Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
WIEN

Vienna University of Technology

DIPLOMARBEIT

Die Wirkungen des KlimaTicket auf die
Verkehrsmittelwahl in der Alltagsmobilitat
innerhalb der Ostregion

ausgefihrt zum Zwecke der Erlangung des akademischen Grades eines Diplom-
Ingenieurs unter der Leitung von

Univ.Prof. Dipl.-Ing. Dr.-Ing. Martin Berger

E280/5 - Forschungsbereich Verkehrssystemplanung

eingereicht an der Technischen Universitat Wien
Fakultat fur Architektur und Raumplanung
von

Matthias Ramsauer, BSc
Matrikelnummer 01426338

Wien, am 16.05.2023




“}aylo1|qig usipn ML 1. wud ul ajgejreae si sisayl Syl Jo uoisian [eulblo paoidde syl < any a8pajmou anox
JeqBnyian yayoljqig UsIp\ NL Jop ue 1si iagrewoldiq Jasalp uoisiareulblo apjonipab ausiqoidde aig v_UF_H.O__D_m



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Zusammenfassung und Abstract

Zusammenfassung und Abstract

Heutzutage stellt sich die Frage, ob die ehemalige und derzeitige Stellung des Automobils tGberhaupt
noch zeitgemal ist. Es braucht ein nachhaltiges Verkehrsangebot, das den Anforderungen des 21.
Jahrhunderts gerecht ist. Dieses Mobilitdtsangebot stellt das KlimaTicket dar, welches in dieser Arbeit
untersucht wird, um folgende Hauptfragestellung zu klaren: Ist das KlimaTicket ausschlaggebend bei
der Verkehrsmittelwahl oder sind andere Faktoren von Relevanz? Als Grundlage dient eine
Literaturrecherche, welche folgende Themen zusammenfasst: wichtigste EinflussgroRen der
Verkehrsmittelwahl, das KlimaTicket und den Methodenzugang. Im Zuge dessen wurde mittels einer
Online-Befragung das Mobilitatsverhalten der Teilnehmenden sowie deren Einstellungsverhalten zum
KlimaTicket erhoben. AuBerdem wurde mittels einer Choice-Based Conjoint Analyse (CBCA) das
hypothetische Entscheidungsverhalten abgefragt. Die Stichprobe dieser Arbeit (n=203) weist deutliche
Unterschiede zur Durchschnittsbevdlkerung in der Ostregion auf, wodurch die Ergebnisse nur bedingt
aussagekraftig sind. Die Ergebnisse der Analyse zeigen, dass das KlimaTicket einen positiven Einfluss
auf ein umweltfreundliches Mobilitatsverhalten hat. Je positiver das Kaufverhalten fir das KlimaTicket
ist, desto eher steigt die OV-Nutzung und im Gegensatz dazu sinkt die PKW-Nutzung. Ebenfalls konnte
festgestellt werden, dass die Wahl zugunsten des KlimaTicket fallt, auch wenn es im Umkehrschluss zu
Mehrkosten fuhrt. Ersichtlich ist dies vor allem in der Gruppe die das KlimaTicket besitzen, da diese
Personen das entsprechende Ticket auch nutzen wollen. Dies wiederrum passiert nur, wenn das
Verkehrsangebot am Quell- und Zielort sowie die Reisezeit attraktiv genug sind. Es kann daher
abgeleitet werden, dass nur das KlimaTicket ohne weitere ergdnzende MaRRnahmen (wie im
Regierungsprogramm 2020-2024 angefiihrt) nicht ausreichen wird, um die nachhaltige
Verkehrswende zu erreichen.

Nowadays, the question arises as to whether the former and current position of the automobile is still
at all in keeping with the times. A sustainable transport offer is needed that meets the requirements
of the 21st century. This mobility offer is the KlimaTicket, which is examined in this paper in order to
clarify the following main question: Is the KlimaTicket a decisive factor in the choice of transport or are
other factors relevant? A literature research serves as a basis, which summarises the following topics:
the most important factors influencing the choice of means of transport, the KlimaTicket and the
access to methods. In the course of this, the mobility behaviour of the participants as well as their
attitudes towards the KlimaTicket were collected by means of an online survey. In addition, a Choice-
Based Conjoint Analysis (CBCA) was used to survey the hypothetical decision-making behaviour. The
sample of this work (n=203) shows clear differences to the average population in the Ostregion
(Vienna, lower Austria and Burgenland) which means that the results are only of limited significance.
The results of the analysis show that the KlimaTicket has a positive influence on environmentally
friendly mobility behaviour. The more positive the purchasing behaviour for the KlimaTicket, the more
likely the use of public transport increases and, in contrast, the use of cars decreases. It was also found
that the choice falls in favour of the KlimaTicket, even if it leads to additional costs. This is particularly
evident in the group that owns the KlimaTicket, as these people also want to use the corresponding
ticket. This, in turn, only happens if the transport offer at the source and destination as well as the
travel time are attractive enough. It can therefore be concluded that only the KlimaTicket without
further supplementary measures (as mentioned in the government programme 2020-2024) will not be
sufficient to achieve the sustainable transport turnaround.
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Einleitung

1.Einleitung

Im folgenden Kapitel werden zuerst die wichtigsten Abkilirzungen vorgestellt. Als nachstes folgt eine
ausfuhrliche Problemstellung in der erklart wird, weshalb die Notwendigkeit besteht sich mit diesem
Thema auseinanderzusetzen. Danach werden die Forschungsfragen sowie das Ziel der Arbeit
festgelegt. Zum Abschluss folgt der Aufbau der Arbeit, der einen groben Uberblick vermitteln soll, was
einen erwartet und zuletzt wird noch die Abgrenzung der Arbeit definiert

1.1. AbkUrzungsverzeichnis

Abkiirzungen  Bedeutung

ACA Adaptive-Conjoint-Analyse

BMK Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie

CA Conjoint-Analyse

CBCA Choice-Based-Conjoint-Analyse

Kfz Kraftfahrzeug

Miv Motorisierter Individualverkehr

NMIV Nicht motorisierter Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

OPNV Offentlicher Personen Nahverkehr

PKW Personenkraftfahrzeug

TCA Traditionelle-Conjoint-Analyse
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Einleitung

1.2. Problemstellung

Mobilitat ist notwendig, um von A nach B oder zum Arbeitsplatz bzw. zur Ausbildungsstatte zu
gelangen sowie am gesellschaftlichen Leben teilzuhaben. Es ist somit ein Grundbediirfnis, da davon
auszugehen ist, dass modernes Leben ohne physische Bewegung nicht moglich ist (Scheiner, 2014b, S.
3). Dies passiert mit der Wahl eines geeigneten Verkehrsmittels wie zum Beispiel dem Automobil, den
offentlichen Verkehr, dem Rad, zu Full usw. Nach ZEMLIN (2005, S. 9) lasst sich Verkehr als
gesellschaftliches Problemfeld beschreiben, da neben den erwiinschten auch die unerwiinschten
Wirkungen entstehen.

Vorab lasst sich mit Sicherheit sagen, dass die Erfindung des PKWs die weltweite Beweglichkeit
verandert hat und dadurch zur Grundlage wurde, um den Anforderungen der Mobilitdt gerecht zu
werden. So stand der PKW damals fiir die individuelle Freiheit und die autogerechte Stadt war lange
Zeit ein festes Kriterium in der Planung. SchlieRlich galt das Automobil im westlichen Kontext auch
lange Zeit als Statussymbol, bzw. ist es noch immer. Die Schattenseiten dieses Mobilitdtssystems
werden jedoch immer deutlicher: Was friiher Unabhéngigkeit und Freiheit bedeutete, ist heute eine
Abhdngigkeit, die mit zusatzlich Kosten verbunden ist. Ein zusatzliches Problem: Durch das
zunehmende Verkehrsaufkommen des PKWs hat sich der Anteil der MIV-Lenker_innen am Modal Split
von 1995 bis 2013/14 um 6,5% erhoht (Tomschy et al., 2016, S. IV). Dadurch findet eine Verscharfung
auf gesellschaftlicher Ebene statt. Zurlickzufiihren ist dies auf verschiedenste Entwicklungen der
letzten Jahrzehnte wie Suburbanisierung, Zersiedelung, Funktionstrennung (Wohnort, Arbeitsort,
Einkaufsort, etc. liegen oft weit auseinander). Dadurch steigt die Zahl der Pendler_innen immer weiter.
Allein innerhalb der Ostregion (Wien, Burgenland und Niederosterreich) pendeln aktuell 250.000
Menschen von einem Bundesland in das andere. In stadtischen Gebieten sind Larm, Staus und
Platzprobleme besonders ausgepragt und tragen zu wachsenden Konflikten mit der dortigen
Wohnqualitat und umweltfreundlichen Fortbewegungsarten wie Gehen und Fahrradfahren bei.

Heutzutage stellt sich allerdings die Frage, - besonders im Hinblick auf den Klimawandel sowie auf die
Luft-, Larm- und Platzprobleme in der Stadt - ob die ehemalige und derzeitige Stellung des PKWs
Uberhaupt noch zeitgemaR ist. Wenn das Auto nun weiterhin als das zentrale Fortbewegungsmittel
von vielen genutzt wird, stellt sich die Frage, wie das hinsichtlich einer sozialen, 6kologischen und
okonomischen nachhaltigen Verkehrswende im 21. Jahrhundert vertretbar ist. Die Probleme des
Verkehrs werden in drei Arten unterschieden (Pez, 1998, S. 23-36):

e Raumbezogene Probleme (Zersiedlung, Flachenverbrauch, Staus)

e Direkte Gefdahrdungspotentiale durch Unfille

e Indirekte Gefdhrdungspotentiale durch Emissionen (Energieverbrauch, Treibhausgase,
Luftschadstoffe und Larmemissionen)

Vor allem letzterer Punkt zeigt, dass durch die steigende (alleinige) Nutzung der Autos, die
Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors in Osterreich in Summe steigen, trotz immer
effizienterer Motoren und alternativen Systemen (Elektrifizierung). Dies fihrt zu einem Problem, da
Osterreich seine Emissionen gemaR den aktuellen EU-Klimazielen bis 2030 um 36 % reduzieren muss.
Nach dem Plan der Regierung soll es sogar moglich sein, bis spatestens 2040 klimaneutral zu sein
(Bundeskanzleramt Osterreich, 2020, S. 72).

Statt eines Rickgangs sind die CO2-Emissionen in den letzten 30 Jahren jedoch um rund 74% gestiegen
(wenn die pandemiebedingte Fahrleistungsreduktion nicht beachtet wird) - so stark wie in keinem
anderen Sektor (Umweltbundesamt, o. J.-b). Der Verkehrssektor ist zudem (neben dem Sektor mit
fluoreszierenden Gasen) der einzige Sektor in Osterreich, der eine Steigerung der
Treibhausgasemissionen aufweist und knapp 30% aller Treibhaugase emittiert. Des Weiteren werden

9



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

m Sibliothek,
Your knowledge hub

Einleitung

vom motorisierten Individualverkehr 87% aller verkehrsbezogenen Emissionen verursacht (Hunecke et
al., 2007). Somit liegt der Emissionsausstol im Offentlichen Verkehr bei nur 13% und ist dadurch pro
Passagier_in viel energieeffizienter als der motorisierte Individualverkehr.

Sektorale Anteile 2020 Entwicklung 1990-2020
; Fluorierte )
Abfallwirtschaft Fluorierte Gase
3.1 % Gase

3,0%

Energie i

i — ung Abfallwirtsch...
10,8% Industrie - _

EH Landwirtschaft

Gebaude 36,7 %
10,9 % Gebaude
Verkehr
Energie . .
v Energie und Industrie
Verkehr Industrie - T T i T |
282% Nicht-EH -10,0 -5,0 0,0 50 10,0

7.2% Mio. t CO,-Aquivalent

Abbildung 1: Treibhausgasemissionen in Osterreich (Umweltbundesamt, o. J.-a)

Ziele des ,,EU-Klima- und Energiepaket 2030 bis zu 36% der CO2-Emissionen im Vergleich zu 1990
einzusparen (BMK, 2021) und den CO2-AustolR pro Kopf deutlich zu senken, kann bei einer
gleichbleibenden Mobilitatsnutzung nicht erreicht werden. Dass diese Thematik im aktuellen
tagespolitischen Geschehen angekommen ist, zeigen seit Anfang 2019 Schiiler_innen, die im Rahmen
der “Fridays for future”-Bewegung fiir einen besseren und wirksameren Klimaschutz demonstrieren
(FAZ, 2019).

Somit ist das Thema CO2-Einsparung in allen Lebenslagen brandaktuell. Elektrofahrzeuge gelten oft als
Losung die CO2-Emission im motorisierten Individualverkehr zu senken. Sie sind allerdings nur
emissionsverringert und losen die gesellschaftlichen Konflikte wie Stau und Platzprobleme in einem
urbanen Gebiet nicht. Umso notwendiger ist es, Strategien und zusatzliche Angebote zu entwickeln,
welche die Nutzung des Autos reduzieren, wahrend der offentliche Verkehr sowie FuB- und
Radverkehr gestarkt und attraktiver gemacht werden.

Eine Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) hin zum &ffentlichen Verkehr (OV) kann
nur durch eine Veranderung des Modal Splits erreicht werden. Dieser beschreibt die
Verkehrsmittelwahl, worunter die Teilung der verschiedenen Verkehrsmittel in MIV, OPNV, Fahrrad
und FulRgdnger zu verstehen ist. Abbildung 2 zeigt aus dem Mobilitatsmasterplan 2030 den derzeitigen
Modal Split aus dem Jahr 2018 in Osterreich. Hierbei werden noch mehr als 60% der Wege mit dem
MIV zuriickgelegt. Dieser Anteil soll bis 2040 um ca. 20% schrumpfen, um die Ziele des Pariser
Klimaabkommen einzuhalten. Gleichzeitig soll der OV um 7% wachsen. Dies kann nur durch eine
Veranderung der Verkehrsmittelwahl erfolgen.
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Modal Split im Personenverkehr nach Wegen
2018

. Ctifentlicher
Werkehir
Motorisierter
ndividualveriehe

Abbildung 2: Modal Split im Personenverkehr nach Wege (BMK, 2021, S. 12)

Dasselbe hat auch die Politik erkannt, daher wurde der , Mobilitdtsmasterplan 2030 fiir Osterreich —
Der neue Kilmaschutz-Rahmen fiir den Verkehrssektor Nachhaltig — resilient - digital“ entworfen. Somit
sind Forschung, Innovation und Digitalisierung die wichtigsten Voraussetzungen fur die
Mobilitatswende. Eine der gangigsten Methoden zur Strukturierung von MaBnahmen fiir ein
nachhaltiges Verkehrssystem ist das sogenannte A-S-I-Konzept, welches sich aus den Bausteinen
»Avoid”, ,Shift” und ,Improve” zusammensetzt (TUMI, 2019; Zemlin, 2005, S. 38-39):

e ,Avoid” = Vermeidung: Die Vermeidung der Mobilitatsaktivitat lasst sich als langfristiges Ziel
charakterisieren. Sie kann auf direkte und indirekte Arten erfolgen. Zu den Optionen gehéren
die Gestaltung der Infrastruktur, zum Beispiel der Bau von Stadten mit hoherer Dichte und die
lokale Integration von Arbeitsplatzen und Wohnraumen, sprich ,die Stadt der kurzen Wege.”

e . Shift“ = Verlagerung: Forderung der umweltfreundlichen Verkehrstrager, z.B. durch die
Schaffung ginstiger Bedingungen fiir FuRgédnger_innen, Radfahrer_innen, Stirkung der
offentlichen Verkehrsmittel durch ein erweitertes Angebot und Fahrgemeinschaften. Die
Integration der verschiedenen Verkehrstrager kommt den Endnutzer_innen zugute und
erhoht die Effizienz des System:s.

e ,Improve” = Verbesserung: Steigerung der Energieeffizienz des bestehenden MIV und OV
durch technische Verbesserungen (Design, Verbesserungen der Motoren, etc.), sowie neue
Antriebstechnologien. Dieser Baustein kann auch als sozialvertragliche Verkehrsabwicklung
verstanden werden, da sich jene MaBnahmen in erster Linie auf das Auto beziehen.

Viele MalRnahmen konzentrieren sich haufig in erster Linie auf letzteres, beispielsweise durch
Effizienzsteigerungen, jedoch ist ein umfassender Ansatz und die Integration aller drei Dimensionen
erforderlich.

Das A-S-I-Konzept findet sich im Mobilitdtsmasterplan 2030 wieder. Die Pyramide einer klimaneutralen
und nachhaltigen Mobilitdt baut auf dem Stufensystem auf, wobei Vermeidung als erstes und
Verbesserung als letztes fokussiert wird. Zur Einhaltung der Klimaziele leistet der 6ffentliche Verkehr
eines der groflten Potentiale, wodurch ein wesentlicher Beitrag mit der Implementierung des
KlimaTicket erfolgen soll. Das iibergeordnete Ziel ,weg vom MIV hin zum OV,“ spiegelt die Kategorie
Verlagerung. Generell soll durch das KlimaTicket die Fahrgastanzahl im OV erhéht werden. Des
Weiteren wird die Lebensqualitdt fur alle Menschen durch ein klimafreundliches Verkehrssystem
verbessert. Personen aller Geschlechter, junge und alte, korperlich und geistig eingeschrankte
Menschen sowie Bewohner_innen aus allen sozio6konomischen Schichten haben gleichen Zugang zur
Mobilitat (BMK, 2021, S. 54).
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Pyramide einer klimaneutralen und nachhaltigen Mobilitat

3 Auch der verbleibende Verkehr muss verbessert werden,
um den Energieverbrauch zu reduzieren. Von entscheidender
Bedeutung ist dabei der energieefliziente Elektroantrieb.

2 Verkehr und Transport, der sich nicht vermeiden lasst,
sollte auf umweltfreundliche Verkehrs- und Transportmittel
(zum Beispiel Fahrrad, Bus und Bahn) verlagert werden.

b E

Verlagerung

1 Der umweltfreundlichste Verkehr und Transport ist jener,

der ganz vermieden werden kann. Mit einer nachhaltigen

@ = (o) o= Standort- und Raumplanung der kurzen Wege, aber auch

®/ @qz qu )%I—_f mit Telearbeit oder der Bildung von Fahrgemeinschaften,
1 sowie durch regionale Produktions- und Handels-

Vermeidung verflechtungen mit kurzen Transportwegen, lasst sich
Verkehr vermeiden.

Abbildung 3: Pyramide einer klimaneutralen und nachhaltigen Mobilitéit (BMK, 2021, S. 18)

Ziel des KlimaTicket: ein leistbares Ticket flr alle mit dem es moglich ist, ein Jahr alle Linienverkehre
im 6ffentlichen und privaten Nah-, Regional- und Fernverkehr in einem bestimmten Gebiet zu nutzen.
Wobei der jeweilige Giiltigkeitsbereich regional, iberregional und Osterreichweit sein kann.

,Das 1-2-3-Osterreich-Ticket zur Erreichung der Klimaziele — eine klimaschonende Alternative

zum motorisierten Individualverkehr, breit leistbar und zugleich unkompliziert zugénglich”
(Bundeskanzleramt Osterreich, 2020, S. 122).}

In dieser Diplomarbeit soll betrachtet werden, welchen Nutzen das KlimaTicket in der Alltagsmobilitat
hat und ob solch eine FérdermaRBnahme dazu fiihrt, dass Leute mehr Wege mit dem OV zuriicklegen
oder es weitere Lenkungseffekte benétigt, um eine nachhaltige Klimawende einzuleiten. Dies soll
mittels Online-Befragungen beantwortbar werden.

! Anmerkung: damals wurde das KlimaTicket noch unter dem Namen: 1-2-3-Osterreich Ticket angefiihrt.
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1.3. Forschungsfragen & Zielsetzung

Das Interesse der Arbeit ist dadurch entstanden, dass bis heute noch keine Evaluierungen zum
KlimaTicket publik gemacht wurden. Vergleicht man dies beispielweise mit dem 9€-Ticket in
Deutschland, wo es schon nach Einfiihrung diverse Forschungsstudien und erste Evaluierungen gab
(Siehe 2.3.2), wirft dies ein fragwirdiges Licht auf das KlimaTicket. Auch wenn eine derzeitige
Begleitstudie existiert (Siehe 2.3.2), herrscht dennoch groRes Interesse daran, wie sich das KlimaTicket
nach mehr als einem Jahr seit Einfiihrung in Osterreich schlégt.

Ziel dieser Arbeit ist es herauszufinden, ob das KlimaTicket einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl
erzeugt oder ob dieser Effekt vernachlassigbar ist. Dabei sollen soziodemografische und
verkehrsmittelbezogene Unterschiede eruiert werden. Mithilfe einer Online-Befragung und der darin
enthaltenden CBCA soll dies bestimmt werden. Mit diesen Ergebnissen kann dann eine Aussage
getroffen werden, inwieweit das KlimaTicket als alleiniges Merkmal einen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl besitzt oder ob andere Faktoren von gréRBerer Bedeutung sind.

Die konkrete Hauptfragestellung dieser Arbeit lautet also:

Ist das KlimaTicket ausschlaggebend bei der Verkehrsmittelwahl oder weisen andere
EinflussgroRen einen héheren Nutzen auf?

Zusatzlich werden weiter Unterfragen beantwortet:

a. Welche Rolle nimmt das KlimaTicket in Bezug auf regelmaRige PKW-Nutzung versus
regelmaRige OV-Nutzung ein sowie KlimaTicket Besitzer innen versus keine KlimaTicket
Besitzer_innen?

b. Wie verhidlt sich die Mobilitatsnutzung bei gewissen Einstellungsverhalten gegeniiber dem
KlimaTicket?

c. Wie verhalten sich die soziodemografischen Gruppen (nach Alter, Bildung, etc.) in Bezug auf
das KlimaTicket. In welcher Gruppe wird das KlimaTicket am meisten genutzt bzw. herrscht
das grofSte Potential zur Nutzung.

d. Gibt es grundsatzlich eine héhere Bereitschaft aufgrund des KlimaTicket die 6ffentlichen
Verkehrsmittel zu nutzen?

13
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1.4. Aufbau der Arbeit

Die Arbeit ist in folgende Kapitel strukturiert:

Problemstellung

State of the Art — Verkehrsmittelwahl und KlimaTicket
Methodenzugang

Analyse

Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Ausblick

ok wnNE

Jedes dieser Kapitel tragt einen wichtigen Beitrag zur Beantwortung der Forschungsfragen bei. Zuvor
wurde ausfiihrlich im Kapitel 1 ,Einleitung”, die Problematik von Verkehr erlautert. Um daher die
nachhaltige Klimawende einzuleiten, soll das KlimaTicket einen Beitrag dazu leisten. Im Kapitel 2 ,State
of the Art — Verkehrsmittelwahl und KlimaTicket” wird mittels Literaturrecherche der Frage
nachgegangen: Was ist die Verkehrsmittelwahl? Weiters werden unterschiedliche relevante Modelle
vorgestellt. Aus diesen Modellen werden weiters die Einflussfaktoren von objektiven, subjektiven
Merkmalen abgeleitet und nach personenbezogenen und angebotsbezogenen Ausprdagungen
gegliedert. Nach den Erlduterungen der unterschiedlichen EinflussgréRen auf die Verkehrsmittelwahl,
wird gesondert das KlimaTicket vorgestellt. Hierzu findet eine detaillierte Betrachtung sowie die
Erlduterung von ,flate-rate“-Tickets.

Im Anschluss wird im Kapitel 3 der Methodenzugang zur weiteren Beantwortung der Forschungsfragen
mittels Onlinebefragung und einer CBCA prasentiert. Wozu erst auf die Grundlagen von Conjoint
Analysen eingegangen wird und die Wichtigkeit in Bezug auf hypothetischem Verhalten erklart wird.
Neben dem Ablauf einer CA erfolgt auch der Vergleich von weiterentwickelten Conjoint Analysen wie
der ACA und CBCA. Nach Wahl der CBCA wird eine Auswahl bestimmter Merkmale unter
Berucksichtigung von Studien und der bisherigen Literaturreche gewahlt. Diese stellen im weiteren
Verlauf die wesentlichen EinflussgroRen fiir das Experiment dar. Abgerundet wird das Kapitel mit dem
vorgestellten Fragebogen, wo versucht wurde ausreichende Informationen (iber die Nutzung des
KlimaTicket zu generieren.

Im Kapitel 4 ,Analyse” werden die Ergebnisse aus dem Fragebogen erldutert. Beginnend mit der
Ubersicht zur Vorstellung der StichprobengréRe anhand der soziodemografischen Werte bis zum
Ergebnis des CBCA Experiment. Dabei wird bei der Auswertung des hypothetischen Verhaltens mittels
CBCA ausfihrlich jeder Vorgehensschritt erldutert. Durch die Ergebnisse der CBCA und dem
deskriptiven Teil der Befragung kann eine eindeutige Aussage Uber den Einflussfaktor KlimaTicket
getroffen werden.

Im Kapitel 5 ,Zusammenfassung und Schlussfolgerung” wird ein Resiimee des bisherigen Stands
wiedergegeben und die Forschungsfragen beantwortet. Es wird dabei der Zusammenhang der
resultierenden Ergebnisse mit der Literatur untermauert und verglichen.

AbschieRend folgt Kapitel 6 , Ausblick“ dem letzten Teil dieser Arbeit, wo zunachst die gewahlte
Methode kritisch reflektiert und Verbesserungsmoglichkeiten vorgestellt werden. AbschlieBend wird
aufbauend auf dieser Arbeit der mogliche Forschungsbedarf erlautert. Die nachfolgende Abbildung soll
verdeutlichen, wie die einzelnen Kapitel und deren wichtigsten Themenpunkte untereinander
zusammenhangen.
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Problemstellung

Vermeidung Verlagerung — Verbesserung

- =

State of the Art

Theoretische Grundlagen zur
Verkehrsmittelwahl

— Modelle . .
» Das KlimaTicket
EinflussgréRen: . .
. - Historie
- objektive / personenbezogene
- objektive / angebotsbezogene - Zahlen, Daten, Fakten

- subjektive / personenbezogene
- subjektive / angebotsbezogene

- =

Methodenzugang

> Hypothetisches Verhalten mittels Conjoint Analyse

- ACA und CBCA
» - CBCA —Experiment <

A

Fragebogen

.

» Analyse

Soziodemografische Merkmale
Aktuelle Mobilitat und das Wohnumfeld
KlimaTicket
Ranking
——» Ermittlung des Hypothetischen Verhaltens mittels CBCA

- =

Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Ausblick
Beantwortung der Forschungsfragen
Methodenreflexion <

Abbildung 4: Aufbau der Arbeit, eigene Darstellung
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1.5. Abgrenzung der Arbeit

Um fundierte und aussagekraftige Ergebnisse zu erhalten, wird vorerst die Arbeit abgegrenzt. In dieser
Arbeit wird die EinflussgroRe KlimaTicket sowie weitere relevante Merkmale auf die
Verkehrsmittelwahl analysiert. Unterschieden wird hierbei nur zwischen MIV und OV, sprich nach dem
einfachen Modal Split. Dies bedeutet, dass nur EinflussgroRen in Betracht gezogen werden, die auch
eine Relevanz fiir beide Verkehrsmittel haben. Im Vordergrund steht dabei der Lenkungseffekt des
KlimaTicket auf die Verkehrsmittelwahl. Grundsatzlich stellt die Mobilitdt in den meisten Fallen ein
Mittel zum Zweck dar, die nach Berufs- und Ausbildungsverkehr, Einkaufsverkehr, Freizeit- und
schlieBlich Urlaubsverkehr unterschieden werden. In dieser Arbeit wird Mobilitdt jedoch als
Beforderung von Personen Uber einen gewissen Mindestabstand mit gewisser RegelmaRigkeit (Zemlin,
2005, S. 11), in Form der taglichen Wege in die Arbeit/Ausbildung verstanden. Zudem bezieht sich die
Arbeit bei der Auswertung nur auf die Ostregion, um ein moglichst homogenes Bild zu erhalten.
Aufgrund der sehr heterogenen Gegebenheiten in Osterreich ist eine Gesamtbetrachtung im Zuge
dieser Arbeit nicht zielfilhrend. Die Ostregion setzt sich aus den Bundeslandern: Wien,
Niederdsterreich und Burgenland zusammen. Die zeitliche Komponente der Arbeit stellt den ,,Ist-
Zustand” dar. Des Weiteren erfolgt durch die gewahlte Methode eine Abgrenzung. Zur Beantwortung
dieser Arbeit wird als methodischer Vorgang neben der Fragebogenerstellung die Conjoint-Methode
erlautert, welche das hypothetische Verhalten ermitteln soll. Nachstehend ist in tabellarischer Form
die Abgrenzung wie folgt zusammengefasst:

Zeitliche Komponente Es wird der ,,Ist-Zustand” betrachtet

Es wird die Ostregion (Wien, Niederdsterreich

Raumliche Komponente und Burgendland) betrachtet

Es werden die EinflussgroRen auf die
MaRnahme Verkehrsmittelwahl betrachtet, wobei der
Fokus auf dem KlimaTicket liegt.

Verkehrsmittel Der einfache Modal Split von OV und PKW

Neben dem standardisierten Online-
Fragebogen wird das hypothetische Verhalten
mittels Conjoint-Methode erfasst; speziell mit

der CBCA

Methodisch

Tabelle 1: Abgrenzung der Arbeit
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2.State of the Art — Verkehrsmittelwahl und
KlimaTicket

Die Implementierung des KlimaTicket hat im Allgemeinen das Ziel die Fahrgastanzahl im OPNV zu
erhéhen - also weg vom MIV hin zum OV. Dies ist im Wesentlichen nur durch eine Verdnderung der
Verkehrsmittelwahl moglich. Daher wird im folgenden Abschnitt untersucht, welche EinflussgroRen
auf die Verkehrsmittelwahl wirken und welche Bedeutung diese haben. Dieses Kapitel dient dazu den
aktuellen Forschungsstand der Verkehrsmittelwahl, sowie das Produkt KlimaTicket vorzustellen und in
den wesentlichen Grundziigen zu erldutern. Diese Vermittlung des , State of the Art” — Teil ist die
Voraussetzung um in weiterer Folge den Methodenzugang sowie die Ergebnisse der Analyse und die
Beantwortung der Forschungsfragen zu verstehen.

