeitverkehr OV-Verbindungen groRes Potenzial
besitzen.
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Abbildung 20: Prognoseszenario 2030 (verkehrplus, 2022)
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Abbildung 21: Prognoseszenario 2040 (verkehrplus, 2022)
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Abbildung 22: Prognoseszenario 2050 (verkehrplus, 2022)
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5.3

Akteure und Zustandigkeiten

Damit das beschriebene Zielszenario erreicht werden kann, gilt es die Zustandigkeiten
unter allen beteiligten Akteuren zu verteilen. Die Zusammenarbeit an den Schnittstellen
und unter den einzelnen Akteuren ist essenzieller Bestandteil fur ein zukunftsfahiges
OV-Angebot. Die Zustandigkeiten verteilen sich auf die unterschiedlichen Akteure
entlang einer multimodalen Wegekette. (» Abbildung 23) Fehlende
Mobilitatsaustattung sowie eine unzureichende Erreichbarkeit von OV-Haltestellen und
Verknipfungspunkten am Wohnort stellen eine entsprechende Hurde in Hinblick auf
die Nutzung dar. Ein sicherer, attraktiver Weg zur Haltestelle kann effektiv durch die
Forderung und Umsetzung von Rad- und FulRverkehrskonzepten auf Gemeindeebene
erfolgen. Die Haltestelle bzw. der Bahnhof stellt eine entscheidende Schnittstelle
zwischen den beteiligten Akteuren dar. Der optimale Um- und Einstieg an den
Haltestellen und Bahnhofen in den Offentlichen Verkehr gelingt durch

e kurze Zu- und Abgangswege,

e hochwertige und sichere Fahrradabstellanlagen,

e Ladeinfrastrukturen fur E-Mobilitat,

e ein optimales Leit- und Fahrgastinformationssystem,

o mdgliche Verkehrsmittelmitnahme (Fahrrad, E-Scooter, etc.),
¢ einfaches und effizientes Ticketing und

e optimal abgestimmte OV-Verbindungen

in Zusammenarbeit zwischen Osterreichischen Bundesbahnen (OBB), Land und Bund.
Forderungen und Zuschiisse von OV-Tickets durch Gemeinden und Regionen
verschaffen einen zusatzlichen Anreiz zum Umstieg auf den Offentlichen Verkehr am
taglichen Arbeitsweg. Die Verkehrsmittelwahl am Weg zum Arbeitsort kann aktiv durch
den Arbeitsgeber beeinflusst werden. Betriebliches Mobilitdtsmanagement mit
entsprechenden Angeboten sowie eine begrenzte Verflgbarkeit von Kfz-Stellplatzen
am Arbeitsort bilden den Grundstein fur eine zukunftsfahige Pendlermobilitdt. Kénnen
OV-Fahrzeiten aktiv als Arbeitszeit genutzt werden, bietet dies einen zuséatzlichen
Anreiz.
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Am Weg zur An der An der Am Weg zum
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mit dem
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(o]:1:}
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Abbildung 23: Akteure und Zusténdigkeiten (verkehrplus, 2021)

Abbildung 24 zeigt beispielhaft die Herausforderungen inkl. deren Zustandigkeiten
einer multimodalen Wegekette der Zukunft.
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Abbildung 24: Multimodale Wegekette im Fokus (verkehrplus, 2021)
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