2.1. Grundlagen der Verkehrsmittelwahl

In diesem Kapitel wird die Verkehrsmittelwahl mit ihrem komplexen Entscheidungsverfahren
vorgestellt. Dies ist deshalb so komplex, weil die Wahl eines Verkehrsmittels nicht trivial ist, sondern
von vielen Einflissen entschieden wird. Denn der Mensch wahlt nicht immer die kosteneffizienteste
Art oder Route in Bezug auf Zeit, Geld und Aufwand, um zu seinem Ziel zu gelangen (Anable &
Gatersleben, 2005, S. 164). Die Verkehrsmittelwahl kann nach ZEMLIN folgendermaRen kurz definiert
werden: ,Die Verkehrsmittelwahl beschreibt den psychischen Prozess des individuellen
Wahlverhaltens des einzelnen Verkehrsteilnehmers, der aus verschiedenen Verkehrsmitteln eines zur
Uberwindung eines Weges auswahlt” (Zemlin, 2005, S. 14). Es wird der Frage nachgegangen, weshalb
wir uns fir ein bestimmtes Verkehrsmittel entscheiden. Anhand von ausgewahlten Modellen wird
versucht, dieses Verfahren zu erklaren und die wesentlichsten EinflussgroRen darzustellen, die die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen.

2.1.1. Historische Entwicklung

Eine wichtige Prognoseaufgabe zur Messung der Verkehrsmittelwahl liefert der Modal Split, der die
Anteile der erhobenen Wege gruppiert nach den einzelnen Verkehrsteilnehmern (PKW, OV, Rad, und
zu Full) gemessen an der Gesamtheit aller erhobenen Wege, wiedergibt (Held, 1982). Zur Erstellung
solcher Prognosen wie dem Modal Split werden Verkehrsmittelwahimodelle entwickelt. Die Anfange
der Verkehrsmittelwahl entstanden in den 1950er Jahren, wo es die ersten Uberlegungen gab, wie die
Infrastruktur an zukiinftige Verkehrsstrome angepasst werden kann (Gorr, 1997). Mit dem hohen MIV-
Aufkommen in den USA begann man daher mit der Entwicklung von Verkehrsnachfragemodellen.
Wahrend anfanglich noch das Ziel war die Infrastruktur an das zu erwartende Verkehrsaufkommen
anzupassen, wird heute versucht ein Umsteigen auf umweltschonende Verkehrsmittel zu fordern. Die
entstandenen Modelle lassen sich grob in aggregierte, verhaltensorientierte, einstellungsorientierte
und Ansatze der abgestuften Wahlmoglichkeit gliedern.
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Die aggregierten Modelle waren die ersten Verhaltensmodelle. Sie basierten auf der Annahme, dass

nur externe Merkmale zur Bestimmung des Verhaltens hergeleitet wurden. Sie beschaftigten sich nicht
mit den Ursachen, sondern lediglich mit den Auswirkungen der Verkehrsmittelwahl (Zemlin, 2005, S.
41ff). Dies war folglich der Ausgangspunkt fiir alle Spekulationen dariiber, wie eine bestimmte Person
aufgrund ihrer vorgegebenen Verhaltensmechanismen auf bestimmte Situationen reagiert (Boltze et
al., 2002, S. 19). Daher wurden diese Modelle als realitatsfern angesehen (Zemlin, 2005, S. 44ff).

Den Beginn der modernen Modelle um 1970 stellten die verhaltensorientierten Modelle dar. Ziel war
es, die Analyse und Prognose der Verkehrsnachfrage zu erstellen und die Fehler der aggregierten
Modelle aufzuheben (Zemlin, 2005, S. 44ff). Im Grunde basierte dies auf dem Konzept der Lebenslage
(Scheiner, 2014b, S. 10). Es wurden jedoch nur (folgende) Merkmale wie , Kosten”, ,Reisezeit” und
sozio6konomische Variablen wie , Geschlecht”, , Alter”, ,Erwerbstatigkeit” und ,PKW-Verfigbarkeit”
beachtet. Im  Mittelpunkt stand der einzelne Verkehrsteilnehmende und dessen
Entscheidungsverhalten, welches auf einem Reiz-Reaktions-Schema beruhte (Gorr, 1997, S. 10). Dieses
Schema besagt, dass die Verkehrsmittelwahl auf einer logischen Reaktion von bestimmten
Verkehrsmitteleigenschaften und Umweltzustanden basiert (Held, 1982, S. 44). Es wird das
Verkehrsmittel mit dem groRten Nutzen gewahlt. Diese Modelle setzten jedoch eine logische Reaktion
auf objektiv messbare Merkmale der Verkehrs- und Umweltbedingungen voraus und bis vor kurzem
wurde allgemein angenommen, dass die Nutzung von Verkehrsmitteln nicht allein durch rationale
Uberlegungen bestimmt wird (Boltze et al., 2002, S. 19).

Die einstellungsorientierten Modelle gehen einen Schritt weiter, indem auch ,weiche” Faktoren wie
Bequemlichkeit, Sicherheit und Komfort miteinbezogen werden. Somit wird aus dem Modell ein Reiz-
Organismus-Reaktions-Schema, wodurch der Reiz noch vor der Reaktion im Organismus des Menschen
verarbeitet wird. Dieser Prozess fiihrt dann zur Verkehrsmittelwahl. Es wird davon ausgegangen, dass
ein direkter Zusammenhang zwischen der Praferenz eines bestimmten Verkehrsmittels und seinen
nachfolgenden Handlungen besteht. Dieses Auswahlverfahren beruht daher auf der subjektiven
Wahrnehmung und Bewertung von Verkehrsmitteln (Zemlin, 2005, S. 48). Es werden also nicht die
tatsachlichen Verhaltensweisen, sondern die Praferenzen der Befragten untersucht. Aus diesem Grund
wird dieser Ansatz auch als ,stated preference” bezeichnet.

Als Erweiterung zu den einstellungsorientierten Modellen kann der Ansatz der abgestuften
Wahlmoglichkeit angesehen werden. In den bisherigen Modellen wurde nicht Uberprift, ob die
Verkehrsteilnehmenden Gberhaupt wahlfrei sind. Daher wird in diesem Modell auf die Wahlfreiheit
zurickgegriffen und hinterfragt, ob die Verkehrsteilnehmenden in ihren Entscheidungsmaoglichkeiten
eingeschrankt sind und wenn ja, inwiefern (Gorr, 1997, S. 12). Diese Einschrankungen kénnen durch
objektive, wie dem fehlenden PKW-Besitz oder durch subjektive, wie fehlender Information tber
Alternativen geteilt werden.

2.1.2. Modelle der Verkehrsmittelwahl:

Im folgenden Kapitel werden ausgewdhlte Modelle vorgestellt, die fir die Verkehrsmittelwahl von
hoher Relevanz sind. Die beschriebenen Modelle stammen aus unterschiedlichen Fachdisziplinen und
versuchen, das Verhalten der Menschen aus verschiedenen Blickwinkeln zu beschreiben. Jeder Ansatz
bezieht dabei andere Einflussfaktoren mit ein. Die meisten Modelle versuchen sowohl psychologische,
soziologische und 6konomische Faktoren miteinander zu vereinen.
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2.1.2.1. Theorie des geplanten Verhaltens von AJZEN

AJZENS (1991, S. 179-211) entwickelte Theorie des geplanten Verhaltens (TPB . theory of planned
behaviour) aus dem Jahr 1991 stellt einen attraktiven theoretischen Ansatz zur Analyse des sozialen
Verhaltens dar. Sie ist die am meisten angewendete sozialpsychologische Verhaltenstheorie. Die
Theorie basiert auf den Rational-Choice-Ansatzen, die den maximalen subjektiv wahrgenommenen
Nutzen eines Individuums zum Ziel haben. Die Theorie besagt, dass Verhalten durch Intentionen
gesteuert wird, welche sich in drei EinflussgroRBen gliedern lassen: ,Einstellung gegeniliber der
Verhaltensweise”, ,soziale Norm“ und ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle®.

Die ,Einstellung gegeniiber der Verhaltensweise”, wird durch die Summe der Vor- und Nachteile, die
ein Individuum gegeniber einer Verhaltenskonsequenz hat, definiert. Es handelt sich hierbei um
individuelle Bewertungen zu einem Verkehrsmittel. In der ,,sozialen Norm“ spiegeln sich die von einer
Person wahrgenommenen Erwartungen der flr sie wichtiger spezifischer Bezugsgruppen (Eltern,
Freunde, etc.) wider. Die letzte EinflussgroRe die ,wahrgenommenen Verhaltenskontrolle” ist die
wahrgenommene Moglichkeit einer Person, ob sie in einer Verhaltensentscheidung lber interne
(Fahigkeit, Wissen) und externe (Zeit, Geld und Gegebenheiten) Ressourcen verfligt. Somit besagt das
Modell: Ein Individuum wahlt jenes Verhalten aus, von dem es glaubt, dass es fir ihn am
vorteilhaftesten ist und das von ihm erwartet wird. Das bedeutet, dass neben den Angeboten und
Restriktionen im Verkehrssystem und den Fahigkeiten der Teilnehmenden einschlielich ihrer
Erfahrungen und Kenntnisse (individuelles Kénnen) auch normative und persoénliche Uberzeugungen
(soziales Dirfen und individuelles Wollen) Determinanten des Verkehrsverhaltens sind (Ajzen &
Fishbein, 1980).

s N

Zutreffenswahrscheinlichkeit
behavioraler Uberzeugungen
Q J Einstellung zum
( ) Verhalten
Bewertung dieser
Uberzeugungen

Uberzeugungen, dass
bestimmte Bezugspersonen
erwarten ein Verhalten
L auszufihren )

Verhalten

subjektive Norm Intention

Motivation mit diesen
Bezugspersonen
Uibereinzustimmen

Uberzeugungen iiber
verhaltensbezogene
Ressourcen bzw. Barrieren
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\ J

Abbildung 5: Grafische Darstellung der Theorie des geplanten Verhaltens (Bamberg & Schmidt, 1999, S. 26)
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2.1.2.2. Modell von GORR (1997)

Das Modell von GORR (1997) findet sich in der neoklassischen Theorie des Konsums und geht davon
aus, dass ein vollig rationaler homo oeconomicus Entscheidungen dariber trifft, wie er von A nach B
gelangt. Es besagt, dass der Verkehrsteilnehmende seinen Nutzen durch drei Faktoren maximiert und
somit jenes Verkehrsmittel heranzieht, welches fir ihn den groBten Nutzen hat. Die drei
EinflussgroBen sind: Reisezeit, Reisekosten und Verkehrsqualitit. GORR (1997) definiert
beispielsweise, dass das 6ffentliche Verkehrsmittel nur dann als Alternative zum PKW angesehen wird,
wenn dieses zumindest in einem der drei EinflussgroRen einen relativen Vorteil gegeniiber dem PKW
aufweisen kann. Kritisiert wird an dem Modell jedoch, dass nur drei EinflussgroRen betrachtet werden,
wovon die Verkehrsmittelqualitat nicht ausreichend definiert ist (Zemlin, 2005, S. 58).

2.1.2.3. Modell von PEZ (1998)

Das Ziel von PEZ (1998) ist es die einstellungsorientierten Modelle und die Ansdtze der abgestuften
Wahlmoglichkeit zu kombinieren, sowie den Prozess zu bewerten und deren Effizienz darzustellen. Als
einziges Modell versucht PEZ hier den kompletten Prozess der Verkehrsmittelwahl darzustellen. Es
wurden 23 Einflussfaktoren, die bei der Verkehrsmittelwahl von Relevanz sind, ermittelt und
anschlieRend bewertet. Die resultierenden Ergebnisse zeigten, dass besonders Unabhangigkeit,
Flexibilitat, Reisezeit, Erreichbarkeit, Umweltvertraglichkeit, Verkehrssicherheit und Bequemlichkeit
die ausschlaggebendsten waren. Ebenfalls konnte in der Analyse festgestellt werden, dass dem PKW
bei fast allen EinflussgroBen eine groRe Bedeutung zugeteilt ist, wahrend der OV nur bei weniger
relevanten GroRen hervorsticht (Zemlin, 2005, S. 60).

2.1.2.4. Modell von STEG (2005)

STEGs Modell (2005) ist ein neuer Ansatz, da er sich von der Seite der Autofahrenden annahert und
schlussfolgert, dass die Menschen Autos kaufen und fahren, weil sie es gerne tun und nicht nur weil
sie darauf angewiesen sind (Steg, 2005, S. 149). Denn lange Zeit wurde die Autonutzung meist nur auf
folgende drei Attribute festgelegt: Geschwindigkeit, Flexibilitdit und Bequemlichkeit. Jedoch ist das
Auto mehr als nur ein Transportmittel (Steg, 2005, S. 148). Das Modell baut auf der Theorie von
DITTMAR (1992, model of material possessions“) auf, welche besagt, dass die Nutzung des Autos drei
Funktionen erfillt: instrumentelle, symbolische oder soziale und affektive Motive.

e Instrumentelle Motive: werden durch die Bequemlichkeit oder Unbequemlichkeit, die durch
die Nutzung des Autos verursacht werden, definiert, um von A nach B zu kommen.

e Symbolisches oder Soziales Motiv: bezieht sich auf die Identitdt einer Person- auf sich selbst
und seine soziale Stellung in der Gruppenzugehorigkeit. Anhand des Autos kann die soziale
Stellung ausgedriickt bzw. mit anderen verglichen werden.

e Affektive Motive: beziehen sich auf Emotionen wahrend der Nutzung. Autofahren kann die
Stimmung der Menschen im positiven als auch im negativen beeinflussen.

In der Studie von STEG (2005) konnte festgestellt werden, dass die symbolischen bzw. sozialen und
affektive Motive deutlich gegenliber den instrumentelle Motiven lberwiegen, die bei der Nutzung
eines PKWs einhergehen. Selbst der Pendler_innenverkehr, der als hochfunktional angesehen werden
kann, ist also am starksten mit nicht-instrumentellen Motiven verbunden. Symbolische und affektive
Motive fiihren nicht nur zu ungerichteten Fahrten, sondern sind auch einer der Griinde, warum die
Nutzung des Autos fiir viele Menschen sehr attraktiv ist.
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2.1.2.5. Zusammenfassend:

Die vorgestellten Modelle zeigten, dass viele EinflussgroBen eine hohe Bedeutung in der
Verkehrsmittelwahl haben. Wurden zu Beginn der Modelle nur Merkmale wie ,Reisezeit” und
,Fahrtkosten” beachtet, wurden diese im Laufe der Jahre sukzessive erweitert. Heute ist eine deutliche
Tendenz zur Mikroperspektive erkennbar, welche sich aus der Erklarungsebene (Lebensstile, Milieus)
und der Verkehrsnachfrage (Berufsverkehr) zusammensetzen (Scheiner, 2014b, S. 14). Mit den
entstehenden gesellschaftlichen Verdnderungsprozessen in der Verkehrsentwicklung beschéaftigen
sich unterschiedliche Disziplinen wie Verkehrsplanung, Okonomie, Geografie, Soziologie, Psychologie
und Politologie (Scheiner, 2014b, S. 1-2). Trotz aller Komplexitat der Ansatze, die auch durch die
zunehmende interdisziplindre  Forschungsarbeit ermoglicht wurde, erweisen sich die
soziodemografischen Merkmale der Verkehrsmittelwahl noch immer als die wichtigsten (z.B. PKW-
Verflgbarkeit, Alter, Erwerbstatigkeit) (Scheiner, 2014b, S. 14). Insgesamt kann man also sagen, dass
die Verkehrsmittelwahl eine sehr komplexe Entscheidung ist und die Gesamtheit des
Entscheidungsprozesses kaum vollstdndig untersucht werden kann. Laut Zemlin (2005, S. 64) ist es
eigentlich unmoglich einen ,,umfassenden und einheitlichen Erklarungsansatz zu entwickeln, der
samtliche Erkenntnisse der verschiedenen Disziplinen vereinen kann.”

21



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

State of the Art — Verkehrsmittelwahl und KlimaTicket

2.2. Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl

IM

Im Abschnitt ,,Grundlagen der Verkehrsmittelwahl” wurden bereits einige relevante Einflussgrofien
vorgestellt. Im Folgenden werden diese nun erldutert und mit weiteren Einflussfaktoren erganzt sowie
in Kategorien gegliedert. Eine komplette Darstellung aller moglichen Einflussfaktoren auf die
Verkehrsmittelwahl ist aufgrund des enormen Umfanges nicht moglich. Daher werden, wie schon in
der Abgrenzung erwihnt nur die relevanten Faktoren genannt, welche die Verkehrsmittelwahl von OV
und PKW beeinflussen. Ebenfalls wird die Rolle des KlimaTicket als EinflussgroBe auf die
Verkehrsmittelwahl erldutert. AbschlieBend wird eine Gewichtung relevanter Einflussgrofien

vorgestellt.

Durch den Begriff der Verkehrsmittelwahl wird quasi assoziiert, dass der jeweilige
Verkehrsteilnehmende die Wahl hat sich zu entscheiden. Die Wahl kann dann in vereinfachter Form
des PKWs oder des OVs erfolgen. In der Realitit erfolgt so eine Wahlsituation kaum, da diese durch
objektive (bspw. PKW-Verfligbarkeit) und subjektive EinflussgroRen (bspw. Bequemlichkeit) bestimmt
wird. Dadurch ergeben sich wahlfreie oder gebundene Verkehrsteilnehmende. Diese lassen sich in drei
Nutzergruppen unterscheiden, welche haufig anhand soziodemografischer Merkmale (z.B. PKW-
Verfligbarkeit oder kein OV-Angebot) zugeordnet werden (Hofler, 2006).

e (OV-Gebundene Verkehrsteilnehmende (z.B. keine PKW-Verfiigbarkeit)
e |V-Gebundene Verkehrsteilnehmende (z.B. kein OV-Angebot)
e Wahlfreie Verkehrsteilnehmende

Die Grenzen des maximal erreichbaren Anteils eines Verkehrsmittels am Modal-Split werden durch
den objektiv und subjektiv gebundenen Verkehrsteilnehmenden festgelegt. Wo der Modal-Split
innerhalb dieser moglichen Bandbreite angesiedelt ist, wird von den Verkehrsteilnehmenden
bestimmt, die einen sinnvollen Vergleich von Einflussfaktoren wie beispielsweise der Reisezeit
vornehmen. Entscheidend ist daher, den Verkehrsteilnehmenden als Individuum mit seinen objektiven
und subjektiven Praferenzen kennenzulernen, um ihn einschatzen und seine Verkehrsmittelwahl
beeinflussen zu kdnnen.

Im weiteren Abschnitt werden nun die objektiven und subjektiven EinflussgrofRen dargestellt. Viele
Merkmale hdngen in ihrer Wirkung auf das Mobilitatsverhalten eng zusammen werden aber aufgrund
der Sinnhaftigkeit weitestgehend differenziert vorgestellt. Die Abbildung 6 verdeutlicht den Prozess
der Verkehrsmittelwahl, kategorisiert anhand der objektiven und subjektiven EinflussgrofRen, sowie
nach personenbezogenen und angebotsbezogenen GroRen.
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Abbildung 6: Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl (Boltze et al., 2002, S. 29)?

2 erweiterte Darstellung
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2.2.1. Objektive EinflussgrofRen

Die objektiven EinflussgrofRen lassen sich in folgende Merkmale untergliedern: soziodemografische
Merkmale, Merkmale einer Fahrt, Verkehrsangebot und Raum und Siedlungsstruktur.

2.2.1.1. Soziodemographische Merkmale

Diese bieten durch ihren personenbezogenen Einflussfaktor sehr deutliche Anhaltspunkte, wie eine
Person an ein Verkehrsmittel (MIV, OPNV, etc.) gebunden ist. Ebenso ist eine starke Abhidngigkeit der
soziodemografischen Merkmale von Einstellungs- und Verhaltensmuster zuzuordnen. In Studien
werden die soziodemografischen Merkmale auch als Lebenslage definiert (Scheiner, 2014b, S. 10).

Verflgbarkeit und Besitz von Mobilitdtswerkzeugen:

Personen bendtigen Mobilitdtswerkzeuge wie Autos, Fahrriader oder OV-Zeitkarten (z.B. KlimaTicket),
die es ihnen erlauben sich im Raum von A nach B zu bewegen, umso am gesellschaftlichen Leben
teilzuhaben (Scheiner, 2014b, S. 12). Der Kauf eines PKWs oder einer OV-Zeitkarte beispielsweise in
Form eines KlimaTicket ist zugleich auch das Ergebnis einer generellen Entscheidung fir ein
Verkehrsmittel und somit auch die praferierte Form der Fortbewegung (Boltze et al., 2002, S. 21;
Scheiner, 2014a, S. 56). Somit wird allein durch die Anschaffung eines PKWs oder einer OV-Zeitkarte
eine Vorentscheidung getroffen, wie die taglichen Wege langfristig genutzt werden. Dadurch zeigt sich
die Bedeutung einmaliger Verhaltensentscheidungen fiir die alltdgliche Verkehrsmittelnutzung
(Seebauer, 2011, S. 56). Die Kosten pro Kilometer oder pro Fahrt sinken, je 6fter ein PKW oder eine
Zeitkarte genutzt wird.

Die Wahl der Anschaffung ist aber ebenso von weiteren objektiven (z.B. Kosten) und subjektiven (z.B.
Gewohnheit) EinflussgroBen abhangig. Beim PKW kann sogar das Erlangen des Fiihrerscheins bereits
ausschlaggebend fir den MIV sein, da die erworbene Fahrerlaubnis auch genutzt werden will (Boltze
et al., 2002, S. 21). In einer Studie von HUNECKE ET AL. (2007, S. 286) wurde zudem festgestellt, dass
die Verflgbarkeit eines PKWs einen starken Einfluss auf die Nutzung eines PKWs hat und der Besitz
eines Tickets fiir den OV den stdrksten negativen Einfluss auf die PKW-Nutzung aufweist.

Beziiglich des Mobilititswerkzeuges OV-Zeitkarten préferiert die Kundschaft Modelle wie
Monatskarten oder Jahreskarten, auch wenn sie nicht den Break-Even-Punkt erreichen (Wirtz et al.,
2015, S. 2). Dies ist nach WIRTZ ET AL. (2015) auf vier Griinde zurtickzufthren:

e Insurance effect” (Versicherungseffekt): Dies beschreibt die Einstellung der Person,
Preisschwankungen zu vermeiden, wodurch die Budgetplanung erleichtert wird. Dies ist somit
der wichtigste Grund sich fiir eine Dauerkarte zu entscheiden.

e ,Taximeter effect” (Taxameter Wirkung): Bei Pay-per-Use-Tarifen werden dem Individuum bei
jeder Inanspruchnahme eines Dienstes die entstehenden Kosten deutlich vor Augen gefiihrt.
Pauschaltarife hingegen missen nur einmal bezahlt werden und die Person wird wahrend der
Nutzung nicht mehr mit dem Preis konfrontiert.

e ,Convenience effect” (Bequemlichkeitseffekt): Eine fundierte Entscheidung fir einen Tarif
(Einzelfahrt) kann nur getroffen werden, wenn alle fiir die Entscheidung notwendigen
Informationen zur Verfligung stehen. Da dies mit einem gewissen Aufwand in Form von Zeit in
Verbindung steht, ist die Wahrscheinlichkeit héher sich fiir eine Dauerkarte zu entscheiden.

o ,Self-discipline effect(Selbstdisziplin-Effekt): Dies beschreibt die Bemihung von Menschen
ihr Verhalten zu dndern. Durch eine Zeit-Karte wird im Voraus bezahlt, wodurch die Person
bestrebt sein kann, ihre OV-Nutzung zu erhéhen. Dies resultiert in einer Motivation, das Beste
aus dem Angebot herauszuholen und somit den OV hiufiger zu nutzen.
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In der Studie von WITTMER & RIEGLER (2014, S. 108) konnte ebenfalls zusammengefasst werden, dass
Dauerkarten bei regelmafiger Nutzung einen Preisvorteil und mehrere Komfortfaktoren gegeniber
Einzelfahrscheinen aufweisen, wie beispielsweise Giltigkeit in mehr als einem 6ffentlichen
Verkehrsmittel und Zeitersparnis vor Fahrtantritt. Eine weitere Tatsache ist, dass die Giltigkeit
(meistens von einem Monat bis zu mehreren Jahren) einer Dauerkarte das Wahrnehmungsgefihl der
freien Mobilitat starkt, wodurch ein Gefuhl von Flexibilitdat und Freiheit entsteht (Wittmer & Riegler,
2014, S. 111) Dies ist nur dann gegeben, wenn die Dauerkarte moglichst alle offentlichen
Verkehrsmittel einschlief3t.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass Bequemlichkeitsfaktoren zwar einen grofRen Einfluss auf die
Kaufentscheidung haben, der Preis jedoch ein wichtigerer Faktor ist, der sich implizit auswirkt. Wenn
der Preis erheblich steigt, wirde auch die Kundschaft, die regelmaRig eine Dauerkarte besitzt, davon
Abstand nehmen, diese zu erneuern (Wittmer & Riegler, 2014, S. 111).

Erwerbsstatus:

Aufgrund des Erwerbsstatus sind regelmaRige Fahrten vom Wohnort zum Arbeits- bzw. Ausbildungsort
und umgekehrt erforderlich. Der Berufsverkehr findet in der Regel von Montag bis Freitag statt. Der
jeweilige Wirtschaftszweig bestimmt die Auswahl der Verkehrsmittelwahl. Zum Beispiel ist in der
Baubranche der MIV-Anteil sehr hoch, da die Arbeitsstellen oft wechseln und der Transport diverser
Materialien nur durch den PKW mdglich ist (Boltze et al., 2002, S. 21). Laut HUNECKE ET AL. (2007, S.
286) ist der Erwerbstatus der Vollzeitbeschaftigung der wichtigste Faktor unter den
soziodemografischen Merkmalen, welche die Nutzung des PKWs beglinstigen.

HaushaltsgrolRe:
Die Geburt eines Kindes kann als Schliisselereignis im Leben angesehen werden, welches die Nutzung

eines PKWs fordert (Scheiner, 20144, S. 55). Haushalte in denen mehrere Kinder leben, sind haufig nur
mit ihren Eltern mobil (Boltze et al., 2002, S. 21). Der PKW ist dann das am haufigsten genutzte
Verkehrsmittel, um die Kinder in die Schule bzw. zum Kindergarten zu bringen. Dies bestétigt auch die
Studie von HUNECKE ET AL. (2010) wo in Haushalten mit mehr als zwei Personen das Auto 6fter genutzt
wird. Erst wenn die Kinder in der Lage sind sich allein fortzubewegen, werden sie zur Nutzung anderer
Verkehrsmittel animiert. Diese Nutzer_innen gehen dem OPNV héaufig mit dem Erwerb des
Flihrerscheins und in bestimmten Fallen mit dem Kauf des ersten Autos verloren (Boltze et al., 2002,
S.21).

Alter:

Durch das Lebensalter kénnen Personen in Osterreich unter 17 Jahre noch keinen Fiihrerschein
erwerben. Dadurch steht ihnen die Moéglichkeit der Fortbewegung mit dem PKW nicht zur Verfligung.
Somit ist die Gruppe der Jugendlichen groRtenteils an den OV gebunden. Ausnahmen wie
beispielsweise der Mopedschein stellen die Seltenheit dar (Seebauer, 2001, S. 96). Ebenfalls sind junge
Personen eher bereit sich mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln fortzubewegen. Die meisten PKW-
Nutzer_innen finden sich vor allem in mittleren Altersgruppen. Je dlter eine Person wird, desto eher
nimmt der Zugang zu einem Auto ab und die Person steigt auf den OV um. Vor allem ab einem Alter
von 55 Jahren nimmt der OV Platz eins bei der Verkehrsmittelwahl ein (Ellaway et al., 2003, S. 222)
Dies ist auf die gesundheitliche Bedeutung des alter werden zuriickzufiihren. Denn mit zunehmendem
Alter nimmt die Bewegungsfreiheit, korperliche Fitness sowie die Konzentration ab.
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Beeintrachtigung:

Personen mit Beeintrachtigungen sind in ihrer Mobilitdt mageblich eingeschrankt und haben dadurch
vielseitige Probleme bei der Benlitzung eines Verkehrsmittels. Viele sind nicht in der Lage ein
Verkehrsmittel allein zu nutzen, sondern sind auf fremde Hilfe angewiesen. Des Weiteren besitzt nur
ein sehr kleiner Teil der mobilitdtsbeeintrachtigten Personen einen Filhrerschein bzw. einen PKW. Im
Gegensatz dazu ist bei nichtbeeintrachtigten Menschen die Nutzung bzw. der Besitz eines PKWs um
ein Vielfaches groRer. Dadurch hat diese Gruppe kaum eine wahlfreie Entscheidung bei der Nutzung
eines Verkehrsmittels (Boltze et al., 2002, S. 22).

Geschlecht:

Das Geschlecht steht ebenfalls im Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl. Es konnte festgestellt
werden, dass ein grofRerer Anteil an Mannern Zugang zu einem PKW hat als Frauen (Ellaway et al.,
2003, S. 217-231). Dies stiitzt sich auch mit der Auswertung des VCO, die besagt, dass Frauen weniger
oft Auto fahren als Manner und dadurch haufiger den OV nutzen (VCO, 2010, S. 14). Des Weiteren
legen Frauen deutlich mehr Wege zu FuR zurlick, wie Abbildung 7 zeigt.

?

(Offentlicher Pkw lenkend Pkw Fahmad zu FuB |
Verkehr mitfahrend
T ks = ﬁﬁ A
o} s ™
Offentlicher Pkw lenkend Pkw Fahrrad zu FuB Motorrad
Verkehr mitfahrend

Abbildung 7: Verkehrsmittelwahl an Werktagen in Osterreich nach Geschlecht (VCO, 2022b, S. 1)

Bildungsgrad:
Die EinflussgrofRe Bildungsgrad steht oft mit dem Verkehrsmittel im Zusammenhang. In der Studie von

SANTOS ET AL. (2013) wurde festgestellt, dass in Universititsstadten ein htherer Nutzungsgrad im OV
liegt. Zurickzufihren ist dies zum einem auf ein gut ausgebautes offentliches Netz der
Universitatsstadte sowie die Tatsache, dass hdher gebildete Personen 6fters den OV nutzen.

Einkommen:

Die Einkommenssituation bestimmt haufig, wie sich eine Person fortbewegt. Je hoher das Einkommen
einer Person, desto eher wird ein PKW angeschafft, da der Kostenfaktor in Relation nicht so stark ins
Gewicht fillt. Umgekehrt aber, je geringer das Einkommen ausfillt, desto eher wird auf den OV
zuriickgegriffen bzw. werden die Wege mit dem PKW seltener zuriickgelegt (Seebauer, 2001, S. 32).
Dies bestatigt auch eine schweizerische Studie, wo in der geringsten Einkommensstufe der héchste
Anteil der NMIV-Nutzung zu finden ist (6t-bureau de recherche, 2019, S. 24-25).
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2.2.1.2. Merkmale einer Fahrt

Wegezweck:
Ein Weg wird normalerweise immer mit einem Zweck in Verbindung gebracht und nur dulRerst selten

als reines Vergniigen betrachtet (6t-bureau de recherche, 2019, S. 24). Des Weiteren werden je nach
Verwendungszweck unterschiedliche Anforderungen an das Verkehrsmittel gestellt. Es ergeben sich
anhand des Zweckes drei Aktivitaten: Arbeit/Ausbildung, Einkauf und Freizeit. Der Wegezweck wird
weiters noch durch die Wegekette und Wegeldange bestimmt.

Arbeit/Ausbildung:

Sind jene Wege, die am meisten zurlickgelegt werden, welche die taglichen Pendlerwege darstellen.
Diese sind in der Regel durch ein bestimmtes Ziel und einen Zeitpunkt festgelegt (Boltze et al., 2002,
S. 22). Die malgeblichen EinflussgréRen fiir die Verkehrsmittelwahl sind hierbei Reisezeit und Kosten
(Gorr, 1997).

Einkaufswege:
Die Art des Einkaufs hdngt davon ab, ob es sich um einen GroReinkauf (z.B. Wochenendkauf oder

Mobelkauf) oder um einen Kleineinkauf handelt und wie der Zielort am einfachsten zur erreichen ist.
Dabei ist die Wahl des Verkehrsmittels beim Einkauf maRgeblich durch die Moglichkeit des Transports
bestimmt. In der Regel sind die Ziel- und Zeitpunkte von Einkaufsfahrten im Allgemeinen frei wahlbar
(Boltze et al., 2002, S. 22).

Freizeitverkehr:

Die Fahrten im Freizeitverkehr werden haufig spontan unternommen. Es handelt sich um gelegentliche
Fahrten, wo Ziel- und Zeitpunkte unregelmalig sind. Zusatzlich kommt hinzu, dass solche Fahrten oft
in Rdumen und zu Zeiten erfolgen, die durch ein schwicheres OPNV-Angebot bestimmt sind.
Ausschlaggebend fir die Wahl des Verkehrsmittels ist hierbei die Bequemlichkeit (Boltze et al., 2002,
S. 22).

Wegekette:
Unter einer Wegekette ist eine Abfolge von Wegen mit unterschiedlichen Zielen und eventuell

unterschiedlichen Verkehrsmitteln zu verstehen. Die Wegeketten lassen sich in drei Aktivitats-
Kategorien unterteilen (Stopher et al., 1996, S. 293—-312):

o Verbindliche Aktivitaten:
Werden regelmaRig und durch festgesetzte ortliche sowie zeitliche Punkte festgelegt.
o Flexible Aktivitaten:
Werden ebenfalls regelmaRig, aber ohne festgelegte zeitliche und ortliche
Komponente durchgefihrt.
o Optionale Aktivitaten:
Sind je nach Person individuell und lassen sich frei einteilen.

Die Wegeketten unterscheiden sich malRgeblich vom Wegezweck, wobei der Unterschied bei den
Wegeketten in der genaueren Betrachtung der einzelnen Etappen eines Weges liegt. Diese kdnnen aus
einfachen und komplexeren Verbindungen bestehen. Einfache Wegeketten bestehen aus Wohnort —
Arbeit — Wohnort (Wegezweck: Arbeit/Ausbildung) und sind nur durch eine Hin- und Rickfahrt
gekennzeichnet. Die komplexere Wegekette besteht neben dem klassischen Berufsverkehr noch aus
zusatzlichen Aktivitatspunkten wie: Wohnort — Schule — Arbeit — Einkauf — Freizeit — Wohnort.
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Wegeldnge:
Die Wegeldnge besagt: Je langer die Wege werden, desto héher wird der Anteil des MIV. Hingegen je

kiirzer die Wege, desto eher wird auf alternative Fortbewegung gesetzt. Insgesamt enden 40% der
MIV-Wege nach maximal 5km und kdnnten je nach Streckenldnge gelegentlich mit dem Rad bewailtigt
werden (Tomschy et al., 2016, S. 98-90). Der Anteil der Wegelangenklassen vom OV zum MIV verhilt
sich beinahe ident. Nur bei den mittleren Wegeldngen besitzt der OV einen gréReren Anteil.

Zeitpunkt der Fahrt:

Das Verkehrsaufkommen ist nicht gleichmaRig auf den Tag verteilt, sondern variiert mit der Tageszeit,
dem Wochentag und der Jahreszeit. Des Weiteren gibt es einen Unterschied in Bezug auf den
Wegezweck. So ergeben sich je nach Wegzwecken unterschiedliche Abfahrtszeiten, welche nach dem
Beginn der Arbeit bzw. Ausbildung sowie durch die Wege zum Bringen und Holen von Personen
bestimmt werden (Tomschy et al., 2016, S. 93-94). Gegen Ende eines Tages nehmen die Freizeitwege
zu, da die Personen nach Ende ihrer beruflichen / ausbildenden Tatigkeiten auch die Freizeit genieBen
wollen.

Beginnzeiten der Wege ochentag: e :
nach Wegzwecken in [Prozent] Kategorien: Uhrzeit asterreich
Stichprobe: n=145.384 Wege n:]lc:lc\'
35%
30%
25%
20%
15%
10%
5%
0% " .
Uhrzeit: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 Uhr
—2zur Arbeit dienstlich/geschattlich ——Schule/Ausbildung
Bringen/Holen von Personen —Einkauf private Erledigung
——sonstige Freizeit privater Besuch

Abbildung 8: Beginnzeiten der Wege nach Wegezweck (Tomschy et al., 2016, S. 94)
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2.2.1.3. Verkehrsangebot

Diese Kategorie setzt sich aus Reisezeit, Fahrtkosten/Fahrpreis sowie den Ausbauten bzw.
Verbesserungen im MIV und OV zusammen.

Reisezeit:

Die Reisezeit wird als das einflussreichste Kriterium angesehen (Gorr, 1997, S. 41), welche sich nicht
nur aus der Fahrtzeit zusammensetzt, sondern aus weiteren Bestandteilen wie: Vorbereitungszeit (z.B.
Ticket-Kauf), Zeiten fir den Weg zu und von der Haltestelle bzw. dem Parkplatz, Wartezeit bzw.
Pufferzeit, Umsteigezeit, Parkplatzsuche und spontane Verzégerungen (z.B. Stau oder Stérung) (Boltze
et al., 2002, S. 23). All diese Zeitkomponenten werden von den Nutzenden miteinbezogen (Seebauer,
2011, S. 58-59). Die Abbildung 9 liefert grafisch einen Uberblick der einzelnen Zeitkomponenten
aufgeteilt auf die Verkehrsmittel von OV und PKW.

> @ , =P § > @ > 9 >0 =
Weg zur Wartezeit Fahrzeit Wartezeit am Fahrzeit Weg zum
Haltestelle an der Umsteige- Zielort
Haltestelle punkt

v

tffentliche
Verkehrsmittel

>
Verspatungen auf der Fahrt

® > @ > @ >
Weg zum Fahrzeit Weg zum
Parkplatz Zielort

Parkplatz-
suche

Auto

v

&
Wartezeit bei Ampeln

v

Wartezeit im Stau
Abbildung 9: Wegeabschnitte im OV und PKW (Seebauer, 2011, S. 59)

Die Reisezeit ist in tatsdchlichen oder in wahrgenommenen Zeitaufwand einzuordnen. Je nach
Individuum kann der ein oder andere Faktor entscheidungsrelevant sein. Des Weiteren wird der
Reisezeit in diversen Studien ein Geldwert zugeordnet. Dieser Geldwert besagt wie viel eine Person
bereit ware zu zahlen, um eine Stunde Reisezeit einzusparen (6t-bureau de recherche, 2019, S. 20-21).
Je nach Fahrtzweck, Verkehrsmittel und Art der betroffenen Zeit variiert dieser. So wird dem
Berufsverkehr ein deutlich hoher Geldwert zugeschrieben als dem Freizeitverkehr oder dem Einkauf.

Es hat sich gezeigt, dass selbst bei hochsignifikanten Anderungen der EinflussgréRen der OV-Anteil
nicht erhdht werden kann, wenn die Reisezeitbeziehungen zwischen OV und MIV besonders ungiinstig
sind (Seebauer, 2011, S. 59). Jedoch ist bei bereits giinstigen OV-ErschlieBungsverhéltnissen in Relation
zum MIV die Steigerung der OV-Anteile durch Reisezeitverkiirzungen und weiteren MaRnahmen sehr
gut moglich. Solche Verbesserungen im OPNV kdnnen einerseits durch Optimierung des
Leistungsangebotes (z.B. Erhéhung der Taktfrequenz) oder durch restriktive Malnahmen (z.B.
Parkgebiihren) erfolgen. Des Weiteren nehmen Plinktlichkeit und Haufigkeit neben der eigentlichen
Reisezeit eine wichtige Rolle ein. Das Zusammenspiel zwischen Zuverlassigkeit und einem dichten
OPNV-Netz ist auch nicht auRer Acht zu lassen. Wie das Beispiel in Ziirich zeigt, konnte eine erhéhte
Frequentierung des OV erzielt werden, indem dichtere und flichendeckende Intervalle eingefiihrt
wurden. Dies wurde durch maximal finf Gehminuten zu einer Haltestelle in der Stadt geschaffen.
Zusatzlich erhielten die 6ffentlichen Verkehrsmittel Vorfahrten bei Ampeln, wodurch diese 6fters und
schneller unterwegs sind (Petersen & Schallabéck, 1995, S. 326—-327).
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Fahrtkosten / Fahrpreise:

Wie SEEBAUER angefiihrt hat, fallt die Einflussstarke ,Kosten” gegeniiber anderen EinflussgrofRen
gering aus. Somit ist die Mobilitat ein billiges Gut, sodass Preisrestriktionen wenig verhaltenswirksam
sind (Seebauer, 2011, S. 55). Verdeutlicht wird das ganze beispielsweise durch ,sehr kostengiinstige
Tickets im OV, wo kaum Anderungen im Verkehrsverhalten zugunsten des OV zu erkennen sind (Pez,
1998, S. 396). Des Weiteren werden laut GORR (1997, S. 177) die Kosten des PKWs von 90% der
Autofahrer_innen auf bis zu 50% unterschatzt.

Die Fahrtkosten bzw. Fahrpreise unterscheiden sich je nach Verkehrsmittel in Fixkosten und variable
Kosten (Seebauer, 2011, S. 56). Beim OV beziehen sich die Kosten auf die verschiedenen Tarifmodelle
wie Einzelfahrschein oder Zeitkarte, wahrend beim MIV die Fixkosten sowie variable Kosten eine Rolle
spielen. Den meisten Personen sind die tatsachlichen Kosten nicht bekannt. Beim MIV werden oft nur
die Ublichen Ausgaben wie Tankfillung, Parkgebiihr etc. beachtet. Die eigentlichen Fahrtkosten
setzten sich aber noch aus weiteren Komponenten zusammen, wie die folgende Tabelle verdeutlicht:

Anschaffungskosten Treibstoff, Schmiermittel
Wertverlust durch Alter Wertverlust durch Kilometerleistung
Kfz-Versicherung Reparaturen und Wartung
VerschleilRteile: Reifen,
Kfz-Steuer .. .
Bremsbelage, Batterie, ...
Autobahnvignette Parkgebihren
Mautgebiihren
Parkgebiihren
61% 39%
0% 100%
100% 0%

Tabelle 2: Fixkosten und variable Kosten bei Auto und OV (Seebauer, 2011, S. 56)

Das Auto bzw. die Zeitkarte muss nach der Anschaffung so viel wie moglich genutzt werden, um die
Investitionen aufgrund des hohen Anteils an Fixkosten zu rechtfertigen (Siehe 2.2.1.1, Verflgbarkeit
und Besitz von Mobilitdtswerkzeugen:)

Parkplatzangebot:

Hierbei kann ebenfalls ein Zusammenhang zwischen PKW-Nutzung und freiem Parkplatzangebot
hergestellt werden. Je mehr freie und auch noch kostenlose bzw. kostengiinstige Parkplatze zur
Verfligung stehen, desto eher werden Personen den PKW nutzen, da sie ihn ohne Probleme abstellen
konnen. Tatsachlich kann das Parkplatzangebot schon ein Ausschlusskriterium fir den PKW-Kauf sein
(Boltze et al., 2002, S. 23-24).
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2.2.1.4. Raum und Siedlungsstruktur:

Mobilitat wird stark durch die Raum- und Siedlungsstruktur beeinflusst. Darunter ist die Verteilung der
Einwohner_innen (Wohnstandort), Arbeitsplatze, Einkaufsgelegenheiten etc. sowie deren
topografischen Gegebenheiten zu verstehen (Boltze et al., 2002, S. 24). Ahnlich wie bei der
EinflussgroBe PKW-Verfligbarkeit lasst sich die Wohnstandortwahl als eine langfristige
verkehrsrelevante Entscheidung betrachten, da diese den eigentlichen Verkehrsentscheidungen
vorgelagert ist (Scheiner, 2014b, S. 11). Dadurch sind Lange und auch Anzahl der Wege im erheblichen
Mafd von der Raumstruktur abhangig. Als Beispiel: Je zersiedelter und geringer die Bevolkerungsdichte
ist, desto eher wird der PKW begiinstigt, da ein attraktives OV-Angebot nur schwierig umzusetzen ist.
Im Umkehrschluss fuhrt eine hohere Siedlungsdichte zu einer geringeren PKW-Nutzung, da die Wege
auch zu Ful’ zuriickgelegt werden kdnnen bzw. das Fahren in sehr dichten Gebieten unattraktiv wird.
In den meisten Gemeinden Osterreichs wird noch immer AuRen- vor Innentwicklung praktiziert, womit
der Bodenverbrauch und die Abhangigkeit vom Auto steigt (VCO, 2020). Die Analyse von HUNECKE ET
AL. (2007, S. 286) bestatigt ebenfalls, dass Personen im suburbanen Raum das Auto am haufigsten
verwenden, wihrend urban wohnende Menschen das Auto weniger oft benétigen.

Die Entwicklung der Suburbanisierung fihrte dazu, dass die Verkehrsinfrastruktur vor allem zugunsten
des PKWs stark ausgebaut wurde und dadurch die Wege schneller zuriickgelegt werden kénnen.
Langfristig wird die resultierende Zeitersparnis aber dafiir genutzt, um weiter entfernt gelegene
Destinationen zu erreichen. Somit wird im Gesamten zusatzlicher Verkehr erzeugt (Seebauer, 2011, S.
58-59).

Eine zentrale Rolle spielen die Siedlungsdichte, die Nutzungsdurchmischungen, sowie das Angebot/die
Restriktionen im OV und MIV neben persénlichen Einstellungen und Gewohnheiten. Je nach
Anordnung der einzelnen EinflussgrofRen wie Lage, Distanz etc. entstehen deutliche Vor- und Nachteile
fir die einzelnen Verkehrsmittel. Ahnlich wie eine héhere Bevélkerungsdichte kann auch eine
effizientere Nutzungsdurchmischung die Menschen dazu bewegen, aufgrund der kiirzeren Wege auf
das Auto zu verzichten. Denn eine gute Durchmischung in der Alltagsmobilitat fordert eine nachhaltige
ortliche Entwicklung und somit auch den Umweltverbund. Vor allem in zentraler Lage resultiert ein
positiver Effekt durch den Umweltverbund. Dies ist auf die geringere Attraktivitat des Autofahrens im
urbanen Raum und auf die generellen kiirzeren Distanzen zurlickzufiihren. Darliber hinaus entdeckte
SCHEINER Zusammenhange zwischen stddtischen Wohnsitzen, einer geringeren PKW-Nutzung
und/oder eines verstarkten Umweltverbunds (Scheiner, 2014a, S. 56). AuBerdem wurde erwahnt, dass
die GroRe der Stadt, die Anzahl der Einwohner_innen und somit die Bevolkerungsdichte eine Rolle
spielen.

Nach SCHEINER (2014b, S. 6) lassen sich die Ergebnisse der Siedlungs- und Raumstruktur in drei
Kernaussagen zusammenfassen:

1. Die wesentlichen siedlungsstrukturellen Merkmale, die mit verkehrssparsamen Verhalten
Ubereinstimmen, sind Dichte, Kompaktheit und Nutzungsdurchmischung.

2. Die erwdhnten Merkmale sind zugleich auch die wesentlichen Faktoren, die den Anteil der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes erhéhen.

3. Die Lage im Stadtraum bzw. in der Region bestimmt die Reisedistanz, die einen wichtigen
Einflussfaktor darstellt. Vor allem bei den taglichen Wegen zur Arbeit/Ausbildung und Einkauf
steigt der Verkehrsaufwand mit der Entfernung stark an.
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2.2.2. Subjektive EinflussgrofRen

Die subjektiven EinflussgroRen setzen sich aus Bequemlichkeit, Umweltbewusstsein, Informiertheit,
Wahrnehmung und Bewertung, Einstellung und Gewohnheit und Sicherheit zusammen. Wie eingangs
erwdhnt wirken die subjektiven Merkmale je nach Individuum unterschiedlich.

2.2.2.1. Bequemlichkeit:

Unter Bequemlichkeit werden alle Annehmlichkeiten und Unannehmlichkeiten bzw. Erschwernisse
verstanden, denen der Verkehrsteilnehmende bei der Nutzung eines Verkehrsmittels ausgesetzt ist
(Boltze et al., 2002, S. 23). Es handelt sich um subjektive EinflussgroRen, da sie individuell bewertet
werden. Dadurch wahlen die Nutzenden beispielsweise auch ein teureres oder langsameres
Verkehrsmittel, wenn sie dadurch komfortabler reisen kénnen (6t-bureau de recherche, 2019, S. 23).
Wenn Bequemlichkeit in Verhaltensmodellen miteinbezogen wird, so weist diese einen starken
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl aus (Seebauer, 2011, S. 61). Unter den Bequemlichkeiten stellt der
Fahrkomfort im Verkehrsmittel nur eines von mehreren relevanten Merkmalen dar. Ein detaillierter
Uberblick der Aspekte von Bequemlichkeit liefert folgende Tabelle, die zwischen PKW und OV
differenziert.

Planungsaufwand fur Route, Fahrzeit und Tarif X
Verantwortung fir technische Funktionsfahigkeit

Gefihl der Ungewissheit tiber Punktlichkeit und X X
Rahmenbedingungen

Spontane Auswahl der Abfahrtszeit X
Einschrankung des Entscheidungsspielraumes durch X
Fahrplane

Eignung fir Wegeketten

Tlr-zu-Tur Erreichbarkeit der meisten Fahrziele
Zeitnutzung wahrend der Fahrt (Entspannen, X
Nachdenken, Lesen, ....)

Aufmerksamkeitsleistung fiir die Verkehrssituation
Fahrfreude, Machtentfaltung,
Entscheidungskontrolle

Witterungsschutz (Kalte, Niederschlag)

Privatheit

Transport von schwerem Gepack

Verfligbarkeit eines Sitzplatzes
Innenraumgestaltung des Fahrzeugs

Beldstigung durch Hitze, Schmutz oder Geruch
Tabelle 3: Aspekte von Bequemlichkeit (Seebauer, 2011, S. 61)

X X X X X X
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2.2.2.2. Umweltbewusstsein:

Das Umweltbewusstsein ist aus der heutigen psychologischen Sicht der meistuntersuchte
Einflussfaktor auf die Verkehrsmittelwahl. Fiir seinen Einfluss gibt es zahlreiche Belege wie SEEBAUER
(2011, S. 35-39) in seiner Studie anfiihrt. Das Umweltbewusstsein kann in folgende Themen eingeteilt
werden: Werthaltung, Einstellung, Meinung, Umweltbetroffenheit, Umweltmoral und personliche
Norm. Warum das Umweltbewusstsein das Verkehrsverhalten beeinflusst, kann in folgende
Wirkungsmechanismen unterteilt werden:

e mit einem konformen Verhalten zum Umweltbewusstsein resultiert ein gutes, befriedigendes
Gefihl. Ein nonkonformes Verhalten fihrt hingegen zu einem schlechteren Gewissen.
e Personliche Norm, die moralische Selbstverpflichtung zu umweltfreundlichen Verhalten

Die Studie von BAMBERG ET AL. (2007, S. 202) bestatigt, dass bei Bewusstwerden von
umweltschadlichen Auswirkungen, die durch das Auto entstehen, Schuldgefiihle beim Nutzenden
hervorgerufen werden. Dadurch fiihlt man sich verpflichtet ein umweltschonenderes Verkehrsmittel
Zu nutzen.

2.2.2.3. Informiertheit:

Information bzw. Wissen gilt bei Verkehrsmitteln als eine wichtige verhaltensbeeinflussende Wirkung,
vor allem im OV. Denn fehlende oder mangelnde Informationen (ber das jeweilige
Verkehrsmittelangebot fiihren zu Nutzungsbarrieren. Das Informationsdefizit Giber Zeit und Kosten im
OV ist insbesondere hoch bei PKW-Nutzer_innen, welche den OV kaum oder iiberhaupt nicht nutzen
(Boltze et al., 2002, S. 24).

Laut SEEBAUER (2011, S. 67) ist es schwierig Fakten zu objektiven Merkmalen (Verkehrsangebot,
Merkmale einer Fahrt, etc.) des OVs zu vermitteln, wenn die betroffene Gruppe das subjektive Gefiihl
hat, sie ware bereits ausreichend informiert. Zum Beispiel resultiert daraus, dass eine Person, das Auto
fir alle Wege, als das optimale Verkehrsmittel ansieht und Informationsdefizite iber den OV keine
Bedeutung fiir seine Verhaltensentscheidung darstellt. Als mogliche Ursache von Differenzen zwischen
subjektiver Informiertheit und objektivem Wissenstand kommen Gewohnheiten in Frage (Seebauer,
2011, S. 68), welche die Entscheidung einschrianken und somit zu reduzierter Information fihren.
Dadurch wird der Person suggeriert, dass sie iber die Situation besser Bescheid weiR, als sie es
tatsachlich tut. Daher ist eine Informationsvermittlung laut SEEBAUER (2011, S. 67-68) effektiver,
wenn sie in einem institutionellen Rahmen stattfindet, wie zum Beispiel als Mobilitdtserziehung in
Schulen oder wenn Informationen lber konkrete Handlungsoptionen individuell aufbereitet werden.
Durch die Losung des Informationsdefizits wird erreicht, dass ein Teil der Gruppe (PKW-
Nutzer_innen/OV-Nutzer_innen), die sich subjektiv gebunden fiihlt, herauslést und zur Gruppe der
Wabhlfreien wechselt.
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2.2.2.4. Wahrnehmung und Bewertung:

Dies ist jene EinflussgrofRe, die von Personen unterschiedlich wahrgenommen wird. So kdnnen
dieselben Merkmale unterschiedlich erlebt werden, obwohl die gleiche Kenntnis {ber das
Verkehrssystem herrscht. Dies ist wiederrum auf die subjektiven Griinde (z.B. Einstellung,
Gewohnheiten) zurlickzufiihren (Boltze et al., 2002, S. 25). Dadurch stellt die Verkehrsmittelwahl nach
POHLMANN (1995) eine subjektive Entscheidung dar, der einer subjektiven Wahrnehmung und
Bewertung vorausgeht. Bezogen auf den OV und die Verkehrsmittelwahl der Bevélkerung bedeutet
das, dass nicht nur messbare GrofRen wie Reisezeiten und Kosten fiir Entscheidungen wesentlich sind,
sondern auch die subjektive Gewichtung dieser Groflen und anderer Faktoren, wie sie von Menschen
wahrgenommen werden.

Die subjektive Wahrnehmung kann durch die zwei malgebliche Einflussgrofen Kosten und
Zeitaufwand erldutert werden. Vor allem beim MIV werden die anfallenden Kosten bei der
Anschaffung und der laufenden Wartung des PKWs nur begrenzt in einen Vergleich der Verkehrsmittel
einbezogen. Ebenso wird eine seltenere Tankfiillung weniger teuer empfunden, als wenn fir die
gleichen Fahrten viele einzelne Fahrkarten gekauft wurden.

Der subjektive Zeitaufwand ldsst sich durch eine Vielzahl an Uberlegungen erkldren. Die
Hauptkomponenten bzw. der bekannteste Faktor ist die Uberschitzung der Fahrtzeit mit den OVs und
die Unterschatzung der Fahrzeit mit dem Auto durch PKW-Fahrenden. Dies resultiert daraus, dass die
Zeit im Auto als verkirzt wahrgenommen wird, da man aktiv mit dem Lenken beschaftigt ist. Je
schwieriger und anspruchsvoller die Aufgabe ist, die wahrend dieses Zeitintervalls ausgelibt wird,
desto eher wird die gesamte Fahrtdauer als verkiirzt wahrgenommen. Weitere Komponenten sind
etwa, ob der Weg als Gesamtes betrachtet wird, oder jeder einzelne Wegabschnitt fiir sich, wie die
Fahrt erlebt wird (spannend, langweilig, etc.) usw. (Seebauer, 2011, S. 73-75).

Ebenso werden die Qualitat der Fahrzeuge und Raststatten sowie die Flexibilitat und Unabhangigkeit
der Verkehrsmittelnutzung und die Wahrnehmung der Strecke hinsichtlich des Risikos (z.B. OV fiir
Frauen spatabends, Unfallgefahren flir Radfahrende auf der StraRe) von den verschiedenen Beteiligten
unterschiedlich bewertet und gewichtet. Nicht nur die Infrastruktur wird bewertet, sondern auch das
Wetter, welches von verschiedenen Individuen unterschiedlich wahrgenommen bzw. bewertet wird.
In der Studie von SANTOS ET AL. (2013, S. 133-136) wurde eine positive Korrelation mit der Nutzung
des PKWs und dem Regen festgestellt. Umgekehrt verhielt es sich bei Regen mit der Nutzung des
Fahrrads und dem zu FuR gehen. Hier wurde eine Verminderung im Umweltverbund festgestellt.

2.2.2.5. Einstellung und Gewohnheit:

Die Menschen bilden Gewohnheiten in ihren Verkehrsverhalten aus, damit sie in &hnlichen
Entscheidungssituationen nicht wieder alle Optionen durchgehen missen. Wenn sich ein bestimmtes
Verkehrsmittel bewahrt hat, wird dies eher beibehalten und scheinbar weniger in Frage gestellt.
(Boltze et al., 2002, S. 27). Das Verhaltensmuster eines Individuums kann durch Gewohnheiten sehr
stabil und resistent gegen Veranderungen werden, auch wenn es neue Verhaltensalternativen und
veranderte Rahmenbedingungen gibt. Nach SEEBAUER (2011, S. 39-45) zeichnen sich Gewohnheiten
folgendermalien aus:

e Gewohnheiten werden in wiederholten, alltaglichen, vertrauten Situationen
ausgelost, die nur in oberflachlichen Attributen variieren

e Gewohnheiten blockieren oder beschranken einen bewussten Entscheidungsprozess

e Gewohnheiten zeigen sich als stabile, stark veranderungsresistente Verhaltensmuster
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2.2.2.6. Sicherheit:

Das Thema Sicherheit in der Verkehrsmittelwahl wird je nach Geschlecht unterschiedlich
wahrgenommen. So sind Manner im offentlichen Raum sicherer als Frauen, dafiir sind Frauen weniger
riskant beim Fahrstil als Manner. Des Weiteren kénnen die Aspekte von Sicherheit in zwei Themen
gegliedert werden (,,Sicherheit am Weg zur und an der Haltestelle” und ,,Sicherheit wahrend der
Fahrt“). Vor allem sticht hier der PKW positiver heraus als der OV, da beim PKW nur ein Aspekt der
Sicherheit mitspielt und dieser selbst mehr oder weniger gesteuert werden kann. Beim OV hingegen
ist man beiden Aspekten ausgesetzt. Dadurch resultiert eine geringere wahrgenommene Sicherheit
(Seebauer, 2011, S. 50-51).

Bedrohung durch Beldstigungen bis hin - Fahrten werden unterlassen

zu Kriminalitat - Fahrten werden auf andere
Tageszeiten verschoben

- Routen werden verandert

- Verkehrsmittel wird

Abend und Nachtstunden vor allem bei
mangelnder Beleuchtung
Geringe Personendichte, dadurch

weniger soziale Kontrolle und gewechselt
potenzielle Hilfeleistung

- Bedrohung durch Unfille Verkehrsmittelwechsel
- Unterschatzung des tatsachlichen Fahrstil verandern

Risikos
- Uberfiillte 6ffentliche Verkehrsmittel
fordern Beldstigungen
Tabelle 4: Aspekte von Sicherheit (Seebauer, 2011, S. 50)

2.2.2.7. Akzeptanz und Zufriedenheit der Kundschaft:

Der letzte Punkt der subjektiven EinflussgroRen die Akzeptanz und Zufriedenheit der Kundschaft stellt
zunehmend eine maRgebliche Rolle zur Wahl eines Verkehrsmittels dar, vor allem im OV-Bereich.
Letztendlich ist nicht nur die Angebotsqualitdt entscheidend, sondern die Wahrnehmung des
Angebots. Die Zufriedenheit der Kundschaft setzt sich aus den Basisfaktoren, Leistungsfaktoren und
Begeisterungsfaktoren zusammen. Die Basisfaktoren (z.B. Plinktlichkeit) werden als selbstverstandlich
erachtet und fiihren bei einer Nichterflllung zu einer Unzufriedenheit. Unter Leistungsfaktoren
werden  bedarfsgerechte  Anpassungen oder gute Verbindungen verstanden. Die
Begeisterungsfaktoren wiederrum bestimmen die Service-Dienste oder individuelle Information
(Boltze et al., 2002, S. 28).

35



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

State of the Art — Verkehrsmittelwahl und KlimaTicket

2.2.3. Zusammenfassung und Gewichtung:

Im Kapitel Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl wurden eine Vielzahl von EinflussgréRen
vorgestellt, die in den meisten Fallen mit anderen Merkmalen zusammenhadngen. Des Weiteren
existieren Merkmale, die bereits eine Vorentscheidung darstellen, wie die Wahl eines geeigneten
Mobilitatswerkzeuges (PKW/ Zeitkarte) sowie die Wohnstandortwahl. Daher stellt, wie schon erwdhnt,
die Verkehrsmittelwahl ein komplexes Entscheidungsverfahren dar. Nicht nur die objektiven
EinflussgroRen sind von Relevanz, sondern auch wie diese vom jeweiligen Nutzenden wahrgenommen
werden. Wurden zu Beginn der Verkehrsmittelwahlentscheidung nur die objektiven EinflussgrofRen
betrachtet, finden die subjektiven EinflussgroRen in der heutigen Zeit mehr Beachtung. Jedoch ist
hinzuzufligen, dass die subjektiven Merkmale nur schwer zu bestimmen sind und daher die Bedeutung
hdufig noch unterschatzt wird. Die folgende Tabelle von FUNKE verdeutlicht nochmals
zusammengefasst, dass die Verkehrsmittelwahl anhand von vielen Merkmalen beeinflusst wird. Des
Weiteren sind bei der Wahl eines Verkehrsmittels immer unterschiedliche Merkmale von Relevanz und
betreffen nicht immer unmittelbar alle Verkehrsmittel. So weist beispielsweise das Merkmal
,Sitzplatzgarantie” nur einen Einfluss auf den OV auf.

Merkmale PKW ov
Aktivitaten wahrend der Fahrt, z.B. arbeiten, lesen - X
Alter der Fahrzeuge - X
Angebot eines Firmentickets - X
Anzahl der Umstiege - X
Einfluss von Familie und Freunden X X
Einsatz neuer Technologien X X
Entfernungen beim Umsteigen - X
Entfernungen zwischen Verkehrsmittel und Arbeitsplatz X X
Entfernungen zwischen Wohnort und Verkehrsmittel X X
Entspannung, Privatsphare wahrend der Fahrt X X
Forderung der Verkehrsmittel durch den Staat X X
Forderung der Verkehrsmittel durch das Unternehmen X X
Gepackmitnahme X X
Gesellschaftliche Akzeptanz der Verkehrsmittel X X
Information vor der Fahrt, z.B. Staus, Fahrpldane X X
Komfort wahrend der Fahrt, z.B. Sitze, Einstieg, Klimaanlage X X
Kontaktmoglichkeiten wahrend der Fahrt - X
Kosten X X
Parkplatze am Arbeitsort X -
Personliche Sicherheit vor Ubergriffen und Diebstahl X X
Pinktliche Abfahrt - X
Piinktliche Ankunft - X
Reisezeit (Zugangszeit, Wartezeit, Fahrzeit, Abgangszeit) X X
Raumliche Flexibilitat (Aktivitaten direkt nach der Arbeit) X X
Raumliche Verflgbarkeit der Verkehrsmittel - X
Sitzplatzgarantie - X
Staufreie Fahrt X -
Umweltschutz X X
Unfallgefahr im StralRenverkehr X X
Witterungsschutz beim Umsteigen - X
Zeitliche Flexibilitat (Anderung der Abfahrtszeit) X X
Zeitliche Verfligbarkeit der Verkehrsmittel - X
Zustand und Sauberkeit der Fahrzeuge - X

Tabelle 5: Charakteristische Merkmale der Verkehrsmittelwahl (Funke, 2006, S. 116—-117)
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Generell kann aber festgestellt werden, dass die zentralsten Einflussfaktoren die personenbezogenen
Merkmale, Angebotsqualitat, Einstellungen und Gewohnheiten sind. Wie schon zu Beginn des Kapitels
erwdhnt, ergibt sich fir die Verkehrsteilnehmer_innen je nach Ausprdagung der objektiven und
subjektiven Einflussgroen keine wirkliche Wahl mehr zwischen den Verkehrsmitteln.

AbschlieBend wird eine Gewichtung der einzelnen EinflussgroRen vorgestellt, wobei nicht alle
Merkmale beriicksichtigt werden kdnnen. Zudem ist das Thema recht kontrovers, denn ja nach
verwendeter Studie werden unterschiedliche Einflussfaktoren als wichtiger erachtet. So stehen zum
Beispiel in der Studie von HUNECKE ET AL. (2007, S. 277) die soziodemografischen und psychologischen
Variablen an erster Stelle, wahrend die infrastrukturellen Variablen die geringste Bedeutung besitzen.

Dennoch wurde von verschiedenen Wissenschaftlern versucht, die einzelnen Einflussfaktoren
miteinander zu vergleichen. In der Studie von ANABLE & GATERSLEBEN (2005, S. 171) wurden 31
Merkmale bewertet, die in instrumentelle (Kosten, Zeit, etc.), affektive (Freiheit, Entspannung, etc.)
und soziale Faktoren kategorisiert wurden. Die folgende Abbildung 10 zeigt einen Auszug der Studie,
welche die wichtigsten EinflussgroRen im Berufsverkehr darstellt. Die instrumentellen Faktoren hatten
den groRten Einfluss, worunter Bequemlichkeit, Kosten und Flexibilitdit die groRte Bedeutung
aufwiesen.
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Abbildung 10: Bedeutung von instrumentellen und affektiven Faktoren im Berufsverkehr (Anable & Gatersleben, 2005, S.
171)
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2.3. Das KlimaTicket

Mobilitat ist ein Grundbedirfnis des Menschen, sowie Glter zu transportieren eine Voraussetzung fir
die Wirtschaft ist. Ein zukunftsfahiger Standort braucht ein innovatives, effizientes und gut
funktionierendes Mobilitats- und Verkehrssystem. In der Folge werden MalRnahmen entwickelt, um
den PKW-Verkehr zu verbessern, zu verlagern und zu vermeiden sowie den Beitrag des
Umweltverbunds (FuR- und Radverkehr, OV und Shared Mobility) deutlich zu erhéhen. Die
Bundesregierung OVP und Griine setzten sich im aktuellen Regierungsprogramm 2020-2024 dafiir ein,
notwendige Verkehrsinnovationen umweltvertraglich flr alle voranzutreiben, um zukunftsfahige
Losungen fir unsere individuellen Mobilitdtsbediirfnisse zu schaffen. So sollen die Menschen eine
echte Wabhlfreiheit im taglichen Leben haben. Es soll ein Verkehrssystem geschaffen werden, das den
Bedirfnissen der Osterreichischen Bevolkerung und gleichzeitig den Anforderungen des 21.
Jahrhunderts gerecht wird. Dadurch sollen die Osterreicher_innen ein gutes, sicheres, barrierefreies,
kostengiinstiges und flichendeckendes Mobilititsangebot erhalten (Bundeskanzleramt Osterreich,
2020, S. 85—-87). Ein solches Angebot stellt das KlimaTicket dar mit dem es maoglich ist ,ein Jahr alle
Linienverkehre Linienverkehre (6ffentlicher und privater Schienenverkehr, Stadtverkehr und
Verkehrsverbiinde) in einem bestimmten Gebiet zu nutzen: regional, Giberregional und 6sterreichweit”
(One Mobility Ticketing GmbH, o. J.). Fiir die meisten Pendler_innen bedeutet das vor allem eins: Das
Reisen mit dem OV wird giinstiger.

2.3.1. Geschichtlicher Hintergrund des KlimaTicket

Die Uberlegungen solch ein flichendeckenden Ticket zu implementieren gehen bis ins Jahr 2006 zuriick
(BMK, o. J.-b). Schon damals gab es die Ideen ein ,flat-rate” Ticket fir alle 6ffentlichen Verkehrsmittel
in Osterreich zu implementieren. Doch nennenswerte Uberlegungen gab es erstmals im Zuge des
Wahlkampfs im Jahre 2008. Damals wurde eine Jahreskarte fiir ganz Osterreich fiir 1490€ von der OVP
gefordert, jedoch lehnte die SPO dies ab. Spater galt die Wiener 365-Euro-Jahreskarte als Vorbild,
welche am 1. Mai 2012 eingefiihrt wurde. Dadurch war es erstmals umgerechnet méglich um 1€ pro
Tag zu pendeln (Die Presse, 2011; Kroisleitner & Ruep, 2019). Die Wiener Jahreskarte konnte dadurch
groRen Erfolg generieren, da die jahrlichen Fixkosten ein so gutes Angebot darstellten, dass die Kosten
der einzelnen Fahrten im Vergleich nicht mehr attraktiv waren. Daher war die Implementierung der
Wiener Jahreskarte der Anfang eines Modells, welches sich aus einem konkurrenzfahigen Preis
zusammensetzte.

In einer gemeinsamen Pressekonferenz im Juni 2016, vier Jahre nach Einfiihrung der Wiener
Jahreskarte und kurz vor der anstehenden Tarifreform im Verkehrsverbund Ost-Region, forderten die
Verkehrssprecher der Griinen eine bundeslanderibergreifende Jahreskarte fiir die drei Bundeslander
der Ostregion (Wien, Niederosterreich und Burgenland) um 365€, die in allen offentlichen
Verkehrsmitteln in allen drei Bundeslandern giiltig ware (ORF, 2016). Ein Jahr spater kam die Forderung
der Griinen unter dem Motto , Das Griine 365-Euro-Ticket” sowie , Osterreich-Ticket: Leistbare Offis
fir alle”, worunter schon die 1-2-3-Formel enthalten war. 1€ pro Tag flr ein Bundesland, 2€ pro Tag
fiir zwei Bundesldnder und 3€ pro Tag fiir ganz Osterreich (BMK, o. J.-a). Ziel war es bei leistbaren
Fixkosten den Zugang zum 6ffentlichen Verkehr zu erleichtern, eine klimaschonende Alternative zum
Individualverkehr zu bieten und den Mobilitdtsbedarf gesamthaft zu decken. Bis es jedoch zu
ernsthaften Verhandlungen kam, vergingen weitere Jahre.
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Abbildung 11: Prozess des KlimaTicket O3

Name

Bundesland

der Jahreskarte

Die Verhandlungen zu jener FordermaRnahme
begannen zur Jahreswende 2019/20 unter der
Bundesregierung Kurz Il und den Griinen. In der
Koalition wurde dies zuerst mit dem Namen ,,1-2-
3-Ticket” verhandelt, wo der urspriingliche
Gedanke ein einheitlicher Preis je Bundesland
war. Dadurch sollte sich ein Preis von 365€ je
Bundesland, 730€ fir zwei Bundeslander und
1095€ fiir ganz Osterreich ergeben. Im Laufe der
Verhandlungen zeigte sich das Problem mit dem
einheitlichen Preis. Aufgrund des Mitsprachrechts
der einzelnen Bundesldnder, wollte jedes Land
seinen eigenen Preis festsetzen. Daher entstand
unter dem 1-2-3-Ticket, das KlimaTicket, welches
Sonderlosungen fiir einzelne Bundesldander
enthalt. So finden sich keine einheitlichen Preise,
sondern je nach einzelnem Bundesland variieren
die Jahrestickets (siehe Tabelle 6).

Der Vorverkauf des Tickets KlimaTicket O begann
am 1. Oktober 2021. Der Giiltigkeitsbeginn und
somit der erste Tag, an dem das Ticket genutzt
werden konnte, war der 23. Oktober 2021 (BMK,
0. J.-a). Die speziellen Bundeslandtickets bzw.
Region-tickets folgten spater wobei Tirol das
Schlusslicht bildete und das Regionsticket erst im
Marz 2022 einflihrte (BMK, o. J.-b).

KlimaTicket

Implementierun - A .
P g fiir ganz Osterreich

des Tickets

Wien 915€

VOR KlimaTicket

(KlimaTicket O)

25.10.2021

Burgenland Kombiticket Metropolregion
Niederdsterreich

Burgenland 550€ VOR KlimaTicket 25.10.2022
Kombiticket Region
550€ Karnten Ticket 1.01.2022 1.095€
695€ KlimaTicket 00 26.10.2021 erméRigt 821€
- 365€ KlimaTicket Salzburg 1.01.2022

Salzburg

588€ KlimaTicket 1.01.2022

Steiermark .

Steiermark

519,60€ KlimaTicket Tirol 1.03.2022
385€ KlimaTicket VMOBIL 1.11.2021

Tabelle 6: Preise der Jahreskarten je Region (One Mobility Ticketing GmbH, o. J.)

3 eigene Darstellung

39



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verftighar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

m Sibliothek,
Your knowledge hub

State of the Art — Verkehrsmittelwahl und KlimaTicket

2.3.2. Zahlen, Daten und Fakten zum KlimaTicket

Das BMK finanziert jahrlich das KlimaTicket O, welches dsterreichweit gilt, mit 160 Millionen Euro und
das KlimaTicket Regional mit 180 Millionen Euro. Die Erwartungen des KlimaTicket O von 110.000
Kunden und Kundinnen nach dem ersten Jahr der Implementierung wurden weit (bertroffen, da
bereits mehr als 200.000 Personen das KlimaTicket O nutzen (BMK, 2022b). Zuriickzufiihren ist dies zu
46% auf den glnstigen Preis, zu 34% auf die einfache Nutzung und zu 19% auf den Aspekt des
Klimaschutzes (Binder, 2022). Ebenso spielt der weitere Anreiz ,13. KlimaMonat” eine Rolle, so wird
seit 01.07.2022 bei Kauf bzw. bei Verlangerung bis zum 30.06.2023 des KlimaTicket O ein zusatzlicher
Monat der Kundschaft geschenkt (BMK, 2022a).

Bei der Betrachtung der verkauften Tickets nach den

Anzahl der .

Bundesland T geografischen Rdumen in Osterreich fallt auf, dass ein starkes

Tickets Ost-West Gefélle zu verzeichnen ist. So konnten mehr als die

Wien 63.000 Halfte der Tickets innerhalb der Ostregion verkauft werden.

Niederdsterreich 51.000 Ein Vergleich absoluter Verkaufszahlen kann unter anderem

Oberosterreich 33.000 das Ergebnis verfdlschen, da die BevolkerungsgrofRen je

Steiermark 14.000 Bundesland in Osterreich sehr variieren. Um daher den Anteil

Tirol 12.000 der verkauften Tickets in Osterreich wiederzugeben, werden

Salzburg 11.000 die Erwerbstdatigen herangezogen, da diese Gruppe auch

Karnten 7.000 vorrangig die Zielgruppe des KlimaTicket ist.

Burgenland 6.000
Vorarlberg 5.000

Tabelle 7: Verkaufte KlimaTickets O nach Bundesléndern (BMK, 2022b)

Abbildung 12 stellt den Anteil verkaufter Tickets anhand der Erwerbstatigen je Bundesland dar. Hier
hat Wien den hochsten Anteil zu verzeichnen, gefolgt von Niederdsterreich und dem Burgendland.
Den geringsten Anteil wie auch schon bei den absoluten Verkaufszahlen, ist auf Vorarlberg
zurtickzuflhren. Im Schnitt besitzen knapp 6 % aller erwerbstatigen Personen in der Ostregion ein
KlimaTicket O.

Verkaufte Tickets pro Einwohner_in

Unterstiitzt von Bing
© GeoNames, Microsoft, TomTom

Abbildung 12: Anteil verkaufter Tickets an Bevélkerung pro Bundesland (BMK, 2022b)*

4 eigene Darstellung
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2.3.2.1. Evaluierung des 9-Euro-Tickets

Eine Evaluierung des Tickets existiert noch nicht, sondern wird erst 3 Jahre nach Einflihrung, sprich im
Oktober 2024 erfolgen (§10, BGBI. Il Nr. 363/2021). Neben der zukiinftigen Evaluierung findet aber
jetzt schon eine wissenschaftliche Begleitforschung von ,infas und TRICONSULT" statt (infas, o.J.).
Hierbei soll die Haufigkeit, auf welchen Strecken und von welchen Kunden_innengruppen das
KlimaTicket genutzt wird, eruiert werden. Ziel der Begleitforschung ist es zu erfahren, welche CO2-
Einsparungen das Ticket erbringt.

Dennoch kdénnen anhand der Evaluierung des 9-Euro-Tickets ein paar mogliche Riickschllsse fir das
KlimaTicket wiedergegeben werden. In der Studie von KRAMER ET AL. (2022, S. 874-878) konnten
folgende Strukturen festgestellt werden: Die Ticketnutzenden wiesen tendenziell ein geringeres Alter
auf, sind OV-affiner, das Ticket wurde zum GroRteil von der stidtischen Bevélkerung genutzt, die
Pendlerstréme haben sich zugunsten des OV positiv ausgewirkt und es konnten ca. 0,3 bis 0,5 Mio.
Tonnen CO2 pro Monat eingespart werden. AuBerdem fiihrte das 9-Euro-Ticket zu einer starkeren
sozialen Teilhabe sowie zu einer veranderten Wahrnehmung der Kosten fiir den OV/PKW und zu einem
gesellschaftlichen Diskurs tiber die Bedeutung hochqualitativen OV bei (Krdmer et al., 2022, S. 874—
875). Zusatzlich konnte durch die Implementierung des 9-Euro-Ticket ein inflationsdampfender Effekt
erzielt werden (Fremerey et al., 2022, S. 1). Nach FREMERY ET AL. wird durch den glinstigen Preis von
9€ das strukturelle Problem an Attraktivitit des OV nicht geldst, sondern es benétigt weitere
infrastrukturelle Investitionen, um die Menschen langfristig an den OV zu binden.

2.3.3. Iminternationalen Vergleich

Nicht nur in Osterreich wurde medial iber das KlimaTicket berichtet, sondern auch international.
Neben den spezifischen Eisenbahnmagazinen wie beispielsweise dem ,Rail Journal“ wurde auch durch
groRere Tageszeitungen/Fernsehsender informiert. Unter anderem bei ,,CNN“: hier wurde berichtet,
dass das KlimaTicket unter anderem die Vorlage fir andere Liander sein kann. Laut Andy BRABIN
(Reiseexperte) sollte dieses Konzept moglichst tUberall Anwendung finden, da es spontane Fahrten
fordert und das lastige Suchen und Kaufen mehrere Fahrkarten erspart (Jones, 2021). Somit wird eine
gewisse Barriere bei der Nutzung des OV aufgehoben. Weshalb in Osterreich das KlimaTicket so
erfolgreich ist, lasst sich durch die kleine GrofRe des Landes sowie eines sehr gut zusammenhangenden
und finanzierten OV erkldren. Dennoch verweist JONES darauf, dass eine alleinige Implementierung in
anderen Landern nicht den gleichen Effekt besitzen wird, wenn zwei wesentliche Faktoren nicht
beriicksichtigt werden: die Netzdichte, also die Infrastruktur des OV und die Bedienungshaufigkeit, den
Takt (Jones, 2021).

STANLEY von ,,Gizmodo“, berichtete ebenfalls Gber das KlimaTicket und ging dabei auf interessante
Aspekte ein. Wenn sich das KlimaTicket als erfolgreich erweist, kdnnte es zum Vorbild fiir andere
Lander werden, die ihre eigenen erschwinglichen Optionen fiir bequemes, landesweites Reisen
einfiihren wollen. Da Osterreich ein relativ kleines Land ist, kdnnte sich die Ausweitung einer solchen
Initiative als schwierig erweisen. Auch blrokratische bzw. politische Hiirden aufgrund der langen
Verhandlungen kénnten dem Konzept einen Strich durch die Rechnung machen, die sich in Osterreich
gezeigt haben (Stanley, 2021).
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Auf der Webseite von ,,climate footnose” erwahnt THALLER das A-S-I-Konzept und den Zusammenhang
mit dem KlimaTicket, wobei letzteres kritisch hinterfragt wird, denn ein alleiniger Preisanreiz ist nur
bedingt wirksam. Es benétigt ein Bindel aus kombinierten Malnahmen, um langfristig die
Emissionsziele zu erreichen. Dies kann durch Push- und Pull-MaRnahmen erfolgen. (Thaller et al.,
2021). Offentliche Verkehrsmittel attraktiver zu machen, wie es das KlimaTicket macht (z.B. durch
niedrigere Fahrpreise, einfachere und bequemere Nutzung usw.), gehort zur Kategorie der Pull-
Malnahmen. Der seit Herbst gestartete CO2-Preis ist dagegen eine Push-MaRnahme, da er
emissionsintensive Verhaltensweisen verteuert (Thaller, 2021).

Die folgende Tabelle stellt, die ,flat-rate” Tickets verschiedener Ldnder dar. Es wird immer das
Standardticket 2. Klasse fiir einen Erwachsenen herangezogen.

Land Ticket-Beschreibung Kosten

General-Abonnement (GA) 3.860,00 CHF pro Jahr
340,00 CHF pro Monat

9€-Ticket (war begrenzt auf die Sommermonate Juni, 9,00€ pro Monat

Juli und August 2022)

Nachfolger des 9€ Ticket ab 1.Mai 2023: 49,00€ pro Monat

D-Ticket (nicht gultig im Fernverkehr)

Seit 2020, als erstes Land der Welt bietet Luxemburg 0,00€

einen kostenlosen OV fiir Einwohner_innen und

Touristen_innen an.

Seit Februar 2022 fir spezifische Personengruppen

auch einen kostenlosen grenziiberschreitenden OV

zwischen Frankreich und Luxemburg.

Zwei verschiedene Arten:

Deutschland

Deutschland

Luxemburg

NS Flex Dal Vrij: keine Nutzung wahrend der 119,95€ pro Monat

Niederlande Hauptverkehrszeit

NS Flex Altijd Vrij: Nutzung auch wahrend der
Hauptverkehrszeit 353,80€ pro Monat

Tabelle 8: ,Flat-rate” Tickets in anderen Léndern (SBB, o. J.), (DB - Deutsche Bahn, o. J.), (luxembourg.lu, 2023) & (NS, o. J.)

Wie festzustellen ist, existieren in anderen Landern ebenfalls diverse , flat-rate” Tickets, wo meistens
der ganze OV genutzt werden kann. Dennoch kann, abgesehen vom gratis OVs in Luxemburg und des
(kommende) D-Ticket, keines mit dem attraktiven Preis des KlimaTicket (umgerechnet 91,25€ pro
Monat) mithalten. Im Zuge der immer weiteren Sensibilisierung des OVs, werden solche Ticketmodelle
fir all jene Staaten interessanter, die diese noch nicht implementiert haben. So mdéchte Frankreich ab
2025 ein mogliches flat rate Ticket vorstellen (The Local, 2023). In Neuseeland soll die erste Pilotphase
2024 in Canterbury starten und bis 2026 aufs ganze Land erweitert werden (Knackstedt, o. J.).
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3. Methodenzugang

Im folgenden Kapitel wird die Methodik dieser Arbeit erldutert. Hierzu wird die Herangehensweise der
Literaturrecherche nahergebracht und anschlieRend wird der quantitative Methodenzugang mit
seinen Besonderheiten vorgestellt.

3.1. Literaturrecherche

Grundlage fiir die Arbeit war zunachst eine ausfihrliche Literaturrecherche zu den vorgestellten
Kapiteln: Verkehrsmittelwahl, KlimaTicket und Conjoint-Analyse. Diese dienten dazu, den
theoretischen Teil aufzuarbeiten und relevante Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl zu
identifizieren, sowie eine geeignete Wahl der Methodik zur Teilbeantwortung von Forschungsfragen
zu erhalten. Dazu wurden diverse Online-Suchmaschinen und Online-Bibliotheken wie , Google
Scholar”, ,ScienceDirect”, TU-Bibliothek usw. verwendet.

3.2. Quantitative Forschung

Um herauszufinden, wie sich das KlimaTicket auf das Mobilitdtsverhalten speziell in der Ostregion
verhadlt, wurde die quantitative Methode gewahlt. Hierbei werden Gegebenheiten lberprift, um
gezielte Informationen oder Zahlenmaterial zu erheben und mithilfe von statistischen Methoden zu
analysieren und somit vergleichbar zu machen (Kruker & Rauh, 2005). Hierzu gehdren neben
Gleichungen oder Modellen vor allem die beschreibende und induktive Statistik. Oft wird hierbei fur
eine Grundgesamtheit eine (reprasentative) Stichprobe untersucht. Die Ergebnisse missen
intersubjektiv, also von allen berprifbar und wertfreisein. Dies ldsst sich in der Praxis jedoch nicht
immer vollends umsetzen. Auch Fehler in den Daten selbst kdnnen zu falschen Ergebnissen fihren
(Diekmann, 2007). Die quantitativen Daten werden anhand der Online-Befragung erworben. Dies hat
den Vorteil, dass dadurch moglichst viele Personen erreicht werden. Die Befragung kann
unterschiedliche Auspragungen aufweisen, so wurde in diesem Rahmen zur Befragung die Form der
standardisierten Befragung gewahlt. Dies erlaubt eine feste Reihenfolge von Fragen, deren Antworten
sich schlieRlich einfacher vergleichen lassen. Der Fragebogen selbst wurde so entwickelt, dass die
Antwortmoglichkeiten meist zum Ankreuzen waren bzw. Zahlen eingetragen wurden. Dadurch war der
Fragebogen leicht und verstandlich. Auf eine einfache alltagliche schriftliche Form bei der Erstellung
wurde geachtet (Wittenberg & Knecht, 2008). Wie bereits im Kapitel 2 ausfiihrlich erldutert wurde, ist
nicht jeder Verkehrsteilnehmende gleich von den EinflussgroRen betroffen. Daher handelt es sich bei
der Wahl eines Verkehrsmittels um ein individuelles Verhalten. Wie auch bei den Modellen (Siehe
2.1.2) erlautert wurde, stellt die Verkehrsmittelwahl eine sehr komplexe Entscheidung dar. Daher
benotigt es eine Analyse, um das hypothetische Verhalten abzubilden und der Frage nachzugehen, ob
das KlimaTicket einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl ausiibt oder ob andere Faktoren eine hohere
Relevanz besitzen. Einer dieser Analysemethoden ist die Conjoint-Analyse (CA) die das individuelle
Verhalten sehr gut abbilden kann, da die Wahl eines Verkehrsmittels nicht durch logische
Schlussfolgerungen erfolgt. Die CA kommt seit einigen Jahren im Bereich des Verkehrsverhalten zum
Einsatz, da durch diese Methodik die Praferenzen gut ermittelt werden konnen. Im folgenden Kapitel
werden die Grundlagen der CA vorgestellt und weiter entwickelte Modelle wie die Adaptive Conjoint-
Analyse (ACA) und die Choice-Based-Conjoint-Analyse (CBCA) genauer betrachtet.
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3.2.1. Grundlage: Die Traditionelle Conjoint-Analyse (TCA)

LUCE und TUKEY entwickelten in den 1960er Jahren die Conjoint-Analyse (Balderjahn, 1993, S. 91). Die
ersten Anwendungen in der Verkehrsforschung fanden Anfang der 1980er Jahre statt. (Axhausen,
1989, S. 323). In der heutigen Verkehrsforschung ist die Simulation von Marktsegmenten, also des
Modal Splits, als Reaktion auf angebots- und nachfrageseitige MaRnahmen seit langem ein
Schwerpunkt. Zunehmend wird diese Methode aber auch zur Nutzensegmentierung im Bereich der
Verkehrsdienstleistungen eingesetzt. Die TCA gehort zu den
dekompositionellen Verfahren, ,die sich dadurch kennzeichnen, dass
sich die erhobenen Praferenzen einer Person sich zwar auf die Objekte
in ihrer Gesamtheit beziehen, diese Gesamturteile dann aber von der
CA dazu verwendet werden, die sog. Teilnutzwerte pro
Eigenschaftsauspragung zu errechnen” (Backhaus et al., 2018, S. 499).
Folgend ist die TCA ein Verfahren zur Schatzung individueller
Praferenzen (Green & Srinivasan, 1978, S. 104). Es werden somit die
betrachteten Objekte in eine Rangordnung gebracht, die den
personlichen Praferenzen der Person entspricht. Als Beispiel kann dies
ausgedriickt werden: Produkt X gefallt mir am besten, Produkt Y am
zweitbesten usw. Im folgenden Teil wird die CA kurz in ihrem Aufbau
und Ablauf erldutert, wobei die ersten drei Schritte die
Datenerhebung und die letzten beiden Schritte die Datenauswertung

Aggregation der betreffen.
Nutzenwerte

Eigenschaften und
Eigenschaftsauspragungen

Erhebungsdegin

Bewertung der Stimuli

Schatzung der
Nutzenwerte

Abbildung 13: Ablaufschritte der Conjoint-Analyse (Backhaus et al., 2018, S. 501)

3.2.1.1. Eigenschaften und Eigenschaftsauspragungen:

Der erste Schritt bei der Ermittlung individueller Praferenzen ist die Erstellung eines Verhaltens- oder
Entscheidungsmodells, das die Einbeziehung der im Modell zu beriicksichtigenden Merkmalen sowie
deren Auspragungen beinhaltet. Damit Verkehrsangebote eine hohe Akzeptanz und damit
Zahlungsbereitschaft erreichen, missen die gewahlten Merkmale die Mobilitatsbediirfnisse
widerspiegeln (Eckhardt, 2004, S. 125). Nach BACKHAUS ET AL. (2015, S. 502) missen die gewahlten
Eigenschaften praferenzrelevant, beeinflussbar und unabhidngig sein und deren Ausprdagungen
begrenzt, realisierbar von kompensatorischen Beziehungen sowie keine Ausschlusskriterien
aufweisen.

In Kapitel 2.2 konnte bereits ausfiihrlich dargestellt werden, dass die Anzahl an Merkmale bei der
Verkehrsmittelwahl recht schnell uniibersichtlich wird, wodurch sich ein wesentliches Problem ergibt.
Einerseits sollte das Modell moglichst vollstandig sein. Auf der anderen Seite besteht ein erhohtes
Risiko, dass bei zu vielen Merkmalen die getesteten Personen nicht alle Eigenschaften beriicksichtigen
bzw. es zu Ermidungserscheinungen kommen kann (Eckhardt, 2004, S. 125). Um die relevanten
Eigenschaften zu erhalten, ist eine eingehende Voruntersuchung erforderlich (Reiners, 1996, S. 42—
46). Im Rahmen dieser Arbeit wurde die Voruntersuchung zur Festlegung der relevanten Merkmale
bereits mit einer Literaturrecherche durchgefiihrt. Siehe hierzu Tabelle 10.
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Bezlglich der Eigenschaftsauspragungen lassen sich drei relevante Punkte feststellen (Eckhardt, 2004,
S. 126). Zum einen steigt die Anzahl der zu bewertenden Stimuli bei steigenden Ausprdgungen pro
Merkmal. Der zweite Aspekt betrifft die Spannbreite zwischen minimalen und maximalen
Auspragungen. Einerseits soll die Anzahl grolR genug sein, um ,fiir jeden etwas dabei zu haben.”
Andererseits besteht die Gefahr, dass dann einzelne Ausprdagungen ein KO-Kriterium darstellen und
nicht mehr durch andere Elemente kompensiert werden kdénnen. AuBerdem sollten die Abstdnde
zwischen den einzelnen Ausprdgungen so gewahlt werden, dass sich dadurch geniigend Abstufungen
ergeben.

3.2.1.2. Erhebungsdesign:

Im nachsten Schritt wird entschieden, in welcher Form die Stimuli den Testpersonen zur Bewertung
angeboten wird und wie die Praferenz ausgedrickt werden soll (Eckhardt, 2004, S. 126). Im
Allgemeinen wird hierzu zwischen zwei Methoden unterschieden (Backhaus et al., 2018, S. 503):

Profilmethode (,Full-Profile-Method”): Die Konzepte der einzelnen Produkte werden unter
Verwendung der vollstandigen Merkmale und deren Auspragungen zusammengefiihrt. Als Beispiel:
bei zwei Eigenschaften mit jeweils 3 Auspragungen ergeben sich maximal (2x3x3=) 18 Stimuli.

Zwei-Faktoren-Methode (,, Trade-Off-Analyse”): Bei der Zwei-Faktoren-Methode erhalt jeder Befragte
die Moglichkeit, zwei verschiedene Merkmale zu bewerten. Die Teilnehmer miissen bei diesem Ansatz
zwischen den verfligbaren Optionen wahlen.

Die geringe Komplexitdt und einfache Umsetzung als Vorteil der Zwei-Faktoren-Bewertung bei der
Betrachtung von nur zwei Merkmalsauspragungen steht im Gegensatz zum relativ hohen Aufwand der
Informationsbeschaffung. Hingegen weist die ganzheitliche Profilbewertung keine Probleme in der
Informationsbeschaffung auf und hat noch den Vorteil der Realitdtsnahe bei der Auswahl. Jedoch
beschrankt sich dieses Verfahren durch die hohen Anforderungen an die Testpersonen auf eine geringe
Kombination an Merkmalen (Backhaus et al., 2018, S. 503-505). Als Beispiel: bei vier Merkmalen mit
je vier Auspragungen ergeben sich (4x4x4x4=) 256 bewertbare Stimuli. Dieses Beispiel zeigt zugleich
das Problem bei der Bewertung, da nur eine begrenzte Anzahl an Merkmalen bzw. Auspragungen
berticksichtigt werden kann. Es ist jedoch nicht erforderlich ein komplettes Set (alle bewertbaren
Stimuli) darzustellen. Abhilfe schafft hier ein reduziertes Design, wo nur eine Teilmenge aller
moglichen Kombinationen definiert wird, welche das komplette Design gut reprasentieren (Backhaus
et al.,, 2018, S. 505). Diese Auswahl erfolgt nicht zufillig, sondern systematisch, so dass "jede
Auspragung einer Eigenschaft, genau einmal mit jeder Ausprdgung einer anderen Eigenschaft
berticksichtigt wird”“ (Backhaus et al., 2018, S. 506). Aber auch reduzierte Sets werden groRRer, je mehr
Merkmale und Auspragungen in das Modell integriert werden.
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3.2.1.3. Bewertung der Stimuli:

Die Bewertung der Stimuli kann mit Hilfe des Rankings (Rangreihung), des Ratings, der Dollar-Metrik
oder der Konstant-Summen-Regel erfolgen (Hahn, 1997, S. 67—69). Im Ranking werden die Befragten
gebeten die Stimuli in eine klare Praferenzreihenfolge einzuordnen, ohne im Detail Angaben zur
Bedeutsamkeit des Nutzenunterschieds zu machen. Mit zunehmender Anzahl an Stimuli wird diese
Aufgabe jedoch schwierig, da Probanden aufgrund von Ermidungserscheinungen dazu neigen, die
Aufgabe schnell zu vereinfachen. Beim Rating werden die Teilnehmenden nicht gezwungen eine
eindeutige Praferenz anzugeben, sondern konnen auch zwei Alternativen als gleichwertig
kennzeichnen. Bei der Dollar-Metrik wird die Nutzungsdifferenz als maximale Zahlungsbereitschaft
ausgedriickt, dies funktioniert jedoch nur, wenn der Preis selbst nicht als Merkmal des Produkts
auftaucht (Eckhardt, 2004, S. 128-129).

3.2.1.4. Schatzung der Nutzenparameter:

Die Schatzung der Teilnutzwerte muss so erfolgen, dass die Rangfolge bzw. das Rating der jeweiligen
Teilnehmenden moglichst genau rekonstruiert werden kann. Mit diesen Teilnutzwerten ldsst sich der
Gesamtnutzen einer Alternativen sowie die relative Bedeutung eines bestimmten Merkmals fir die
Praferenzbildung und -anderung ermitteln (Backhaus et al., 2018, S. 508). Bevor irgendwelche
Teilnutzwerte geschatzt werden kdnnen, muss fiir jede Eigenschaft ein geeignetes Praferenzmodell
erstellt werden (Hahn, 1997, S. 50-53), welches angibt, wie sich der Verlauf der Teilnutzwerte dndert,
wenn die Merkmalsauspragungen variieren. Je nach Skalenniveau der Stimuli-Bewertung, wird ein
geeigneter Schatzalgorithmus angewendet, welcher im Normalfall computergestitzt ist.

3.2.1.5. Aggregation der Nutzenwerte:

Sind die Teilnutzwerte geschatzt, kann die relative Bedeutung einzelner Merkmale sowohl fir die
Praferenzbildung als auch fiir die Praferenzianderung bestimmt werden. Weiterhin kann fiir jedes
Produkt die Gesamtzahl der Testpersonen berechnet werden, wenn es sich als Kombination der bereits
vorhandenen Merkmalsausprdagungen darstellen lasst. Als Ergebnis ergibt sich ein Praferenzranking
Uber alle Merkmalskombinationen des Nutzenmodells (Eckhardt, 2004, S. 131-134). SchlieRlich
konnen die Teilnutzwerte flr eine Segmentierung verwendet werden.

3.2.2. Weiterentwicklung der TCA

Da auch bei einem reduzierten Design zu viele Stimuli zu bewerten sind, ist die Anzahl der
unterscheidbaren Merkmale und Auspragungsstufen begrenzt. Letztendlich haben Ranking und Rating
den Nachteil, dass sie keine Informationen dariiber liefern, wie viele Personen die pradsentierten
Stimuli grundsatzlich wahlen wiirden. Abhilfe schaffen weiterentwickelte Methoden beispielsweise die
CBCA, wo jeweils aus einem Set von Alternativen jene Auswahl getroffen wird, welche einem am
meisten zusagt. Daher sollen im Weiteren nun zwei Methoden vorgestellt werden, die moglichst
passend fir das Entscheidungsverhalten bei der Verkehrsmittelwahl sind. Im Folgenden werden nun
die Adaptive Conjoint-Analyse (ACA) und Choice-Based-Conjoint-Analyse (CBCA) erlautert.
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3.2.3. Adaptive-Conjoint-Analyse (ACA)

Die ACA, welche nur computergestiitzt ablauft, verbindet den komponierenden (ganzheitlich zu
beurteilende Alternativkonzepte) und dekomponierenden (individuell erfragte Relevanz und
Wichtigkeit der Merkmale und deren Auspragungen) Bewertungsteil miteinander, welche somit ein
hybrides Modell darstellt (Backhaus et al., 2018, S. 540). Des Weiteren werden die Aspekte der
ganzheitlichen Profilbewertung und der Trade-Off-Ansatz der Zwei-Faktoren-Bewertung kombiniert.
Ziel der ACA ist es, minimale Komplexitadt bei gleichzeitiger Integration vieler Einflussfaktoren, ohne
dabei die Teilnehmenden zu Uberfordern (Gutsche, 1995, S. 96). Dies ermdglicht die Erstellung
personalisierter Entscheidungsmodelle, die auf die Praferenzen der Zielperson zugeschnitten sind. Es
kann somit von einer echten Individualanalyse gesprochen werden (Backhaus et al., 2018, S. 541).
Dartiber hinaus kénnen die Bewertungen auf der Grundlage der zuvor gegebenen Antworten
aktualisiert werden. Der Ablauf einer ACA wird von BACKHAUS ET.AL. (2018, S. 539-541) , ECKHARDT
(2004, S. 136) und GUTSCHE (1995, S. 96ff) folgendermalien gegliedert:

1. Im ersten Schritt, dem kompositionellen Bewertungsteil, wird von den Befragten fir jedes
Merkmal eine personliche Reihenfolge der Auspragungen festgelegt. Diese geben dann ihre
personliche Akzeptanzgrenze aller Merkmale an, sodass flir den weiteren Verlauf nur die finf
wichtigsten Auspragungen von Bedeutung sind. Die restlichen Ausprdagungen werden in den
weiteren Schritten nicht mehr beriicksichtigt

2. Die unterschiedlichen Wichtigkeiten der verbleibenden Auspragungen je eines Merkmals
werden ermittelt. Hierbei werden die aus dem ersten Schritt bekannten stdrksten und
schwéchsten Auspragungen eingestuft, indem diese paarweise mit Hilfe einer vierstufigen
Rating-Skala bewertet werden. Aus dieser Differenz wird die Wichtigkeit der einzelnen
Faktoren abgeleitet. Vervollstiandigt wird die kompositionelle Bewertung mit einer ersten
Schatzung der Teilnutzwerte.

3. Im dritten Bewertungsteil werden jeweils zwei vollstindige Varianten einander
gegenilbergestellt, welche sich durch die individuelle Ermittlung und Optimierung von
Rangfolgen und Wichtungen der Teilbereiche von Alternativen auszeichnen. Die Kombination
der Merkmalsausprdagungen beider Alternativen ergibt sich aus der kompositionellen
Bewertung, sodass sie individuell fiir den Teilnehmenden eine groRe Ahnlichkeit aufweist.
Durch die nun folgende dekompositionelle Bewertung anhand einer neunstufigen Skala soll
die Testperson angeben, ob sie Alternative A oder B préaferiert (=0-9) oder ob es ihr gleichgliltig
(=5) ist. Auf diese Weise wird die Praferenzstruktur der Zielperson aktualisiert, was zu einer
schrittweisen Aktualisierung der Teilnutzwerte fihrt. Dieser Vorgang wird mehrmals
wiederholt, wodurch die Entscheidungen fir die befragten Personen immer schwieriger
werden.

4. SchlieBlich missen die Teilnehmenden prozentuale Nutzungswahrscheinlichkeiten fir die
vorgestellten Produkte angeben, die zur weiteren Korrektur der Teilnutzwerte herangezogen
werden. In dieser Phase werden den Befragten die Optionen mit dem niedrigsten und
hochsten Teilnutzwert zur Bewertung vorgelegt. Dieser Schritt wird sowohl fur die Skalierung
der Praferenzstruktur als auch fir die Konsistenzprifung genutzt. In diesem Rahmen kénnen
die Befragten bis zu maximal sieben weitere Vergleiche anstellen.
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3.2.4. Choice-Based-Conjoint-Analyse (CBCA)

Die CBCA, haufig auch als Discrete-Choice-Analyse bezeichnet, ist die meistverwendete Conjoint-
Analyse (Hartmann & Sattler, 2002). Ihr Erfolg liegt an der einfachen Anwendbarkeit und der
verhaltnismallig hohen Prognosevaliditat. Die CBCA ist ein dekompostionelles Analyseverfahren,
welches die Vorziige der verhaltens- und einstellungsorientierten Verfahren miteinander verbindet.
Auch hier besteht die Maoglichkeit zur Integration vieler Einflussfaktoren bei gleichzeitiger
Beschrdankung der Komplexitat. Die CBC ist somit viel realitdtsnaher als die TCA, was wiederrum aber
mit einem Informationsverlust verbunden ist. Die theoretischen Grundlagen fir die CBCA sind die
Zufallsnutzentheorie und das multinominale Logit-Modell (Backhaus et al., 2018, S. 176-179).

Im Rahmen der CBCA wird eine Reihe von Alternativen vorgestellt, die in Form von allen
Merkmalsauspragungen beschrieben werden. Die CBCA konzentriert sich auf reale Situationen, die fur
die Forschungsfrage relevant sind. Die Bewertungsaufgabe der Teilnehmenden besteht darin, aus
mehreren Produktvarianten diejenige auszuwahlen, welche den eigenen Vorstellungen am besten
entspricht. Somit werden Praferenzurteile in Form von Auswahlentscheidungen getroffen und nicht
durch ein Ranking wie bei der TCA. Dadurch wird lediglich eine 0,1-Information (1 fur die gewahlte
Alternative und 0 fir die Ubrigen Alternativen) generiert, wodurch man nur erfdhrt welches die
meistpraferierte Alternative ist (Backhaus et al., 2015, S. 177-178).

Die ,Bewertung” der Stimuli erfolgt dabei durch wiederholte Auswahl eines Stimulus aus einem
Choice-Set (eine Auswahl an vorgestellten Varianten), wobei nie dieselben Eigenschaften und deren
Auspragungen nochmals zur Auswahl stehen. Als Beispiel: die Testperson muss sich zwischen zwei
Varianten mit x-Eigenschaften und deren y-Ausprdagungen entscheiden. In der weiteren Bewertung
werden bei Auswahl von zwei Varianten nie dieselben x-Eigenschaften und deren y-Ausprdgungen
gezeigt, welche vorhin schon gezeigt wurden. Gleichzeitig besteht auch die unverzichtbare Eigenschaft
alle prasentierten Alternativen zu verwerfen, wenn keine davon den Anforderungen entspricht. Man
zwingt damit den Testpersonen nicht zu Praferenzbekundungen, welche fir sie nicht relevant sind.
Durch diese direkte Auswahl zwischen Varianten lassen sich Produktmarkten (Produkt von Marke A
mit Produkt von Marke B) im Rahmen eines CBCA besonders gut darstellen. Des Weiteren kénnen
anhand des Produktnamen Vorurteile und Vorlieben einflieRen, die sonst unbemerkt bleiben wiirden.
Die Orientierung der CBCA an der realen Untersuchungssituation wird durch die Erhebung von
Praferenzurteilen als Reaktion auf die Prasentation von Auswahlkriterien erreicht. Ein weiterer Vorteil
besteht darin, dass die CBCA zusatzlich noch Auswahlwahrscheinlichkeiten liefet, die fiir Prognosen
genutzt werden kdnnen (Backhaus et al., 2015, S. 178)

Des Weiteren wird nur der Nutzen von Alternativen und die Bedeutung von Merkmalsausprdagungen
ermittelt, daher enthalt das Entscheidungsmodell lediglich Attribute. Die restlichen Parameter wie
soziodemographische Merkmale kdnnen, missen aber nicht erhoben werden und flieRen auch nicht
in die Schatzung weiter ein. AuBerdem erleichtern computergestlitzte Programme (Durchfliihrung und
Auswertung) eine leichte Handhabung der Untersuchung.
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3.2.5. Vergleich & Auswahlentscheidung CBCA

Durch die Weiterentwicklungen der urspriinglichen Form kénnen beide Methoden (ACA & CBCA) die
Nachteile der TCA in Bezug auf die begrenzte Anzahl von Faktoren, die in die Analyse einbezogen
werden koénnen, beseitigen. Um daher eine Entscheidung zu treffen, werden vorerst nochmal
tabellarisch die wichtigsten Punkte zusammengefasst, sowie die Vor- und Nachteile erlautert.

Verfahrensvariante Eigenschaftsbezogene Entscheidungsbezogene
Verfahrensvariante Verfahrensvariante

Realitatsnahe der 0 N

Entscheidungssituation

Erhohung der

Merkmalsanzahl * i

Integration einer

Auswahlentscheidung i i

Geringe Komplexitat 0 +

des Verfahrens
Softwareunterstiitzung + +
Geringe kognitive und

zeitliche Belastung 0 *
Individuelle N i
Erhebungsprofile
Benennung von

L + =
Ausschlusskriterien
Individualanalyse + 0
Hohe Validitat - 0

Tabelle 9: Bewertung der Verfahrensvarianten (Klein & Gébel, 2012, S. 53)°

Die CBCA ist deutlich realitdtsndher als die ACA, da die Probanden zum einen aus einem Choice Set
den Stimulus wahlen kénnen. Dies geht aber mit einem Informationsdefizit einher. Dies entspricht
weitgehend einer realen Entscheidungssituation und hat keine zusatzliche zeitliche und kognitive
Belastung der Probanden zur Folge. Ein groRer Problembereich der CBCA ist allerdings, dass die
geschéatzten Nutzenwerte nur auf Gruppen- und nicht auf Individualniveau vorliegen (Klein & Goébel,
2012, S. 40-46).

Bei der ACA werden die Probanden trotz einer Vielzahl an Merkmalen nicht Gberfordert, da sich die
Merkmale je nach Individuum anpassen, was der Teilnehmende fiir wichtig halt und die Unwichtigen
werden nicht beachtet. Bei der CBCA hingegen werden keine Merkmalsauspragungen bewertet,
sondern es werden Praferenzurteile in Form von Auswahlentscheidungen getroffen, wodurch nur
wenige Merkmale und deren Ausprdagungen betrachtet werden kdnnen. Ein weiterer Vorteil der CBCA
ist, dass es keinen Zwang gibt sich fiir eine Alternative zu entscheiden, da jederzeit auch die ,,None“-
Option angegeben werden kann. Auch in der der Durchflihrung und Auswertung ist die CBCA einfacher
gehalten als die ACA.

5> Legende: + = trifft zu; 0 = trifft bedingt zu; - = trifft nicht zu
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Schlussendlich weisen beide Methoden ihre Vor- und Nachteile auf und haben jeweils ihre
Daseinsberichtigung. Beide Verfahren bendtigen ein computergestitztes Verfahren, wodurch der
Zugang zum Softwaretool in diesem Fall ausschlaggebend fiir die Wahl ist. Im Rahmen dieser Arbeit
wurde ein Zugang zur Befragungssoftware ,alchemer” ermdglicht, in der die Durchfiihrung von
Conjoint-Analysen moglich sind. Jedoch ist auf ,,alchemer” nur die CBCA-Methodik moglich, daher wird
diese auch fiir die weitere Datenerhebung und Auswertung angewandt.

3.2.6. Erstellung des CBCA-Experiments:

Wie ebenfalls im Abschnitt Choice-Based-Conjoint-Analyse (CBCA) erwdhnt worden ist, kdnnen nie alle
Merkmale und deren Auspragungen betrachtet werden, da allein nur ein Blick auf die Tabelle 5 die
Teilnehmenden (berfordern wirde. Daher miissen teils Abstriche durchgefiihrt werden, um die
Befragten in diesem Experiment nicht zu Uberfordern. Es werden dazu (Ublicherweise
Voruntersuchungen durchgefiihrt, womit festgestellt werden kann welche Merkmale die
relevantesten sind. In dieser Arbeit beschrankt sich die Voruntersuchung auf die bereits ausfiihrliche
Literaturreche der Modelle der Verkehrsmittelwahl (2.1.2, S.18) und den verschiedenen
EinflussgroRen. Des Weiteren existieren unzahlige Studien, die die unterschiedlichen Merkmale fiir die
Verkehrsmittelwahl als relevant erachtet haben (Siehe hierzu Tabelle 10).

Kosten (KlimaTicket)
Reisezeit
Taktfrequenz &
Umsteigehaufigkeit
Flexibilitat
Verkehrsangebot
(Verldsslichkeit)
Anbindung des Quell-
und Zielorts
Nutzbare Zeit
Fahrkomfort
Information &
Service (Planbarkeit)
Umweltbewusstsein
Sicherheit

(7]
VCO-Bahntest 2019
(VcO, 2019)

VCO-Bahntest 2021
(VCO, 2022a)
(Vrtic & Frohlich, 2006)

(Glinthel et al., 2009)
(Eckhardt, 2004)

(6t-bureau de recherche,
2019)

(Suder & Pfaffenbach,
2021)

(Schiirmann & X X

Schumann, 2018)
Tabelle 10: Uberblick der relevanten Merkmale fiir die Verkehrsmittelwahl®

6 Es wurden ausschlieBlich Studien aus dem deutschsprachigen Raum betrachtet
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Neben den unzahligen Merkmalen ist das CBCA-Experiment auch seitens der Software begrenzt. So
kénnen mit der Befragungssoftware ,,alchemer” maximal 6 Merkmale sinnvoll berlicksichtigt werden,
(Alchemer, o. J.) welches in diesem Experiment vollkommen ausreichend ist. Unter Berlcksichtigung
der bisherigen Wissenstands wurden folgende Merkmale fir das Experiment als Relevant erachtet:
»Verkehrsmittel”, ,Kosten”, ,Reisezeit” und ,Verkehrsangebot.” Daher ergeben sich in Tabelle 11
folgende Merkmale und deren Auspragungen, die im CBCA-Experiment betrachtet werden.

PKW ov
3€ pro Tag
2,40€ 4,00€ 6,50€ 10,00€ KlimaTicket O
20min 30min 40min 50min
Level Schlecht: Level Mittel: Level Gut:
kostenpflichtiges N
kostenpflichtiges Parken kostenloses
Parken 2,20€ pro .
3,60€ fir den ganzen Parken, Intervall
Stunde, Intervall alle .
. Tag, Intervall alle 10- alle 3-5min, Ox
20-30min, 2-3x . . .
. 15min, 1-2x umsteigen umsteigen
umsteigen

Tabelle 11: Merkmale und deren Ausprdgungen fiir die CBCA

3.2.6.1. Erklarung der gewahlten Merkmale und Merkmals-Auspragungen

Im folgenden Abschnitt werden die Wahl der einzelnen Merkmale und deren Ausprdagungen, die im
CBCA-Experiment beriicksichtigt werden, begriindet.

Genutztes Verkehrsmittel:
Hierbei wird zwischen PKW und OV unterschieden. Somit kann die Einstellung zur Verkehrsmittelwahl
bei Auswahlentscheidungen nach dem einfachen Modal Split abgefragt werden.

Kosten flr eine Fahrt:

Die Kosten fir eine Fahrt wurden folgendermaBen anhand der Verbrauchausgaben 2019/2020
ermittelt. So wurden die Verbrauchsausgaben im Verkehr wie folgt aufgestellt (STATISTIK AUSTRIA,
2021,S.77):

o Burgenland 546€ pro Monat pro Haushalt
o Niederosterreich 525€ pro Monat pro Haushalt
o Wien 325€ pro Monat pro Haushalt
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Danach wurde der Durchschnitt in der Ostregion ermittelt, der ca. 465€ pro Monat pro Haushalt
betragt. Dieser Wert wird dann weiters auf den Tag heruntergebrochen. Dadurch wird ein Wert von
15,50€ pro Tag pro Haushalt errechnet. Somit ergibt sich sehr leicht heruntergebrochen der Wert fir
von ca. 7-8€ fiur eine Fahrt pro Haushalt (wenn davon ausgegangen wird, dass ein Haushalt nur 2
Fahrten am Tag erledigt). Da aber die CBCA die Person an sich befragt und nicht den Haushalt, sind
folgende Abstufungen der Kosten fiir eine Fahrt entstanden. Als die giinstigsten Kosten wurde der
Einzelfahrschein in Wien mit 2,40€ angenommen, sowie das KlimaTicket mit 3€ pro Tag. Als teuerste
Kosten fiir eine Fahrt wurden 10€ angenommen, da der Preis in den zuvor betrachtenden Studien
einen starken Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl aufweist.

Reisezeit:

Die Reisezeit setzt sich aus der eigentlichen Fahrzeit, Wartezeit, Zustiegszeit, etc. zusammen. Die
durchschnittliche Wegedauer betragt unter der Woche in Osterreich 26min. (Tomschy et al., 2016, S.
64) Anhand des Durchschnitts wurden dann folgende Abstufungen der Reisezeit festgelegt: 20min,
30min, 40min und 50min. Als ldngste Reisezeit wurden 50min gewahlt, da die Reisezeit eines der
Hauptargumente in der Verkehrsmittelwahl ist und daher im Experiment spannend ist, wie sich eine
lange Reisezeit verhalt.

Verkehrsangebot:

Das Verkehrsangebot ist jenes Merkmal, welches sich aus verschiedenen Faktoren zusammensetzt und
sich nach dem genutzten Verkehrsmittel unterscheidet. Beim PKW bspw. wird nur das
Verkehrsangebot des PKWs beachtet, da die anderen Faktoren irrelevant sind. Ebenso verhalt es sich
bei der Auswahl des OVs. Um aber den Testpersonen auf einen schnellen Blick ein besseres Bild des
Verkehrsangebots darzustellen, wurde mit ,Leveln” gearbeitet. Somit gibt es drei Abstufungen:
»Schlecht”, ,Mittel” und ,,Gut”. Beim PKW wird nur auf die Parkplatzsituation am Zielort eingegangen
und beim OV werden zumindest 2 Faktoren: Intervall und Umsteigehaufigkeit beriicksichtigt.

Kostenpflichtiges Kostenpflichtiges
parken. Der Preis richtet parken zu den
sich nach den markiblichen
p . . in Wien. .
arkplatz'5|tuat|on Kurzparkkosten in Wien.  Garagenpreis pro Tag Kostenloses
am Zielort "
R e Parken
,Kostenpflichtiges ,kostenpflichtiges
Parken 2,20€ pro Parken 3,60€ fiir den
Stunde” ganzen Tag”“
. »Int Il alle 10- »Int Ilall
Intervall »Intervall alle 20-30min“ nterva .a ”e n erva. 3 €
15min 3-5min
Umsteige- 0
mseige ,2-3x umsteigen” ,1-2x umsteigen” - «
haufigkeit umsteigen

Tabelle 12: Eigenschaften des Verkehrsangebots
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3.2.6.2. Kombination der Stimuli

Aus den festgelegten Merkmalen und deren Auspragungen ergeben sich grundsatzlich (2*5*4*3=) 120
Stimuli. Es wurden aber eine Kombination der Stimuli ausgeschlossen, um beispielsweise die
Teilnehmenden beim Auswahlverfahren nicht zu verwirren. Dies ist gleichzusetzen dhnlich einem
blinden Fleck, da normalerweise alle Auspragungen miteinander kombiniert in der CBCA erscheinen.
Die Kombination aus genutztem Verkehrsmittel ,,PKW* und Preis ,,3€ pro Tag KlimaTicket O“ macht
keinen Sinn. Daher wurde eine Kombinationssperre erstellt, um einen solchen Stimuli dem Befragten
nicht vorzulegen.

Daher ergeben sich folgende logische Stimuli:

e PKW: = 1x4x4x3 =48
o OV: = 1x5x4x3 = 60, wovon 1x1x4x3 = 12 Stimuli das KlimaTicket betreffen

In Summe ergeben sich daher 108 Stimuli.

Die Anzahl der Varianten pro Choice-Set wurden auf zwei plus einer ,None” Option festgelegt,
wodurch ein Vorteil zur traditionellen CA generiert wird. Dadurch haben die Teilnehmenden die
Moglichkeit realitdtsndher zu entschieden und werden nicht in eine ,forced-choice” Situation
gezwungen. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass die Testpersonen nicht in die Situation geraten eine
Alternative wahlen zu missen, die sie eigentlich nicht wahlen wollen (Backhaus et al., 2015). Mit der
Umsetzung der computergestiitzten Fragebogensoftware , alchemer”, ergibt sich folgende Darstellung
fir die Befragten:

Genutztes

Verkehrsmittel = PRW

Kosten fiir eine Fahrt 3€ pro Tag KlimaTicket

(Ticket, Sprit, O (in ganz Osterreich 4,00€
Fixkosten des PKW) nutzbar)
None: | wouldn’t choose
Reisezeit 20min 30min any of these
Level Schlecht: Level Mittel:
Verkehrsangebot e L
. . kostenpflichtiges parken kostenpflichtiges parken
{Parkplatzsituation am ;
. 2 20€ pro Stunde, 3,60€ fur den ganzen
Zielort, Intervall & )
Umsteigehéufigkeit) Intervall alle 20-30min, Tag, Intervall alle 10-
2-3x umsteigen 15min, 1-2x umsteigen
O @ O

Abbildung 14: Auswahlbeispiel der CBCA in der Befragung’

7 Screenshot aus dem Befragungstool ,alchemer”
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Das Auswahlverfahren wird mehrmals wiederholt, wo zwischen zwei Alternativen plus einer ,None“
Option eine Wahl getroffen wird. Nach Wahl einer Alternative wird ein neues Choice-Set mit jeweils 2
Optionen aus den 108 Stimuli plus einer ,,None” Option nach logischen Algorithmen von ,alchemer”
vorgelegt. Dabei wird jede Merkmalsauspragung mindestens einmal dem Probanden vorgelegt, wobei
nie die gleiche Konstellation an Auspragungen vorkommt. Das heiRt fir Abbildung 14, nach Wahl einer
Alternative wird nicht nochmal die gleiche Konstellation an Ausprigungen (OV_3€ pro
Tag_20min_Level Schlecht) fiir den Probanden vorgelegt unter Bericksichtigung das jede
Merkmalsauspragung dhnlich oft vorgelegt wird. Je nach Auspragungen unterscheidet sich dies, da
beim Merkmal Genutztes Verkehrsmittel die Auspragungen deutlich haufiger (2) im Vergleich zum
Preis (5) vorliegen. Als maximale Obergrenze fir die Anzahl der Choice Sets pro Person wird 15
angegeben, wobei dies nur bei Stimuli mit geringer Komplexitat der Fall ist (Backhaus et al., 2015, S.
185). Eine hohere Wiederholung fiihrt zur Ermiidung der Durchflihrung und mindert die Datenqualitat
(bspw. es wird dann immer die ,,None“-Option ausgewahlt). Mit der Annahme der StichprobengréRe
von 200 Teilnehmenden und unter Berlicksichtigung der Literatur bzw. des ,,alchemer” CBCA-Rechners
wurde festgestellt, dass die Anzahl der Choice Sets je Teilnehmer_in bei 8 liegen sollte. Daher wahlen
die Testpersonen 8-mal eine Variante aus den vorgelegten Choice-Sets aus.
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3.3. Fragebogen:

Der Fragebogen wurde auf der Homepage ,,www.alchemer.com” erstellt und lief online vom 27.05 bis
15.07.2022, um die gewinschte StichprobengréRe von mindestens 200 Personen zu erreichen. Es
wurde ein Eingangstext flr die Befragten gestaltet, welcher zunachst den Zweck und das Ziel der
Untersuchung beschreibt und Informationen zur Dauer und den Aufbau des Fragebogens liefert.
Neben dem einleitenden Teil der Fragebogenerstellung, war es wichtig, dass auch nur Nutzende aus
der Ostregion den Fragebogen ausfiillen. Daher wurde gleich zu Beginn des Fragebogens eine Screen
Out Frage gestellt, wobei nur jene Personen den Fragebogen weiterfortfiihren konnten, die dem
ausschlaggebenden Kriterium entsprechen. In der Praxis bedeutet dies nur jene Personen, die auch in
der Ostregion wohnen und arbeiten, dirfen an der Befragung teilnehmen.

Der Fragebogen gliedert sich in 4 Teile: 1. Grundbasis, 2. KlimaTicket, 3. CBCA-Experiment und zum
Schluss der soziodemografische Teil. Im Grundbasisteil wird versucht das derzeitige
Verkehrsmittelwahl-Verhalten abzufragen. Wie sieht die Alltagsmobilitdit aus? Wie werden
verschiedene Verkehrsmittel genutzt etc.? Die Fragen wurden nicht neu erfunden, da zum Thema
Mobilitatsbefragungen im Allgemeinen viele Befragungsstudien existieren. Die meisten Fragen sind an
den Fragebogen Mobilitdtsskelett von BEHREN (2021, S. 347-396) angelehnt. Im KlimaTicket-Teil
werden die Kaufabsichten sowie die Griinde abgefragt, welche fir oder gegen diese Ticketart
sprechen, sowie Aussagen bewertet. Im CBCA-Experiment kommt die umfangreiche Analyse zum
Einsatz, worunter die Praferenzen abgegeben werden und ein Ranking mit den wichtigsten Merkmalen
durchgefiuhrt wird. Der Schluss wird durch die soziodemografischen Werte abgerundet. Einen
Uberblick der gestellten Fragen liefert Kapitel: 3.3.2.

3.3.1. Pretest

Vor der tatsachlichen Freischaltung der Online-Befragung wurde ein Pretest durchgefiihrt. Dabei
wurde der Fragebogen zunachst von mir selbst getestet. Auch das Feedback vom Betreuer wurde
miteinbezogen. AnschlieBend wurde die Befragung an fiinf ausgewahlte Personen verschickt, wobei
hier darauf geachtet wurde, dass die soziodemografischen Merkmale maoglichst divers sind. Im Schnitt
haben die gewéhlten Testpersonen 10 bis 15 Minuten fir die Beantwortung des Fragebogens benotigt.
Die Befragung wurde auf mogliche Erhebungsschwierigkeiten hin getestet, worunter Anpassungen der
Verstandlichkeit durchgefihrt wurden. Im Pretest hat sich gezeigt, dass die Befragungsdauer und das
CBCA-Experiment von den jlingeren Teilnehmenden als in Ordnung empfunden wurde und von den
dlteren Personen vor allem das CBCA-Experiment als anspruchsvoll empfunden wurde.

Verbreitet wurde der Fragebogen vorrangig im Freundes- und Bekanntenkreis sowie Uber diverse
Facebookgruppen. Zudem wurden die Befragten am Ende aufgefordert, den Fragebogen
weiterzuleiten. Somit hat sich die Befragung praktisch (iber das ,wer kennt wen“ Prinzip
(Schneeballsystem) verbreitet.
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3.3.2. Uberblick der gestellten Fragen®

1.) Befindet sich Ihr aktueller Wohnort und Arbeits- bzw. Ausbildungsort in der Ostregion?
2.) Lage lhres Wohnorts?

3.) Wie viele Personen leben stdndig in ihrem Haushalt, Sie selbst eingeschlossen?

4.) Wie zufrieden sind Sie in lhrem Wohnumfeld mit...

5.) Wie oft nutzen Sie einen PKW?

6.) Aus welchen Griinden niitzen Sie regelmaRig einen PKW?

7.) Aus welchen Griinden nitzen Sie selten bzw. gar keinen PKW?

8.) Wie weit ist die nachste sinnvolle Haltestelle der 6ffentlichen Verkehrsmittel von ihrem Wohnort
zu Ful’ entfernt?

9.) Wie oft nutzen Sie die Offentlichen Verkehrsmittel im Alltag?

10.) Aus welchen Griinden nutzen sie regelmaRig den Offentlichen Verkehr (OV) im Alltag?

11.) Aus welchen Griinden nutzen Sie selten bzw. gar nicht den Offentlichen Verkehr (OV) im Alltag?
12.) Welche Verkehrsmittel nutzen Sie auf dem Weg von zu Hause zur Arbeit bzw. zur Ausbildung?
13.) Wie viele Tage pro Woche pendeln Sie zur Arbeit bzw. zur Ausbildung?

14.) Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen. Antworten Sie bitte spontan und wahrheitsgetreu.
15.) Haben Sie vor dieser Umfrage schon mal vom KlimaTicket gehort?

16.) Welche folgende Aussage trifft auf Sie zu beziiglich des KlimaTicket?

17) Aus welchen Griinden besitzen Sie kein KlimaTicket bzw. kénnen sich einen Kauf in nachster Zeit
nicht vorstellen.

18.) Aus welchen Griinden besitzen Sie ein KlimaTicket bzw. kdnnten sich noch heuer den Kauf
vorstellen.

19.) Wie hiufig wiirden Sie folgende Wege mit dem OV mittels KlimaTicket bewéltigen?
20.) Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen. Antworten Sie bitte spontan und wahrheitsgetreu.

21.) Hier haben wir verschiedene Merkmale zur Verkehrsmittelwahl. Welche 5 Merkmale sind fiir Sie
in der Alltagsmobilitat relevant?

22.) Wihlen Sie folgende Variante fur die taglichen Wege in die Arbeit / Ausbildung die Sie nutzen
wirden, unabhangig davon ob Sie nun einen Pkw zur Verfligung haben oder nicht.

23.) Ihr Geschlecht:
24.) Ihr Alter:

25.) Ihr hochster Bildungsabschluss:

8 Eine Detaillierte Aufstellung der Fragen inkl. Antwortméglichkeiten, sowie Erkldrung befindet sich im Anhang
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4. Analyse

Die Auswertung gliedert sich in mehrere Teile. Einen ersten Uberblick iiber die Ergebnisse der
Befragung soll der soziodemografisch und geografisch bezogene Block liefern. Hier wird im
Wesentlichen die Stichprobe mit ihren typischen Eigenschaften vorgestellt, um dann im weiteren
Verlauf auf die detaillierten Erkenntnisse einzugehen. Der nachste Block bestehend aus der aktuellen
Mobilitat und dem Wohnumfeld, stellt die taglichen Wege und die Vorlieben und Abneigungen in der
Verkehrsmittelwahl dar. Als nachstes folgt der Klima-Ticket Block, wo das Kaufverhalten abgefragt
wurde. Zudem werden die Griinde, die fiir oder gegen die Nutzung des Tickets sprechen, analysiert
und Verhaltensentscheidungen abgefragt. Anschliefend wird das Ranking und der Auswahlblock
vorgestellt, wo sich die Teilnehmenden auf 5 Merkmale in der Verkehrsmittelwahl festlegten und diese
nach ihrer Wichtigkeit priorisierten. Zum Schluss wird die CBCA durchgefiihrt, bei der sich die
Versuchspersonen zwischen zwei vorgegebenen Alternativen bzw. keine der beiden Alternativen
wahlen, analysiert. Bevor die Ergebnisse der Auswertung prasentiert werden, wird zunachst noch die
StichprobengrofRe mit den Abbriichen und der Befragungsdauer vorgestellt.

4.1. Stichprobengrole

Der Fragebogen wurde online von 282 Personen aufgerufen. Davon wurde der Fragebogen 203 mal
vollstandig ausgefullt, womit das Ziel der StichprobengréBe von mindestens 200 Personen erreicht
wurde. 67 Teilnehmende haben die Befragung abgebrochen und 12 Befragte wurden bereits bei der
Screen-Out-Frage aus der Befragung ausgeschlossen. Die Durchfiihrungsquote liegt somit bei 71,99%.

Seite 1 BegriiRungsseite 282 8 2,8%
Seite2  Screen-Out 274 22° 8,0%
Seite 3 Wohnort und Wohnumfeld 252 16 6,3%
Seite 4 PKW-Nutzung 236 3 1,3%
Seite5  OV-Nutzung 233 1 0,4%
Seite 6 Etappenkonzept 232 7 3,0%
Seite 7 Einstellung zu Verkehrsmittel 225 5 2,2%
Seite 8 KlimaTicket Teil 1 220 1 0,5%
Seite 9 KlimaTicket Teil 2 219 3 1,4%
Seite 10  Einstellung zum KlimaTicket 216 2 0,9%
Seite 11 Ranking 214 3 1,4%
Seite 12 Varianten Auswahl OV-PKW (CBCA) 211 8 3,8%
Seite 13  Soziodemografische Werte 203 0 0,0%
Seite 14 Thank You! 203 0 0,0%

Tabelle 13: Anzahl der Abbriiche pro Befragungsseite

° Davon sind 12 Probanden durch das Screen-Out ausgeschieden. 10 Teilnehmende haben ohne Beantwortung
die Seite verlassen.
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Anhand der Tabelle 13 kann festgestellt werden, dass die meisten Abbriiche zu Beginn der Befragung
stattgefunden haben. Dies bedeutet, all jene Personen, die zu diesem Zeitpunkt abbrachen, haben mit
der eigentlichen Befragung noch gar nicht begonnen. Die hohe Abbruchquote ist darauf
zuriickzufihren, das bei Online-Befragungen zu Beginn hohe Abbruchraten Gblich sind (Fischer, 2005,
S. 10-13). Die Seite ,,Screen-Out” sticht mit 22 Personen, die die Seite verlassen haben, heraus, wobei
hier zu erwadhnen ist, dass 12 davon durch die Frage selbst ausgeschieden sind. Ein ebenfalls hoher
Anteil an Abbriichen verzeichnet Befragungsseite 3. Dies kann unter anderem daran liegen, dass viele
der Befragten keine Postleitzahl angeben wollten. Erfreulich ist hingegen die nicht so hohe
Abbruchquote bei der CBCA (Varianten Auswahl OV — PKW), obwohl viele der Befragten im Abschluss
Uber die Kommentarfunktion angaben, dies als sehr anspruchsvoll und miihsam empfunden zu haben.
Wahrscheinlich war es sogar von Vorteil, diese Befragung zum Schluss zu stellen und nicht am Anfang,
weil dies womoglich zu viel mehr Abbriichen gefiihrt hatte. Die Abbruchquote bei Online-Befragungen
kann bei bis zu 50% liegen (Fischer, 2005, S. 11). Daher kann die gesamte Abbruchquote von 28,01%
als akzeptabel eingestuft werden. Womaoglich hat auch das Prinzip des Weiterleitens dabei geholfen,
die Abbruchquote gering zu halten

4.2. Dauer der Umfrage

Die geschatzte Dauer der Onlinebefragung lag bei 15
Befragungsdauer Minuten. Die Teilnehmenden bendtigten im

Medianschnitt 16 Minuten und 18 Sekunden. Der

Mittelwert lag bei 19 Minuten und 54 Sekunden. Die

Befragungsdauer lag demnach fiir die Mehrheit der
=T Personen (iber der angebenden Zeitdauer von 15
Minuten. Es ist jedoch zu erwahnen, dass diese
Zeitwerte mit Vorsicht zu beachten sind, da teils
Testpersonen auch mehr als 1h fiir die Beantwortung
bendtigten. Daher lasst sich vermuten, dass einige der
Befragten die Durchfiihrung des Fragebogens neben
anderen Aktivitaten wie Arbeit, etc. durchfiihrten und
es so zu Verzogerungen kam. Die nebenstehende
Abbildung verdeutlicht nochmals grafisch die
Befragungsdauer anhand eines Box-Plot. 50% der
Teilnehmenden bendtigten zwischen 12 und 22
Minuten (GroRe der Box wird durch das erste und das
dritte Quartil bestimmt). Die unteren 25% der
Testpersonen benétigten weniger als 12 Minuten und
die oberen 25% benotigten mehr als 22 Minuten zur

Abbildung 15: Befragungsdauer; n=203 Beantwortung des Online-Fragebogens.

Zeit in min
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4.3. Soziodemografische Merkmale

Woher die Befragten stammten, wird anhand der Karte ersichtlich, die die Bundeslander Wien und
Niederosterreich darstellt. Urspriingliches Ziel war es Aussagen Uber die Ostregion zu erlangen. Dies
kann leider nicht wiedergegeben werden, da der Grofteil der Befragten aus Wien und dem Wiener
Speckgirtel teilnahmen. (die grau hinterlegten Gemeinden stehen fiir den Wert 0). Aus dem
Burgenland konnten keine Personen erreicht werden. Daher konnen im weiteren Verlauf auch keine
Annahmen fir die ganze Ostregion getroffen werden. Die meisten Teilnehmenden nahmen aus dem
Wiener Gemeindebezirk Liesing teil, gefolgt von weiteren Wiener-Bezirken.

Wohnorte der Testpersonen

Wert
25

Unterstitzt von Bing
© TomTom

Abbildung 16: Ausgangslage der Teilenehmenden; n=203

Die Geschlechterverteilung (Abbildung 17) der befragten Personen entspricht sehr genau der
typischen Verteilung in Wien und Niederdsterreich. Diese lag am 01.01.2022 aufgeteilt zu 50,93%
weiblichen und zu 49,07% mannlichen Personen (STATISTIK AUSTRIA, o. J.-a).

Die Altersverteilung (Abbildung 17) hingegen, welche jahresgenau erhoben worden ist, um im
weiteren Verlauf genaue Aussagen Uber die Altersstruktur geben zu kdnnen, entspricht nicht der
osterreichischen Altersstruktur. Das Durchschnittsalter der Bevélkerung in Wien und Niederdsterreich
ab 15 Jahren lag am 01.01.2022 bei 48,06 Jahren (STATISTIK AUSTRIA, o. J.-a). Im Vergleich dazu war
das Durchschnittsalter in der Befragung 36,11 Jahre. Wird der Median betrachtet, also jener Wert, der
die Mitte der Datenverteilung wiedergibt, so lag das Alter bei 30 Jahren. Bei der Altersverteilung wurde
die gleiche Einteilung der Altersklassen wie bei der Studie ,,Osterreich unterwegs 2013/14“ verwendet.
Ersichtlich ist hier, dass sich knapp 50% der Personen in der Gruppe der 25- bis 34-Jdhrigen befinden.
Dies ist auf die Methode zuriickzufiihren, wie die Probanden erreicht wurden. Einen deutlichen
Vergleich liefert Abbildung 18.
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m 15 bis 19 Jahre = 20 bis 24 Jahre m 25 bis 34 Jahre

m 35 bis 44 Jahre m 45 bis 54 Jahre m 55 bis 64 Jahre

13,30/:

o

12,32% |

Abbildung 17: Geschlechterverteilung & Altersverteilung; n=203
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Abbildung 18: Altersverteilung im Vergleich zu Wien & Niederdsterreich (STATISTIK AUSTRIA, Registerzéhlung 2021)

Die Verteilung der Bildungsstufen (Abbildung 19) der Befragten weicht ebenfalls von jener der
osterreichischen Gesamtbevolkerung ab. Die Gruppe der Absolventen einer Hochschule oder
Akademie ist mit 55,17% stark lberreprasentiert. Die Gruppe der mittleren oder héheren Schule sind
sehr ident. Hingegen haben viel weniger Personen als Bildungsstand eine Pflichtschule oder Lehre
angegeben. Dies ist auf die Teilnehmersuche, sowie auf das studentische Umfeld im Freundeskreis
zurickzufuhren. Dies gilt es bei der Interpretation der Ergebnisse zu beachten.

60



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verftighar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Analyse

Bildung
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%
S w— ]
Pflichtschule / kein Lehre, Fachschule Mittlere und héhere Hochschule und Akademie
Abschluss Schule (Matura)
M Bildungsstand der Testpersonen M Bildungsstand der Wiener & Niederdsterreicher

Abbildung 19: Bildungsstand im Vergleich zur Gsterreichischen Gesamtbevélkerung (STATISTIK AUSTRIA, 2020)

. Die HaushaltsgroRe der Befragungsergebnisse
HaushaltsgroBe entspricht nicht der typischen Haushaltsstruktur
in Osterreich. So stellen die 2 Personenhaushalte
knapp 50% der Befragten dar, obwohl diese in
Osterreich nur 30% betragen. Im Gegensatz dazu
sind in Osterreich bzw. in den zentralen Lagen
Wien und Umgebung die Ein-Personenhaushalte
fihrend mit im Schnitt 45% (Tomschy et al.,
2016, S. 27). Diese Abweichungen resultieren
daraus, dass in einem studentischen Umfeld
aufgrund  von  Wohngemeinschaften die
HaushaltsgroRe tendenziell gréRer sind.

15,76%

13,30%

m 1 Personenhaushalte
m 2 Personenhaushalte
3 Personenhaushalte
4 und mehr Personenhaushalte

Abbildung 20: Haushaltsgréfse; n=203

Zusammenfassend kann Folgendes festgestellt werden:

HaushaltsgroRe, Alter und Bildung folgen nicht der typischen &sterreichischen Verteilung. Bei der
StichprobengrofRe handelt es sich um Jingere Teilnehmende. AuRerdem sind die HaushaltsgrofRen
deutlich groRRer und der Bildungsschnitt liegt ebenfalls in der hoheren Bildung. Dies ist wieder auf das
studentische Umfeld der Teilnehmenden zurickzufiihren, da Studierende eher in
Wohngemeinschaften wohnen sowie einen hoheren Bildungsstand aufweisen. Nur die
Geschlechterverteilung konnte recht genau erreicht werden. Diese Resultate sind erwartbar gewesen,
da in einer recht kleinen Stichprobe, zumeist im studentischen Umfeld bzw. Bekanntenkreis mit
solchen Ergebnissen zu rechnen war. Ebenso kdnnen in weiterer Folge keine Aussagen Uber die ganze
Ostregion getroffen werden, da leider keine Personen aus dem Burgenland erreicht werden konnten.
Daher beschranken sich die Ergebnisse nur auf Wien und Niederdsterreich. Fir den Vergleich von
Urstatistiken wird daher nur Wien und Niederdsterreich herangezogen.
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4.4, Aktuelle Mobilitat und das Wohnumfeld:

In diesem Abschnitt der Auswertung wird zunachst die Zufriedenheit im Wohnumfeld betrachtet.
AnschlieBend wird die aktuelle Mobilitatnutzung analysiert, sowie der Frage nachgegangen welche
Grinde fiir oder gegen die jeweilige Verkehrsmittelnutzung sprechen. AbschlieRend wird ein Vergleich
des Modal Splits durchgefiihrt und das Etappenkonzept erlautert.

Zufriedenheit im Wohnumfeld mit...

70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00% I I
0,00% . = .
Keine Angabe / wei  Gar nicht zufrieden Eher nicht zufrieden Eher zufrieden Sehr zufrieden
nicht
W der Parkplatzsituation ® dem OV Angebot Einfkausmoglichkeiten fir den taglichen Bedarf

Abbildung 21: Zufriedenheiten im Wohnumfeld; n=203

Die Zufriedenheiten beziiglich des OV-Angebots und den Einkaufsmdglichkeiten fiir den téglichen
Bedarf sind als positiv bewertet (eher zufrieden und sehr zufrieden), jeweils im Schnitt zusammen mit
90%. Nur die Parkplatzsituation ist nur knapp iber 50% im positiven Bereich und wurde somit deutlich
unzufriedener bewertet als die anderen Aspekte (OV-Angebot und Einkaufsméglichkeiten fiir den
taglichen Bedarf). Zusatzlich ist anzufihren, dass ein Groliteil der Befragten jedoch mit , keine Angabe
bzw. weild nicht” die Parkplatzsituation bewertet hat.

4.4.1. Mobilitatsnutzung

Um einen ersten Blick der Mobilitdtsnutzung der StichprobengrofRe zu erhalten, wird eine
Segmentierung der Verkehrsmittelnutzung durchgefiihrt. Die Abbildung 22, stellt die
zusammengesetzte OV-Nutzung, PKW-Nutzung und das OV-Angebot am Wohnort dar. Dabei wird
zwischen folgenden Verkehrsmittel-Nutzer_innensegmenten unterschieden, angelehnt an FOLLMER
ET AL. (2010, S. 18-19):

e Wenig-Mobil: nutzen den PKW und den OV selten bzw. gar nicht

e (OV-Vielfahrende: nutzen den PKW selten bzw. gar nicht und nutzen den OV regelmaRig

e (OV-Stammkundschaft: nutzen zwar den PKW regelmaRig, zeichnen sich aber durch eine (fast)
tagliche OV-Nutzung aus

e (OV-Gelegenheitsfahrende: nutzen den PKW regelméaRig, nutzen den OV wdchentlich

e OV-Potential: nutzen den PKW regelmiRig, nutzen den OV selten bzw. gar nicht und sind
eher zufrieden mit dem OV-Angebot vor Ort.

e |V-Stammnutzende: nutzen den PKW regelmiRig, nutzen den OV selten bzw. gar nicht und
sind unzufrieden mit dem OV-Angebot vor Ort.
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nein
ja
nicht regelmaRig selten
eher .
. her nicht
4Rj (fast) taglich : €
regelmaRig zufrieden Jufrieden
wochentlich
Ov- MIV-Stamm-
Vielfahrende nutzende
3% 46% 30% 6% 13% 3%

Abbildung 22: Segmentierung der mobilen Personen anhand Verkehrsmittelnutzung und OV-Angebot vor Ort; n=203
eigene Darstellung, angelehnt an (Follmer et al., 2010, S. 19)

Die Abbildung zeigt eine Art von Baumdiagramm dar, die die Beziehungen der Mobilitdtsnutzung
zwischen OV und PKW wiedergibt. Zur Erklarung: Die oberste Box zeigt an, ob eine regelmaRige PKW-
Nutzung vorliegt, wo dann zwischen wird mit Ja und Nein gewahlt wird. Je nach entsprechender Wahl
wird der Teilnehmende zur nachsten Box weitergeleitet. Insgesamt nutzen 81% der Testpersonen den
OV regelmaRig (OV-Vielfahrende, OV-Stammkundschaft und OV-Gelegenheitsfahrende). Davon wird
von 36% der Befragten trotz regelmiRiger PKW-Nutzung dennoch der OV (fast) tiglich bzw.
wochentlich genutzt. Diese beiden Nutzersegmente kénnen als die Gruppe der wahlfreien
Verkehrsteilnehmenden betrachtet werden. 13% der Personen mit regelméaRiger PKW-Nutzung
kénnen als potenzielle OV-Kundschaft eingestuft werden, da nach Selbsteinschiatzung, die
Teilnehmenden mit dem OV-Angebot vor Ort zufrieden sind. Somit ergibt sich ein OV-Gesamtsegment
von 94% mit Beriicksichtigung des Segments , OV-Potential”. Lediglich 3% der Befragten sind reine
MIV-Nutzende, welchen den OV gar nicht nutzen. Welche Griinde fiir oder gegen die Nutzung des
PKWs bzw. des OVs entsprechen, werden im nichsten Abschnitt erldutert.
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Die Entfernung der nachstgelegenen sinnvollen
Haltestelle in Abbildung 23 bestatigt weiter das
15 iy bisherige positive OV-Bild. So benétigen 50%

Entfernung der Haltestelle

44 sl e der Testpersonen zwischen 2 und 8 Minuten zur
nachstgelegenen sinnvollen Haltestelle (GrofR3e

12 min der Box wird durch erstes und drittes Quartil
bestimmt). Der Median betragt 5 Minuten. Die

10 min unteren 25% der Befragten benétigen weniger
) _ als 2 Minuten zur nachsten sinnvollen
FIRilK i Haltestelle. Dies erscheint nicht Uberraschend,
& fili da sich bereits bei der Analyse der Wohnorte,
e i herauskristallisiert hat, dass der GroRteil der

4 min Teilnehmenden aus Wien bzw. Wien Umgebung
teilnahmen. Die Ausreiserpunkte, also jene

2 min . 2-min Testpersonen die langer als 15 Minuten zur
— Limi nachsten Haltestelle bendtigen, sind in der

Abbildung 23 nicht enthalten.

Abbildung 23: Entfernung der ndchstgelegenen sinnvollen Haltestelle vom Wohnort in min; n=203

4.4.2. Grinde die fir bzw. gegen die Verkehrsmittelnutzung sind

Abbildung 24 und Abbildung 25 zeigen die Griinde, die fiir und gegen das ausgewahlte Verkehrsmittel
sprechen. Die Antworten waren vorgegeben und die Teilnehmenden konnten mittels
Mehrfachauswahl jene Griinde auswahlen, denen sie zustimmten. In der Farbe Griin befinden sich die
positiven Griinde, welche fur eine Nutzung stehen. Im rechten Bereich in der Farbe Orange wiederrum
befinden sich die negativen Nutzungseffekte. Durch die ,,Wasserfall“-Darstellung kénnen sehr gut die
positiven und negativen Griinde, sowie der positive Resteffekt veranschaulicht werden. Auf dem
ersten Blick l4sst sich erkennen, dass der OV mit 90% (nach Abzug der negativen Bewertungen) deutlich
positiver ausfallt als die der PKW-Nutzung mit ca. 40%. Dies ist wiederrum auf die Mobilitdtsnutzung
zuriickzufiihren, so verwenden 81% der Testpersonen regelmaRig den OV, wodurch deutlich positive
Effekte flir das genannte Verkehrsmittel resultieren.

PKW-Nutzung:
Der Hauptgrund fiir die regelméaRige Nutzung eines PKW ist der Zeitvorteil, gefolgt von Unabhangigkeit,

Bequemlichkeit und des Besitzens eines eigenen PKWSs. Hier wird wieder bestétigt, dass ein eigener
PKW die regelmaRige Nutzung fordert. Dies deckt sich auch mit den bisherigen Erkenntnissen der
Literatur, wo ebenfalls darauf eingegangen wurde, dass die Verfligbarkeit Uber ein
Mobilitatswerkezugs in Form des PKWs auch genutzt werden will (Boltze et al., 2002, S. 21). Interessant
hierbei ist, dass nur 7% den PKW auch wirklich fir die Arbeit/Ausbildung bendtigen, aber 35% der
Befragten taglich bzw. 3-5-mal pro Woche den PKW nutzen. Zum gleichen Ergebnis kommt auch STEG
(Siehe hierzu 2.1.2.4). Unter ,,sonstige Griinde”, wurde oft der Einkauf und das Abholen bzw. Bringen
der Kinder zur Schule erwahnt. Als Hauptgrund, der gegen eine PKW-Nutzung spricht, wurde der
bewusste Verzicht bewertet. Daher ist der Umweltgedanke bzw. das Thema Nachhaltigkeit auf jeden
Fall bei den Teilnehmenden angekommen, vor allem bei den jungen Testpersonen. Als ein weiter
Grund wurde ,Kein Pkw verfligbar” und ,Anschaffung oder Unterhalt zu teuer” beurteilt. Die
tatsachliche Nutzung wie ,,schlechtes Parkplatzangebot”, ,Stress beim Fahren” oder , Gefahrlichkeit”,
wird nur von wenigen als negativ bewertet.
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OV-Nutzung:
Der Hauptgrund fiir die OV-Nutzung ist der Abonnementbesitz, wo ebenfalls die gleiche Erkenntnis wie

bei der PKW-Nutzung festzustellen ist. Durch die Anschaffung des Mobilitatswerkzeuges
(Abonnementbesitz) will auch das Verkehrsmittel entsprechend genutzt werden. Ebenfalls ist zu
erwihnen, dass die Griinde ,Abonnementbesitz“ und ,Kostengiinstig” insgesamt 30% fiir die OV-
nutzung ausmachen. Als zweithdufigster Grund wurde ,Umweltfreundlich” angegeben.
Umweltbewusstsein ist der in der heutigen psychologischen Sicht der meistuntersuchte Einflussfaktor
auf die Verkehrsmittelwahl (Seebauer, 2011, S. 35-39). Die Griinde, die gegen die OV-Nutzung
sprechen, sind nicht weiter nennenswert. Es zeigt sich bereits, wie schon anhand der Segmentierung
des Baumdiagramms, dass die StichprobengréRe sehr OV-affin ist.

Griinde fir und gegen OV-Nutzung

100% T —

o 2,6% ﬂ 4 0'013%-0,7%_0'9%_ —
5,2% -1,2% 1 oo, W
-1,64:_1'7% .

-2,2% Il

-3,3%

90% 7,6%

9,6%

80%

70%

60%

50% 14,2%
40%

16,1%
30%

20% 16 9%

10%

0%

Sorgen von Stau

Abbildung 25: Griinde fiir und gegen OV-Nutzung; n=203
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4.4.3. Modal Split und Etappenkonzept:

Auto
8% Bus

Fahrrad / E-Roller 9%
10%
U-Bahn /

oV StralRenbahn

58%
Bahn
24%

zu Ful®
24%

Abbildung 26: Modal Split der Stichprobengréfe; n=203

Die Befragten legen mehr als die Hilfte aller Wege mit dem OV zuriick, wovon ,,U-Bahn/ StraBenbahn
gefolgt von ,Bahn“ hier die prozentuell gréRten Teile wiedergeben. Ein Viertel aller Personen legt bei
den taglichen Wegen in die Arbeit/ Ausbildung auch Wegstrecken von mehr als fiinf Minuten zu Fu
zurlick. Der Autoanteil von 8% ist im Vergleich zum Modal Split der Ostregion sehr gering. Dies ist
wiederrum auf die geringe Nutzung des PKWs und an den groBen Anteil an Wiener_innen
zurickzufiihren. So gaben bereits 24% der Teilnehmenden an, den PKW erst gar nicht zu nutzen und
weitere 25% gaben an den PKW nur selten zu nutzen.

Mobilitatsnutzung im Alltag

OV-Nutzung

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

Htaglich mW3-5xdie Woche B Weniger als 2x die Woche  mSelten Gar nicht

Abbildung 27: Hdaufigkeit der Mobilitdtsnutzung im Alltag; n=203

Modal Split 2013/14

Daher ist es nicht verwunderlich, dass der Modal Split
der Ostregion mit 48% PKW-Anteil sehr stark von der
StichprobengroRe abweicht (Abbildung 28). Der
Vergleich ist jedoch mit gewisser Vorsicht zu
beachten: Die Daten stammen aus 2013/14 und
seitdem hat sich der Modal Split im Hinblick auf den
Mobilitatsmasterplan 2030 bzw. der Pariser
Klimaziele wahrschlich verindert. Der hohe OV-Anteil
der Stichprobengrof3e resultiert aus der sehr hdufigen
OV-Nutzung, da tiber 80% der Befragten angeben den
OV regelmiRig bzw. mindestens einmal die Woche zu
Fahrrad / nutzen.

E-Roller
6%

Auto
48%

Abbildung 28: Modal Split der Ostregion 2013/14 (STATISTIK AUSTRIA, o. J.-b)

67



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verftighar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

othek,

o
|
led

3ibl
Your know

Analyse

Einen detaillierteren Blick auf den Modal Split liefert das Etappenkonzept (Abbildung 29), welches je
Etappe den Anteil am entsprechenden Verkehrsmittel und die Umstiegs-haufigkeit angibt. Das
Etappenkonzept zeigt, dass 36% der Befragten bereits nach der ersten Etappe am Ziel angelangt sind
und somit kein Umsteigen notwendig ist. Weitere 38% sind nach einmaligem und 17% nach
zweimaligem Umsteigen am Ziel. Die restlichen 8% miissen mehr als zweimal Umsteigen.

Etappenkonzept

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

10%

0%
Etappe 1 Etappe 2 Etappe 3 Etappe 4 Etappe 5

Hzu FuR mFahrrad / E-Roller Bus U-Bahn / StraBenbahn mBahn mAuto M Sonstiges

Abbildung 29: Verkehrsmittelanteile nach Etappe und Dauer; n=203

Auffallend hierbei ist, dass der Anteil an FuRganger_innen den groRten Teil Gber alle Etappen vorweist.
Dies ist auf den groRen Anteil der Befragten aus Wien zurlickzufiihren, welches wiederrum durch den
nachstgroReren Anteil ,U-Bahn / StraRenbahn” bestatigt wird, da nur im untersuchten Raum die
StraRenbahn und U-Bahn verkehrt. Einen kleinen Anteil besitz das Auto, was nach den bisherigen
Erkenntnissen nicht verwunderlich ist. Die durchschnittliche tagliche Reisezeit in die Arbeit/
Ausbildung betragt 28 Minuten, wovon 50% der Teilnehmenden lediglich 15 bis 37 Minuten benétigen.
Im Vergleich dazu betragt die Durchschnittliche Wegedauer unter der Woche in Osterreich 25 Minuten
(Tomschy et al., 2016, S. 54).
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Stimmungsverhalten zu diversen Aussagen

In 6ffentlichen Verkehrsmittel wird meine
Privatsphdre auf unangenehme Weise eingeschrankt

Autofahren bedeutet fiir mich SpaR und Freiheit
Wenn ich im Auto sitze, fihle ich mich sicher und geschitzt
Meine Alltagsorganisation erfordert ein hohes MaR an Mobilitat

Ich kann die Fahrzeit in Bus und Bahn gut fiir andere Dinge niitzen

Personen die mir wichtig sind, finden es gut, wenn ich fiir meine
Wege
im Alltag anstatt des PKW den OV nutzen wiirde

Ich fuihle mich verpflichtet durch die Wahl
meiner Verkehrsmittel einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten

Ich kann meinen Alltag sehr gut ohne Auto gestalten

0 20% 40% 60% 80% 100%

X

W Trifft voll und ganz zu W Trifft eher zu W Trifft eher nicht zu

| Trifft Gberhaupt nicht zu Keine Angabe / weil} nicht

Abbildung 30:Stimmungsverhalten liber diverse Aussagen beziiglich der Mobilitéit; n=203

Am Stimmungsverhalten zur Alltagsmobilitdt kann festgestellt werden, dass ,Ich kann meinen Alltag
sehr gut ohne Auto gestalten” gefolgt vom Klimaschutz die meiste Zustimmung fand. Dies stellt eine
positive Richtung im Hinblick zur Einhaltung der Klimaziele dar. Am wenigsten Zustimmung fand das
Argument ,In Offentlichen Verkehrsmittel wird meine Privatsphidre auf unangenehme Weise
eingeschrankt.” Die Aussagen ,,Ich kann meinen Alltag sehr gut ohne Auto gestalten” und ,Autofahren
bedeutet fiir mich SpaR und Freiheit” sind jene Aussagen, wo mehr als die Halfte widersprechen. Den
groRten Teil an ,,weild nicht“-Zustimmungen gab es bei der Aussage ,,Personen die mir wichtig sind....“
Insgesamt ist nach dem bisherigen Stimmungsbild festzustellen, dass der OV als positiv und der PKW
als negativ bewertet wurde.
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4.5, KlimaTicket

Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse zum KlimaTicket vorgestellt. Zunadchst wird das
Kaufverhalten abgefragt sowie nach ausgesuchten Attributen kombiniert betrachtet. Wie schon bei
der Aktuellen Mobilitdt werden auch hier die Griinde fiir und gegen die Nutzung eines KlimaTicket
analysiert. Knapp 97% der Teilnehmenden haben schon vom KlimaTicket gehort. Jene 3% die noch
nicht davon gehort haben, waren auch in weiterer Folge eher ablehnend zum KlimaTicket.

4.5.1. Kaufverhalten

Ein Viertel aller Befragten besitzt bereits das KlimaTicket. Im Vergleich zur Bevélkerung von Wien und
Niederosterreich besitzen nur 3% der Bevolkerung ein KlimaTicket (Siehe 2.3.2). Weitere 7% haben die
Absicht noch dieses Jahr eines zu kaufen. Somit stehen zum KlimaTicket gut ein Drittel positiv
gegenuber. Ein weiteres Drittel kann als neutral bewertet werden, da diese Gruppe noch unschlissig
ist. Das letzte Drittel steht dem KlimaTicket ablehnend gegeniber.

Ich besitze kein KlimaTicket
und habe auch kein Interesse
an einem Kauf daran.

30%

Ich besitze kein KlimaTicket, kdnnte mir aber
eventuell in Zukunft einen Kauf vorstellen.
37%

Kaufverhalten zum KlimaTicket

Abbildung 31: Kaufverhalten zum KlimaTicket; n=203

100%

80%

60%

40%

20%

0%

OV-Angebot gut

OV-Angebot
mangelhaft

Ich habe zurzeit kein
Interesse an einem
KlimaTicket

M Ich habe bereits das
KlimaTicket bzw.
werde mir eines in
nachster Zeit kaufen
(dieses Jahr)

Abbildung 32: Korrelation von KlimaTicket und OV-Angebot; n=203

Ich habe bereits das
KlimaTicket
26%

Ich besitze noch kein
KlimaTicket, aber ich mdchte
mir eines in nachster Zeit
zulegen (dieses Jahr).
7%

Eine Korrelation zwischen
KlimaTicket und OV-Angebot im
Wohnumfeld konnte nicht
festgestellt werden. Das Ergebnis
zeigt, dass bei den untersuchten
Teilnehmenden das OV-Angebot
keinen nennenswerten Einfluss auf
den Kauf des KlimaTicket auslibt.
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Beim Vergleich von Alter und Kaufverhalten zum KlimaTicket ist zu erkennen, dass jene Personen, die
das KlimaTicket schon besitzen, im Durchschnitt mindestens 5 Jahre éalter sind als die Gruppe der
Nichtbesitzer_innen solch eines Tickets. Dies resultiert daraus, dass die jingeren Teilnehmenden eher
zufriedener mit dem derzeitigen Tarifpreis sind bzw. die Kosten fiir das KlimaTicket bei den jlingeren
Personen als zu hoch eingestuft wird. Jedoch ist zu erwdhnen, dass die Gruppe der Jliingsten eher eine
Kaufabsicht noch in diesem Jahr vorhaben.

Alter & Kaufabsicht zum KlimaTicket
70
65
60
55
50
45
40

Alter

30

25 L

20
15

[T Ich besitze kein KlimaTicket und habe auch kein Interesse an einem Kauf daran.
[l Ich besitze kein KlimaTicket, kénnte mir aber eventuell in Zukunft einen Kauf vorstellen.
Bl ich besitze noch kein KlimaTicket, aber ich méchte mir eines in ndchster Zeit zulegen (dieses Jahr).

B ch habe bereits das KlimaTicket

Abbildung 33: Alter und Kaufabsicht zum KlimaTicket; n=203

71



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Analyse

In Abhingigkeit zum Kaufverhalten des KlimaTicket zur OV-/PKW-Nutzung liefert Abbildung 34
wertvolle Informationen. So ist auf der horizontalen Achse das Kaufverhalten dargestellt, welches von
links (negative Einstellung) nach rechts (positive Einstellung) gesehen werden kann. Je hdher die Blase
sich auf der vertikalen Achse befindet, desto regelmaRiger wird das entsprechende Verkehrsmittel
genutzt. Im Umkehrschluss bedeutet dies je niedriger die Blase ist, desto unregelmaRiger wird das
Verkehrsmittel genutzt. Die GroRe der Blase gibt die Anzahl der Teilnehmenden wieder. Je groRRer die
Blase ist, desto mehr Testpersonen befinden sich in dieser Kategorie.

Kaufverhalten zum KlimaTicket in Abhangigkeit der Nutzung

(PKW/BV)
oo
c
o}
N
=}
4
[J]
=y
o2
Hyel
E
[J]
oo
[J]
o
oo
c
35
N
=}
=z
[sT)
X
Hyl
£
o)
oo
I
c
= Ich besitze kein Ich besitze kein Ich besitze noch kein Ich habe
KlimaTicket und habe KlimaTicket, konnte KlimaTicket, aberich  bereits das
auch kein Interesse mir aber eventuell in mochte mir einesin  KlimaTicket
an einem Kauf daran. Zukunft einen Kauf nachster Zeit zulegen
vorstellen. (dieses Jahr).
OV-Nutzung & PKW-Nutzung  ceeeeeee- Trendlinie  eeceeeeee Trendlinie

Abbildung 34: Kaufverhalten zum KlimaTicket in Abhédngigkeit der PKW-Nutzung und OV-Nutzung; n=203

Es ist definitiv ein positiver Effekt bzgl. des KlimaTicket und der jeweiligen Verkehrsnutzung
festzustellen, obwohl 2/3 der Teilnehmenden neutral bzw. ablehnend gegenliber dem Ticket
eingestellt sind. So nimmt die regelmaRige PKW-Nutzung ab, je positiver das Kaufverhalten zum
KlimaTicket wird. Ebenso verhilt es sich in der OV-Nutzung. Je positiver das Kaufverhalten zum
KlimaTicket ist, desto regelmaRiger wird der OV genutzt. Welche Griinde fiir oder gegen die
KlimaTicket-Nutzung sprechen, werden in weiterer Folge die bewerteten Aussagen behandeln.
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4.5.2. Grunde fur und gegen das KlimaTicket

In diesem Abschnitt wurden die Teilnehmenden zu vorgegebenen Griinden nach ihrer Zustimmung
befragt. All jene Befragten die positiv zum KlimaTicket stehen (,Ich habe bereits das Ticket” und ,Ich
mochte mir noch dieses Jahr das Ticket zulegen”) wurden zu den Griinden fir das KlimaTicket
abgefragt. All jene Befragten die negativ bzw. neutral zum KlimaTicket stehen (,,Ich besitze kein Ticket,
konnte mir aber eventuell einen Kauf vorstellen” bzw. ,Ich besitze kein Ticket und habe auch kein
Interesse”) wurden zu den Griinden gegen das KlimaTicket abgefragt.

Der Hauptgrund, welcher gegen eine Nutzung des KlimaTicket spricht, ist die Zufriedenheit mit dem
aktuellen Tarifpreis. Am wenigstens Zustimmung fand das Argument ,kein passendes OV-Angebot vor
Ort.“ Dies bedeutet wieder im Umkehrschluss: Der GroRteil der Befragten hat ein gutes OV-Angebot
vor Ort, nur ist den betroffenen das Ticket zum Teil zu teuer, bzw. reicht ihnen auch der derzeitige
Tarifpreis aus. Dies stimmt auch mit dem Kaufverhalten und der jeweiligen Nutzung liberein.

Grinde gegen das KlimaTicket

Kein passendes OV-Angebot vor Ort
Ich habe kein Interesse daran
Nutze nur den Pkw

Zeitnachteil gegentiber dem Pkw

Preis des KlimaTicket ist zu teuer

Aktueller Tarifpreis ausreichend

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Trifft voll und ganz zu ® Trifft eher zu M Trifft eher nicht zu Trifft Gberhaupt nicht zu Keine Angabe/weil} nicht

Abbildung 35: Griinde die gegen den Kauf des KlimaTicket sind; n=135

Die Grinde, die flr die Nutzung des KlimaTicket sprechen, sind die Argumente ,Flexibel” gefolgt von
,Umweltfreundlich.” Hierbei stimmten jeweils mehr als 80% der Befragten als ,, trifft voll und ganz zu.”
Am wenigsten Zustimmung ergab das Argument , PKW-Kosten zu teuer geworden®, welches auch den
hochsten Wert , keine Angabe/weill nicht” verzeichnet.

Grinde fur das KlimaTicket

Pkw-Kosten zu teuer geworden
Zeitvorteil
Keine Stau- und Parkplatzsorgen

Nutzbare Zeit (lesen, etc.)

Kostengunstig

Nitze es zusatzlich fiir Fernverkehrsreisen

Umweltfreundlich

Flexibel, kann in ganz Osterreich den OV niitzen

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Trifft voll und ganz zu B Trifft eher zu M Trifft eher nicht zu M Trifft Gberhaupt nicht zu Keine Angabe/weil} nicht

Abbildung 36: Griinde die fiir den Kauf bzw. Nutzung des KlimaTicket sind; n=68
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Werden die positiven und negativen Griinde kombiniert betrachtet, so kann wieder wie bei der
aktuellen Mobilitat herausgefunden werden, ob als gesamtes das KlimaTicket einen positiven Wert hat
oder nicht. Es ergibt sich folgende Darstellung in Abbildung 37. Im Gesamten bleibt ein positiver Effekt,
der fiir eine Nutzung des KlimaTicket steht. Dies ist auf die starke Zustimmung zurtickzufiihren, so
wurden die vier unterschiedlichen Zustimmungen abgestuft gewichtet, wobei ,trifft voll und ganz zu“
den groBRten Stimmungswert erhalt und ,Trifft Gberhaupt nicht zu“ den geringsten Wert erhilt.
Grundsatzlich stimmten knapp doppelt so viele Teilnehmenden gegen die Nutzung des KlimaTicket ab.
Dennoch konnte ein positiver , Resteffekt” am KlimaTicket verzeichnet werden, da bei der Wertung
der Grinde, die fiir das KlimaTicket sind, der GroRteil ,trifft voll und ganz zu“ angab. Bei der
Zustimmung gegen die Nutzung des KlimaTicket gaben die Teilnehmenden nur fiir ein Argument einen
hohen ,trifft voll und ganz zu”“ Wert an. Dennoch besitzt der negative Teil bezogen auf ein einzelnes
Argument den groRten Wichtigkeitswert (,,aktueller Tarifpreis ausreichend”).

Grinde fur und gegen das KlimaTicket nach Wichtigkeit
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Abbildung 37: Kombinierte Betrachtung der Griinde fiir und gegen das KlimaTicket nach Wichtigkeit
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4.5.3. KlimaTicket-Nutzung

Im nachsten Abschnitt wurden die Teilnehmenden befragt, wie oft sie sich welche Wege mittels
KlimaTicket vorstellen kénnten, zu bewaltigen. Wie erwartbar, stellen die taglichen Wege in die
Arbeit/Ausbildung die héchste Haufigkeit dar, wovon mehr als die Halfte der Befragten sich vorstellen
konnte diesen Weg regelmafig (mindestens 1x die Woche) zu nutzen. Hingegen beim , Einkauf fiir den
taglichen Bedarf” kann sich die Halfte der Testpersonen dies ,,gar nicht“ bzw. nur ,selten” vorstellen.
Der Einkaufsbummel in eine grofRere Innenstadt wird um ein Vielfaches mehr bevorzugt als der
Einkaufsbummel in Einkaufszentren in landlicher Lage. Dies ist weiter nicht verwunderlich, da solche
Zentren in landlichen Lagen ausschlieRlich fiir das Auto ausgerichtet sind.

Wege mittels KlimaTicket

Arbeit / Ausbildung

Ausgehen

Einkauf fir den taglichen Bedarf
Bewegung im Griinen
Urlaubsreisen in Osterreich
Dienstleistungen

Sportliche Unternehmungen

Einkaufsbummel in einer groReren Innenstadt

Einkaufsbummel in ein Einkaufszentrum in landlicher
Lage

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

M (fast) taglich ® 3-4x pro Woche M 1-2x pro Woche M 2-3x pro Monat M 1x pro Monat Mselten ® gar nicht

Abbildung 38: Zu bewidiltigende Wege mittels KlimaTicket; n=203

Neben dem Stimmungsverhalten zur aktuellen Mobilitat wurden auch die Teilnehmenden zu diversen
Verhaltenseinstellungen beziiglich des KlimaTicket befragt. In Abbildung 39 existieren zwei Ausreiller
(,Durch den Kauf des KlimaTicket verkaufe ich meinen PKW* und ,,Ich werde trotz des KlimaTicket
meinen PKW behalten”) die beide das Verkehrsmittel PKW betreffen. So wurden beide
Verhaltenseinstellungen mit knapp 50% mit weil nicht bewertet. Dies ist auf die geringe bzw. fehlende
PKW-Nutzung der Teilnehmenden zuriickzufiihren. Vor allem die bewertete Einstellung ,,Durch den
Kauf des KlimaTicket verkaufe ich meinen PKW* deckt sich sehr gut mit der Literaturrecherche, wo
erwdhnt wurde, sobald ein PKW zugelegt wird, wird dieser auch langfristig behalten (Siehe 2.2.1.1).
Die meiste Zustimmung erfuhr ,Beitrag zum Klimaschutz”, worunter die EinflussgroRe
»,2Umweltbewusstsein” zu verstehen ist, der in der Verkehrsmittelwahl eine immer grofRere Bedeutung
zukommt (Siehe 2.2.2.2).
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Verhaltenseinstellungen beziglich des KlimaTicket

et 8
verkaufe ich meinen Pkw
Das KlimaTicket ist fir mich zu teuer

und daher keine entsprechende Alternative

Mit dem KlimaTicket fahre ich viel
mehr mit den 6ffentlichen Verkehrsmittel als friiher

Das KlimaTicket hat auf mich keinen
Einfluss auf die Mobilitatsentscheidung

Ich schatze das KlimaTicket,
da ich dadurch meine Mobilitdtskosten einsparen kann

Mit dem KlimaTicket lege ich in Osterreich
ofters Urlaubsreisen mit dem Bus / Zug zurick

Ich mochte mit dem KlimaTicket moglichst alle Wege
in der Alltagsmobilitat 6ffentlich zurlicklegen

Ich werde trotz des KlimaTicket
meinen Pkw behalten

Wenn ich das KlimaTicket kostenfrei durch die Arbeit erhalte,
wiirde ich vermehrt den OV nutzen

Durch den Kauf des KlimaTicket
leiste ich einen Beitrag zum Klimaschutz

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

B Trifft voll und ganz zu Trifft eher zu B Trifft eher nicht zu B Trifft Gberhaupt nicht zu Keine Angabe / weil nicht

Abbildung 39: Verhaltenseinstellungen beziiglich zum KlimaTicket
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4.6. Ranking

Die Befragten konnten von den zehn vorgeschlagenen Merkmalen fiinf auswahlen und diese nach ihrer
Wichtigkeit ordnen. Zur besseren Anschaulichkeit wurde die Kastengrafik bzw. der Box-Plot
verwendet. Dieser soll einen schnellen Eindruck dariiber vermitteln, in welchem Bereich die
erhobenen Daten liegen und wie sich diese verteilen.

Merkmale der Verkehrsmittelwahl anhand des Box-Plot

5 ——
4,5
4
3,5
3
2,5
2
1,5
1 - - .
M Reisezeit B Anbindung des Start- und Zielorts
B Flexibilitat O Umsteigehiufigkeit & Taktfrequenz
B umweltschutz [ KlimaTicket & Fahrpreis
B Komfort B Aktivititen wihrend der Fahrt
B Gepickmitnahme B Information vor der Fahrt

Abbildung 40: Merkmale der Verkehrsmittelwahl anhand des Box-Plot; n=203

Abbildung 40 zeigt die zehn Merkmale in einer Box-Plot Grafik. An der vertikalen Achse ist das Ranking
(1 = sehr wichtig, 5 = weniger wichtig) aufgetragen. Je ndher die Box bei 1 ist, desto wichtiger war das
ausgewahlte Merkmal bei den Befragten. Die x-Markierung gibt den jeweiligen Mittelwert wieder. Es
ist ersichtlich, dass die Merkmale ,Anbindung des Start- und Zielorts”, gefolgt von ,Reisezeit”,
,Flexibilitat” und ,Umweltschutz” die wichtigsten Merkmale sind. Die weniger wichtigen Merkmale
sind ,Komfort“, , Aktivitaten”, , Gepackmitnahme” und ,Information vor Fahrt.” Da der Box-Plot nur
darstellt, wie die einzelnen Merkmale nach deren Ranking verteilt sind, aber nicht wie oft jenes
Merkmal auch gewahlt wurde, soll Abbildung 41 den Zusammenhang erlautern. Es werden nun die
Merkmale nach Wichtigkeit und Haufigkeit betrachtet, so entsteht folgendes Ergebnis:
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Nutzen pro Merkmal

Aktivitaten wahrend Information vor der
der Fahrt Fahrt
2% 2%

Komfort
6%
KlimaTicket & . .
Fahrpreis
2 0,
7% 6%

Gepdckmitnahme
2%

Umweltschutz
9%

Umsteigehaufigkeit &
Taktfrequenz
10%

Anbindung des Start-
und Zielorts

Flexibilitat
23%

13%

Abbildung 41: Nutzen pro Merkmal nach Wichtigkeit; n=203

Das Endergebnis zeigt, obwohl die , Reisezeit” im Ranking weniger wichtig war als die die ,Anbindung
des Start- und Zielorts”, ist die ,Reisezeit” dennoch als groRter Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl
anzusehen. Dies ist auf die Haufigkeit des Merkmales zurlickzufiihren, da die ,Reisezeit” ofters
ausgewahlt wurde. Interessant ist hierbei, dass das Merkmal ,,Preis” mit 7% nur wenig Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl ausiibt. Nach den bisherigen Erkenntnissen fiel der Einfluss des Preises bzw.
KlimaTicket doch geringer aus als erwartet. Im Vergleich zur Studie von ANABLE & GATERSLEBEN (2005,
S. 171) war der Preis der zweitwichtigste Faktor und die Reisezeit fand sich erst gar nicht unter den
wichtigsten Faktoren wieder. Daher liegt die Vermutung nahe, dass eine alleinige Betrachtung der
einzelnen Merkmale nicht sinnvoll erscheint, da in der Praxis je nach Individuum unterschiedlich viele
Faktoren einen Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten ausliben. Dies soll der letzte Teil der Auswertung
veranschaulichen, die Ermittlung des hypothetischen Verhaltens mittels CBCA.
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4.7. Zusammenhang von Variantenauswahl und Alter

Den letzten Teil der Fragebogen-Auswertung betrifft die Variantenauswahl, wo sich die
Teilnehmenden  fiir eine Alternative unter Bericksichtigung der unterschiedlichen
Merkmalsauspragungen entscheiden konnten. Es wurde somit das hypothetische Mobilitatsverhalten
abgefragt. Die Befragten konnten jederzeit auch die None-Option wahlen, wenn ihnen keine der
vorgeschlagenen Varianten zusagte.

Bevor die CBCA-Ergebnisse prasentiert werden, wird zuvor eine kombinierte Betrachtung von
soziodemografischen Werten und der Wahl des Verkehrsmittels (hierbei wird zwischen PKW, OV
unterscheiden, wobei der OV weiters in ,ohne KlimaTicket“ und ,mit KlimaTicket” gegliedert wird)
untersucht. Es wird lediglich die Komponente ,Alter” herangezogen, da die anderen Werte
»Geschlecht” und ,Bildung” keine Auffalligkeiten zeigten bzw. gleich verteilt waren.

Zusammenhang zwischen Alter und Verkerhsmittelwahl

100%
90%
80%
70%

60%
50%
40%

30%

20%
N |
0

15 bis 19 Jahre; 20 bis 24 Jahre; 25 bis 34 Jahre; 35 bis 44 Jahre; 45 bis 54 Jahre; 55 bis 64 Jahre; 65 Jahre und
n=3 n=18 n=101 n=25 n=20 n=27 alter; n=9

S

W PKW OV ohne KlimaTicket B OV mit KlimaTicket

Es lassen sich folgende Punkte feststellen:

1.) Die PKW-Auswahl hat zunéichst in den jingeren Alterseinteilungen den niedrigsten Anteil,
dieser steigt bis zur Gruppe der 35- bis 44-Jahrigen an und sinkt danach wieder leicht, welches
sich ebenfalls mit der Literaturrecherche deckt, wo in den mittleren Altersgruppen die meisten
PKW-Nutzende vorzufinden sind (Siehe 2.2.1.1). Grundsatzlich steigt mit zunehmendem Alter
auch die Auswahl des PKWs. In der Gruppe der Jliingeren ist die geringere Wahl des PKWs
darauf zurtickzufiihren, da diese eher bereit sind sich mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
fortzubewegen (Ellaway et al., 2003).

2.) Die OV-Auswahl ohne KlimaTicket ist praktisch konstant tiber alle Altersgruppen gleich verteilt
und weist fast immer den hochsten Anteil auf. Eine Ausnahme stellt hier nur die Gruppe der
35- bis 44-Jahrigen dar.

3.) Die OV-Auswahl mit KlimaTicket weist sehr unterschiedliche Auspridgungen auf. In der
jungsten Gruppe findet sich der héchste Anteil, in den mittleren Altersgruppen der geringste
und mit zunehmendem Alter fallt die Wahl wieder auf das KlimaTicket.
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4.8. Ermittlung des hypothetischen Verhaltens mittels CBCA

Im Rahmen dieses Abschnittes der Analyse wird die Auswertung der Auswahlsituationen mithilfe
multivariater Verfahren beschrieben. Bevor jedoch die Daten der CBCA ausgewertet werden kdnnen,
werde diese zuerst auf Plausibilitat Gberprift. Hierbei wird bei jedem Teilnehmenden tGberpriift ob bei
alle acht Choice-Sets die ,None” Option gewahlt wurde. Wenn dies der Fall ist, dann wiirden dieser
aus der weiteren Berechnung ausgeschlossen werden, da davon auszugehen ist, dass sich die
Testperson nicht ernsthaft mit der Auswahl beschaftigt hat. Dies betraf gliicklicherweise keinen
einzigen Datensatz, wodurch alle Datensatze der Befragten (n=203) verwendet werden konnten.
Dadurch ergeben sich 1624-Choice-Sets (203*8) bzw. 4872 (1624*3) Datensatze. Mithilfe von Excel
und SPSS kénnen in weiterer Folge die Ergebnisse interpretiert und geschatzt werden.

4.8.1. Ablauf der CBC-Auswertung mittels SPSS

Die vorliegende Tabelle zeigt den codierten (0 und 1) Datensatz an, der in der weiteren Folge
verwendet wird. Den Personen wurden 8 Auswabhlsituationen mit jeweils 2 Alternativen plus einer
None-Option vorgestellt. Die Zahlenwerte 1 von Spalte ,,PKW“ bis Spalte ,none”, stehen fir eine
bestimmte Kombination von Eigenschaften, Bsp.: erste Zeile: ,PKW_10€_50min_Level-Mittel“. In der
rechten Spalte ist die Wahl hinterlegt, die an dem Wert 1 zu erkennen ist.

P R 000000 NNNOOOOUUu U, BRSDWWWNNNERRBR
P WNERE WNREREWNRERPR WNRERER WNRER WNRPR WNRERE WN PR
O OO PFrRPROO0OO0ODO0ODO0ODO0ODO0ORFrRROORFR, P OOOOOOOO R
P OPOOFRPRFPORFRPROOOFRPROOOOR EFPORPRELOHRO
P OO O0OO0OO0ODO0DO0ODO0OPFRPROO0OO0OO0ODORFr,rORFR, OOOOOoOOoOOo
OO P OOFRPR OO0OO0ODO0ODO0OO0OO0OO0ODO0ODO0ODO0OORFr O, OO oo
O OO0 00000 RFrRPROO0OO0OFRF OO0OO0ODO0OO0OO0OO0OOOoOOoOLRrOo
OO0 O0OO0OO0OFrRPR OO0ODO0ODO0ODO0OO0ODO0ORFr OOOOOOoORr oo o
O OO R OO0OO0ODO0ODO0ODO0ODO0ORFR OO0OO0DO0OO0O0OO0OO0OO0OOOoO O P
OO P OO0OO0OO0DO0DO0DO0ODO0ODO0OO0OO0ORFR,rPFP,PROOOORr,r OO OO

ORrRPO0OO00000CO0OR,RPFPFOOOODOODOORFr,r OO OoOoo

P OOORFrRPROOO0ODO0ODO0ODO0OOFrR OOO0ODOORFr OoOOoOOoOoOOor o

OO0 0O O0OO0OO0OFrRrR P OOOOORFR OODODOOOOOOoOOoOOoO R

OPFrRPO0OO0OFrRPROO0OO0ODO0OO0ODO0OO0ODO0OO0OO0OR,rRFPROOOORL, OO O

P OOPFRPOOPFrRPROOODOOORFrOOOORr,rPrOOOOOoO R

OO0 00000 FrRPRORFRPRPFPOFRPROOOODOOOOOROOoODOoO

O opPrPOoOO0OPFrooPRrooOoOPrRookrooPr ook, ookr oo

oOPrPrOoOPFrRPOOFrROOORFrRPRFOORFRPROORFRPROORFR,ORKL, OORDO

2 1 0 0 0 0 1 0 0
Tabelle 14: Ausschnitt des Erhebungsdesigns und der Auswahlentscheidungen
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Zur Erklarung der Auswahlentscheidungen wurde ein Teilwert-Nutzenmodell gewahlt (Siehe 3.2.1.4),
welches das Zustandekommen von Praferenzbeurteilungen erklart. Das gewahlte Modell eignet sich
insbesondere fiir die Analyse qualitativer Merkmale, wie dem Verkehrsmittel (PKW, OV, etc.) oder dem
Verkehrsangebot. Aber auch quantitative Eigenschaften konnen in dem Modell bericksichtigt werden
(Preis und Reisezeit). Es sind hier ebenfalls keine Grenzen gegeben, wodurch das Modell sehr flexibel
und das gebrauchlichste ist. Diese Flexibilitat, stellt jedoch, im Vergleich zu anderen Nutzenmodellen,
auch einen Nachteil durch die verminderte Genauigkeit dar (Backhaus et al., 2015, S. 187-190).

Neben der Wahl des Nutzenmodells wird noch ein Auswahlmodell benétigt, welches beschreibt bzw.
erklart, wie sich eine Person auf Basis ihrer Nutzenvorstellungen bei der Auswahl zwischen
Alternativen entscheidet. Die Modelle zeigen die Wahrscheinlichkeit fur die Wahl einer Alternative,
aber keine eindeutige Entscheidung, da menschliches Entscheidungsverhalten sehr komplex ist. Das
gangigste Auswahlmodell zur Abbildung von individuellen Entscheidungsverhalten ist das Logit-Choice-
Model, welches bei der Auswahl von zwei Alternativen (plus der None-Option) zur Anwendung kommt.
Das Modell betrachtet die Wahrscheinlichkeit fiir die Auswahl einer Alternative mithilfe der Differenz
der Nutzenwerte (Backhaus et al., 2015, S. 190-192).

Nach Wahl des Teilwert-Nutzenmodells und des Logit-Choice-Models, erfolgt die Auswertung mittels
SPSS. Fiir die Durchfiihrung erfolgt eine Orientierung an dem Fallbeispiel von BACKHAUS ET AL (2015,
S.227-231):

4.8.1.1. Cox-Regression

Wahrend fir die TCA ein Verfahren in SPSS zur Verfligung steht, existiert bislang keine vergleichbare
Verfahrensmoglichkeit fur die CBCA. Es gibt aber die Moéglichkeit zur Durchfiihrung einer CBCA mittels
SPSS anhand einer COXREG (Cox-Regression) Funktion. Die Cox-Regression ist eigentlich fir die
Durchfiihrung von Uberlebensanalysen gedacht. Jedoch wird bei einer geschichteten Cox-Regression
die gleiche Likelihood-Funktion, maximiert wie sie bei der CBCA anfallt. Die Funktion lasst sich als

_ Regressionsanalyse flir Daten mit zensierten
*@ Cox-Regression

Beobachtungen charakterisieren. Die
Zeit: - abhangige Variable ist die Wartezeit bis zum
& Person - ;'ﬁme .. & g. . . .
& Alterantive Eintritt eines interessierenden Ereignisses
Status: . . . . . .
%g?e ST beispielsweise der Zeit bis zum Tod einer
& PKW Person nach einer Operation. Die zensierten
& Preis240 Fille sind so zu verstehen, dass das
& Preis3proTag Block 1von 1 ) . o ]
%Ere@ségg E— interessierende  Ereignis bis Ende der
rels . . . . .
@ Preis1000 W Beobachtungszeit nicht eingetreten ist. Die
& Zeit20min av unzensierten Falle geben das
Zeit30mi i . . . . .
%z:mnz:: Ez:zi‘;?ﬂag interessierende Ereignis wieder, welches
& Zeit50min Prais400 eingetreten ist. Flr die CBCA bedeutet dies,
&b LevelGut PreisB50 i 3 i
& Levellitel et20min dass die gewadhlten Alternativen den
&b LevelSchlecht ~a'h Zeit30min unzensierten Fallen und die nichtgewahlten
&b none ZeitdOmin . . .
LevelGut Alternativen den zensierten Fallen
LevelMittel entsprechen. Mit Hilfe einer STATUS-
none . . . . .
Variable, die fir unzensierte Falle den Wert
Methade: Einschluss v 1 und fur zensierte Fille den Wert 0O
Schichten: annimmt, wird bei der Cox-Regression
R angezeigt, um was fir einen Fall es sich

oK

Abbildung 42: Dialog-Box fiir die Durchfiihrung der Cox-Regression
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In Abbildung 42 sind die Einstellungen der Cox-Regression dargestellt, die hier kurz erldutert werden:

e Fir die Variable ,Zeit” wird kinstlich eine Variable ,Time” generiert, da bei der CBCA keine
zeitliche Dimension existiert. Fiir gewahlte Alternativen (unzensierte Falle) den Wert 1 und fur
die nichtgewahlte Alternativen (zensierte Falle) den Wert 2 annimmt.

e Fir die Variable ,Status” wird die Variable ,Wahl“ ausgewdhlt, welche die
Auswahlentscheidungen angibt. Somit steht 1 fir ,,ausgewahlt” und 0 fiir ,nicht gewahlt.”

e Die Kovariaten sind die unabhingigen Variablen, deren Einfluss auf die Uberlebenszeit
geschatzt werden soll. Zur Schatzung der Nutzenwerte wird das Prinzip der Nullvariante
angewendet. Hierbei wird tGblicherweise immer von jedem Merkmal die letzte Auspragung auf
0 gesetzt (Basiskategorie). Flur die Cox-Regression bedeutet dies, dass sie in der Auswabhl
unbericksichtigt bleiben.

e Fir die Schichten wird die Variable Situation verwendet, da anhand der Situationen
gekennzeichnet wird, welche Alternative zu einer bestimmten Auswahlsituation gehéren.

4.8.2. Ergebnis der CBC-Auswertung

Bevor die einzelnen geschatzten Teilnutzenwerte betrachtet werden, wird vorerst noch die globale
Guteprifung des Modells durchgefihrt. Durch die Cox-Regression erhalt man auch einen Output tber
das Modell. Es ergibt sich ein Likelihood-Ratio-Test von 503,731 (Chi-Quadrat). Im Verhaltnis zu den
Freiheitsgraden (Anzahl der Merkmale, die bei der Schatzung betrachtet wurden) liegt die Signifikanz
bei 0,000. Damit ist das gesamte Modell hochst signifikant.

Variablen in der Gleichung

B SE Wald df Signifikanz Exp(B)
ov 779 ,095 66,584 1 <,001 2,178
Preis2,40 ,974 ,131 55,449 1 <,001 2,649
Preis3proTag 1,072 ,139 59,369 1 <,001 2,922
Preis4,00 ,547 ,133 16,877 1 <,001 1,729
Preis6,50 ,220 ,138 2,548 1 ,110 1,246
Zeit20min ,996 124 64,449 1 <,001 2,708
Zeit30min ,592 ,126 22,183 1 <,001 1,807
Zeit40min ,380 124 9,407 1 ,002 1,462
LevelGut 1,164 ,103 127,219 1 <,001 3,202
LevelMittel ,464 ,102 20,552 1 <,001 1,590
none 1,583 ,168 88,571 1 <,001 4,869

Tabelle 15: SPSS-Output der betrachteten Teilnutzwerte

Das Ergebnis der Cox-Regression sind die geschéatzten Teilnutzwerte (B) und deren weitere Faktoren
wie Standardfehler (SE) etc. Je kleiner der Standardfehler ist, desto genauer lasst sich der
Teilnutzenwert bestimmen. Alle geschatzten Merkmalsausprdagungen zeigen hohe Signifikanz an (Wert
ist moglichst bei 0). Aus diesen Ergebnissen lassen sich der Teilnutzen fir alle Merkmalsauspragungen
berechnen, sowie deren zentrierten Anteil an einer Merkmalseigenschaft. Ebenfalls kann daraus die
Range, also die Spannweite (hochster Teilnutzen bis niedrigster Teilnutzen innerhalb eines Merkmals)
und die relative Wichtigkeit der Merkmalseigenschaften berechnet werden. Aus dem Verhaltnis der
Summe zu den einzelnen Range-Werten lassen sich die relativen Wichtigkeiten errechnen. In Tabelle
16 sind wieder alle Merkmalsauspragungen enthalten inklusive jener die auf 0 gesetzt sind.
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Merkmal m:g:g;l:g Teilnutzen | Zentriert Range Wl?ce;?c;cé\ll(ii ;
Verkehrsmittel ov 0.779 0,389 0,779 0,194
PKW 0,000 0,389
2,40 € 0,974 0,411
3€ pro Tag KlimaTicket O 1,072 0,510
Preis 4,00 € 0,547 -0,015 1,072 0,267
6,50 € 0,220 -0,343
10,00 € 0,000 -0,563
20min 0,996 0,504
Reisezeit 30min 0,592 0,100 0,996 0,248
40min 0,380 -0,112
50min 0,000 -0,492
Level Gut 1,164 0,621
Verkehrsangebot Level Mittel 0,464 -0,079 1,164 0,290
Level Schlecht 0,000 -0,543
None None 1,583 -0,404

Tabelle 16: Schitzergebnisse sowie darauf abgeleitete Ergebnisse mittels SPSS & Excel

Anhand der relativen Wichtigkeit kann der

Relative WiChtigkeiten Gesamtnutzen der aggregierten Merkmale
dargestellt werden. Die Abbildung 43 zeigt,

dass die EinflussgrofRe ,Verkehrsangebot” als

Verkelh;;mittel wichtigstes Merkmal einzustufen ist, gefolgt

Verkehrsangebot ’ vom ,Preis“, der ,Reisezeit” und das

29% v ,Verkehrsmittel.” Es ist jedoch zu erwahnen,

dass alle Merkmale eine hohe Wichtigkeit
Preis
27%

besitzen und kein Merkmal  wirklich
heraussticht. Im Vergleich zur Auswertung des
Rankings, wo die Reisezeit als wichtigstes
Merkmal bewertet wurde, deckt sich dieses
Ergebnis nicht mehr. Daher ist eine alleinige
Betrachtung an Merkmalen wie beim Ranking
nicht zielfihrend.

Reisezeit
25%

Abbildung 43: Durchschnittlicher Wichtigkeitswert nach Gesamtnutzen

In  Abbildung 44 sind die durchschnittlichen Teilnutzenwerte der verschiedenen
Merkmalsauspragungen jedes einzelnen Merkmals zu erkennen. Den groRten Beitrag einer
Merkmalsauspragung am Gesamtnutzen liefert das Verkehrsangebot ,Level Gut“, welcher einen
erwarteten linearen Verlauf aufweist; sprich mit schlechterem Angebot nimmt auch der Nutzen ab.
Das ,Verkehrsangebot” weist auch die groRte Spannweite (Range) vor, welches ein MaR fiir die
Wichtigkeit einer Eigenschaft ist. Auch die Eigenschaften , Reisezeit” ist wie erwartet linear. Je klrzer
die ,Reisezeit”, desto groRer und positiver ist der Nutzen. Die beiden Merkmale nehmen bei steigender
,Reisezeit” bzw. schlechterem ,Verkehrsangebot” an Nutzen ab. Die Merkmalsauspragungen des
Preises zeigen eine Besonderheit auf: Hier zeigt sich eine Modellinkonsistenz auf, da die Richtung vom
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niedrigsten zum hoéchsten Preis sich anders darstellt als normalerweise zu erwarten ist. Den grofSten
Teilnutzen hat nicht der giinstigste Preis, sondern die Preisauspragung ,,3€ pro Tag KlimaTicket O.“
Aufgrund des Vorteils des KlimaTicket sind die Befragten gewillt eher mehr Kosten fir die gleiche
Strecke in Kauf zu nehmen. Dies ist auf die Besonderheit des Tickets zurtickzufiihren und deckt sich
auch mit der Literaturrecherche, wo Kunden und Kundinnen ein ,flat-rate-ticket” praferieren auch
wenn sie nicht den Break-Even-Punkt erreichen (Wirtz et al., 2015, S. 2). Ebenfalls zu erkennen ist, dass
beim Merkmal Verkehrsmittel der OV den gréReren Nutzen fiir die Teilnehmenden darstellt als der des
PKWs. Dies ist nach den bisherigen Erkenntnissen erwartbar gewesen, da die Teilnehmenden im
Schnitt zur Bevélkerung Osterreichs jiinger sind, der GroRteil der Personen keinen Fiihrerschein besitzt
bzw. keinen PKW zur Verfligung hat und nach den bisherigen Ergebnissen der PKW als negativ
eingestuft wurde, wodurch die Wahl eher auf den OV fillt.

Geschatzte Teilnutzenwerte (zentriert)

None

None

Level Schlecht

Level Mittel

Verkehrsangebot

50min

40min

Reisezeit

30min -
20min

10,00 €

6,50 €

Preis

]
4,00 €
3€ pro Tag KlimaTicket O _
2,40 € _
ov ]

PKW

Verkehrsmittel

-0,60 -0,40 -0,20 0,00 0,20 0,40 0,60

Abbildung 44: Geschdtzte Teilnutzenwerte nach zentrierter Funktion
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4.8.3. Die ideale Zusammensetzung an Merkmalen

Mit den geschatzten Teilnutzenwerten lassen sich in weiterer Folge die Gesamtnutzen der
verschiedenen Stimuli berechnen. Hierzu werden die 5 wichtigsten und 5 unwichtigsten Varianten
vorgestellt (Tabelle 17). Die Nutzenberechnung zeigt, dass aus Sicht der Teilnehmenden der OV aber
auch das Verkehrsangebot , Level Gut” in der Variantenauswahl dominiert. Dies zeigt, wie wichtig ein
gutes Verkehrsangebot fiir den OV ist, da trotz ldngerer Reisezeit ,30min“ der OV (Rang 3) vor dem
PKW (Rang 11) bevorzugt wird. Die Alternative mit dem Rang 1 bietet dem Befragten einen hoheren
Nutzen als die restlichen Alternativen. Der hochste Nutzen im Experiment lasst sich erreichen, wenn
Kosten und Reisezeit niedrig sind und das Verkehrsangebot das , Level Gut” besitzt. Jene 5 Varianten,
die fir die Testpersonen den niedrigsten Nutzen vorweisen, sind ausschlieflich PKW-bezogene
Varianten. Daraus lasst sich schlieRen, dass das Verkehrsmittel PKW fur die Teilnehmenden keine
grolRe Bedeutung aufweist.

ov 3€ pro Tag 20min Level Gut: 4,011
(KlimaTicket)
ov 2,40 € 20min Level Gut: 3,913
ov 3€ pro Tag 30min Level Gut: 3,607
(KlimaTicket)
ov 2,40 € 30min Level Gut: 3,508
ov 4,00 € 20min Level Gut: 3,486
PKW 4,00 € 50min Level Schlecht: 0,547
PKW 10,00 € 50min Level Mittel: 0,464
PKW 10,00 € 40min Level Schlecht: 0,380
PKW 6,50 € 50min Level Schlecht: 0,220
PKW 10,00 € 50min Level Schlecht: 0,000

Tabelle 17: Gesamtnutzen je Alternative

Ob diese Zusammensetzung in der Praxis akzeptiert wird, muss erst mithilfe von weiteren Tests und
Versuchen in der realen Umgebung geprift werden.
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4.8.4. Gruppenspezifische Ergebnisse der CBCA

Bisher wurde die gesamte Stichprobe der CBCA ausgewertet und prasentiert. Um in weiter Folge,
mogliche Gruppenspezifische Erkenntnisse zu erlangen, wird die CBCA nochmals durchgefiihrt. Es
wurden dazu die Gruppe der regelmiRigen OV-/PKW-Nutzenden und Gruppe der KlimaTicket
Besitzer_innen bzw. jene Personen, die kein Ticket besitzen, herangezogen. Natirlich kann jede
beliebige Gruppe betrachtet werden, aber aus den bisherigen Erkenntnissen sind dies die
interessantesten Gruppen. Hierbei orientiert sich die Durchfiihrung an die der erste CBCA (Siehe 4.8.1).
Der einzige Unterschied besteht darin, dass die Daten zuvor an die jeweilige Gruppe angepasst wurden.
Dies bedeutet beispielsweise fiir die Gruppe der regelmiRigen OV-Nutzenden, dass nur jene
Testpersonen und deren Choice-Sets enthalten sind, die auch zuvor bei der Nutzung den OV als
regelmaliges Verkehrsmittel angegeben haben (Siehe 4.4.1). Analog verhilt sich dies zu den anderen
Gruppen. Vorab ist zu erwdhnen, dass zum Teil die Schatzergebnisse die durch das Logit-Choice Modell
erfolgen nicht mehr signifikant sind, da sich die ProbandengrofSe zum Teil drastisch reduziert hat und
daher nicht genligend Choice-Sets vorhanden sind. Dies fihrt dann zu Schatzfehler, wodurch die
Ergebnisse verzerrt sein konnen.

In Abbildung 45 sind die durchschnittlichen Wichtigkeitswerte am Gesamtnutzen je Gruppe
aufgeschlisselt. Zum Vergleich ist auch die Ur-Stichprobe enthalten. Es ist zu erkennen, dass das
Merkmal ,,Verkehrsmittel” die geringste und das Merkmal , Reisezeit” die groRte Wichtigkeit in der
Gruppe der regelmaRigen PKW-Nutzer_innen aufweist. Auch in der Gruppe der KlimaTicket
Besitzer_innen weicht die Wichtigkeit der einzelnen Merkmale zur Ur-Stichprobe stark ab. Dort ist das
Merkmal ,,Preis” mit groRem Abstand als der wichtigste Faktor.

Relative Wichtigkeiten der unterschiedlichen Gruppen

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
Ur-Stichprobe; n=203  RegelmaRige OV- RegelmaRige PKW- keine KlimaTicket KlimaTicket
Nutzer_innen; n=165 Nutzer_innen; n=104 Besitzer_innen; Besitzer_innen; n=54
n=149

B Verkerhsmittel M Preis Reiszeit Angebot

Abbildung 45: Durchschnittliche Wichtigkeitswerte am Gesamtnutzen gegliedert nach verschiedenen Gruppen
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Flr die Betrachtung der einzelnen Merkmalsauspragungen je Gruppe werden die durchschnittlichen
Teilnutzenwerte analysiert. Um die Teilnutzenwerte der Gruppen zu vergleichen, wurden diese
anschliefend zwischen 0 und 1 pro Gruppe genormt. Der niedrigste Wert wird als 0 und der hochste
Wert mit 1 festgelegt. Dadurch konnen anhand der einzelnen Merkmalsauspragungen die
unterschiedlichen Wichtigkeiten der Teilnutzenwerte verglichen werden, welche in Abbildung 46 zu
finden sind.

Es ist festzustellen, dass alle Gruppen bis auf die KlimaTicket-Besitzer_innen das Merkmal
Verkehrsangebot , Level Gut” den gréRten Teilnutzen aufweist (1). Bei der Gruppe der Klima-Ticket-
Besitzer_innen ist es der Preis von ,3€ pro Tag” der die groRte Wichtigkeit darstellt. Das Merkmal
Angebot ist das einzige Merkmal (ausgenommen vom Verkehrsmittel), welches einen linearen Verlauf
Uber alle Gruppen aufweist, Dies wiederrum bedeutet, dass bei schlechterem Angebot der Nutzen
abnimmt. Bei den Merkmalen ,Reisezeit” und ,Preis“ gibt es Besonderheiten in der Gruppe der
KlimaTicket-Nutzer_innen. So weisen beide Merkmale mit der niedrigsten Auspragung nicht den
groRten Nutzen auf. Erstens ist dies durch die nicht mehr ausreichenden Choice-Sets und den dadurch
groReren Standardfehler (SE) zu erklaren. Zweitens zeigt sich die Besonderheit des Tickets, wo Kunden
und Kundinnen ein , flat-rate-Ticket” praferieren auch wenn sie den Break-Even-Punkt nicht erreichen
und der Bequemlichkeitsfaktor von Dauerkarten (Wirtz et al., 2015), wodurch nicht die kirzeste
Reisezeit gewahlt wird, wenn die Auswahloption KlimaTicket vorhanden ist. Ebenso weist diese Gruppe
auch den hochsten ,None“-Wert auf. Dies lasst schlieRen, dass tendenziell die None-Option gewahlt
wird, wenn keine der angebotenen Alternativen das KlimaTicket enthalt.

Bei der Betrachtung zwischen regelmaRiger OV- / PKW-Nutzung stellt sich dar, dass bei beiden
Nutzergruppen das Verkehrsangebot Level Schlecht den niedrigsten Wert (0) aufweist. Interessant ist
jedoch, dass das Verkehrsmittel PKW bei der Gruppe regelmafiger PKW-Nutzer_innen, nicht den
gréReren Teilnutzen innerhalb der Merkmalsauspragung Verkehrsmittel aufweist, sondern der OV. Des
Weiteren konnen diverse Unterschiede zwischen den beiden Nutzergruppen anhand der
Teilnutzenwerte festgestellt werden. Die Auspragungen der Reisezeit (30min, 40min und 50min)
weisen in der Gruppe der OV-Nutzer_innen einen héheren Nutzen als bei den PKW-Nutzer_innen auf.
Umgekehrt weisen die Auspragungen des Preises Preise (6,50€ und 10,00€) einen héheren Nutzen bei
den PKW-Nutzer_innen, als bei den OV-Nutzer_innen auf. Daraus lasst sich interpretieren: Bei der
Reisezeit nehmen OV-Nutzer_innen eher lingere Reisezeiten in Kauf als PKW-Nutzer_innen. Beim
Preis hingegen nehmen regelmiRige PKW-Nutzer_innen héhere Kosten eher in Kauf als die OV-
Nutzer_innen.
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Normierte Teilnutzenwerte je Gruppe
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Abbildung 46:Geschdtzte Teilnutzenwerte je Gruppe nach normierter Funktion (0 bis 1)
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4.8.5. Erkenntnisse der CBCA

Die Auswertung der Befragungsergebnisse mithilfe der CBCA macht deutlich, dass eine alleinige
Betrachtung an Merkmalen wie beim Ranking nicht zielfiihrend ist, da den ausgewdhlten Merkmalen
dhnliche Nutzenwerte zugesprochen wurden. Im Vergleich der relativen Wichtigkeiten bei der
Gesamtstichprobe erzielten die Teilnutzen der Eigenschaft , Angebot” (29%) den groRten Teil zur
Bildung des Gesamtnutzens, knapp gefolgt vom ,,Preis” (27%), der auch in den untersuchten Studien,
als ein relevantes Merkmal bezeichnet ist (Tabelle 10). Auch in der Studie von ANABLE & GATERSLEBEN
hat das Merkmal ,,cost” die zweitwichtigste Bedeutung. Die weiteren Merkmale wie ,,Reisezeit” (25%)
und ,Verkehrsmittel” (19%) hatten eine leicht geringere Wichtigkeit am Gesamtnutzen. Jedoch ist zu
erwdhnen, dass in der Gruppe der gesamten Stichprobengréfe kein Merkmal als besonders wichtig
heraussticht. Mit dem hochsten zentrierten Teilnutzen von 0,621 war das Verkehrsangebot , Level Gut”
am bedeutendsten, gefolgt vom KlimaTicket mit 0,510 (Siehe Abbildung 44). In der Merkmalkategorie
,Preis” weist somit nicht der niedrigste Preis den hochsten Teilnutzen auf, sondern das KlimaTicket.
Dies wiederrum bedeutet, dass die Testpersonen eher ein ,flat-rate-Ticket” praferieren. In den jeweils
anderen Merkmalsauspragungen wie , Reisezeit” und ,,Angebot” wurde ein linearer Verlauf festgestellt
(kirzeste Reisezeit und bestes Angebot weisen den grofRten Teilnutzen auf). Der Preis von ,,10,00€“
mit -0,563, dicht gefolgt vom Verkehrsangebot ,Level Schlecht” mit -0,543, weisen die am negativsten
zentrierten Teilnutzenwerte auf (Siehe Abbildung 44). Einen weitere negativen Teilnutzen leisten
Reisezeiten die langer als 30min sind und Kosten, die hoher als 4,00€ sind. Nach der Analyse des
derzeitigem Mobilitatsverhalten der Teilnehmenden ist es auch nicht verwunderlich, dass das
Verkehrsmittel ,PKW* ebenfalls einen negativen Teilnutzen aufweist. Das Ergebnis der anteiligen
relativen Wichtigkeiten spiegelt sich demnach auch in den einzelnen Teilnutzenwerten wider. Den
héchsten Gesamtnutzenwert erhielt der Stimulus ,,OV_3€ pro Tag (KlimaTicket) 20min_Level Gut” mit
4,011. Die am geringsten bewertete Alternative mit einem Gesamtnutzenwert von 0 ist ,PKW_10,00€
_50min_Level Schlecht” (Siehe 4.8.3).

Anhand der Nutzungsanalyse von OV- und PKW-Nutzern_innen streben beide Gruppen méglichst
niedrige Kosten, kurze Reiszeiten und ein gutes Verkehrsangebot an. Dennoch werden diverse
Unterschiede zwischen den Nutzergruppen festgestellt. So nehmen OV-Nutzer innen lingere
Reiszeiten eher in Kauf als PKW-Nutzer_innen. PKW-Nutzer_innen hingegen nehmen héhere Kosten
eher in Kauf als OV-Nutzer_innen. Auch hat das Verkehrsangebot Level Gut in beiden Nutzergruppen
die wichtigste Bedeutung. Ebenfalls sind Zusammenhdnge bei der Gruppe der KlimaTicket
Besitzer_innen und nicht KlimaTicket Besitzer_innen erkennbar. Die Gruppe, die ein solches Ticket
besitzt, will auch jenes Ticket nutzen, auch wenn dies im Umkehrschluss zu Mehrkosten fuhrt (das
KlimaTicket wird eher vorgezogen als der niedrigste Preis). Die Auspragung ,,3€ pro Tag KlimaTicket O“
weist in der Gruppe, die ein KlimaTicket besitzen auch den gréRten Teilnutzen zu allen anderen
Gruppen auf. Des Weiteren sind KlimaTicket Besitzer_innen eher bereit langere Reisezeiten in Kauf zu
nehmen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass das Verkehrsangebot in allen Gruppen bis auf die KlimaTicket
Besitzer_innen den grofRten Einfluss am Gesamtnutzen aufweist. Bei der Eigenschaft ,,Preis“ muss nicht
unbedingt der niedrigste Preis ausschlaggebend sein, wenn die Option , KlimaTicket” zur Auswahl
steht. All diese Erkenntnisse aus den CBCA-Auswertungen finden aber nur dann statt, wenn auch das
Verkehrsangebot am Quell- und Zielort Gbereinstimmt. Die vorgestellten Ergebnisse der CBCA basieren
rein auf hypothetischem Verhalten und je nach anderen Merkmalskonfigurationen wird sich ein
anderes Bild ergeben. Allein schon das Andern der Merkmalsauspragungen kann schon zu anderen
Ergebnissen fiihren.
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5. Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Ein zukunftsfahiges Land bendtigt ein effizientes und gut funktionierendes Verkehrssystem, um von A
nach B zu gelangen. Der OV leistet hierzu einen wichtigen nachhaltigen Beitrag, wovon ein
wesentlicher Teil durch die Implementierung des KlimaTicket erfolgen soll. Aufgrund dessen
beschéaftigt sich die vorliegende Arbeit mit den Auswirkungen des KlimaTicket auf die
Verkehrsmittelwahl der Personen in der Ostregion. Ziel ist es herauszufinden, welchen Nutzen das
KlimaTicket in der Alltagsmobilitdt aufweist und ob es weitere Einflussfaktoren bendtigt um die
Alltagsmobilitat , Offi-Fit“ zu machen. Dafiir wurden 203 Teilnehmende erfolgreich zu ihrer aktuellen
Mobilitat, zur Einstellung gegeniber dem KlimaTicket und anhand einer CBCA online befragt. Dazu
wurden mittels Literaturrecherche drei Grundlagen herausgearbeitet, um in weiterer Folge den
Fragebogen zu erstellen bzw. auszuwerten.

Die ersten beiden Grundlagen, die im , State of the Art” zusammengefasst sind, geben den derzeitigen
Wissenstand wieder. Die erste Grundlage dafiir bildet das Kapitel ,Einflussfaktoren auf die
Verkehrsmittelwahl”, in der eine Zusammenfassung der bedeutendsten Einflussfaktoren vorgestellt
und erldutert wurden. Diese konnen nach personenbezogenen/angebotsbezogenen und
objektiven/subjektiven EinflussgroBen unterschieden werden. In der Literaturrecherche hat sich
herausgestellt, dass fiir die taglichen Wege in die Arbeit/Ausbildung die angebotsbezogenen Merkmale
wichtiger beurteilt werden als die personenbezogenen Merkmale. Die zweite Grundlage das Kapitel
»Das KlimaTicket”, ist eine objektiv/personenbezogene EinflussgroRe der Verkehrsmittelwahl, welche
aber wie schon im Aufbau der Arbeit gesondert dargestellt wird, um die Besonderheit und Wichtigkeit
darzustellen. Es wurde zum einen die Entstehungsgeschichte aufgearbeitet und zum anderen mit
Zahlen, Daten und Fakten der momentane Stand analysiert. Der internationale Vergleich mit dhnlichen
Ticketformen wurde ebenfalls herausgearbeitet.

Die dritte Grundlage bildet im Methodenzugang das Kapitel ,,Quantitative Forschung” in dem die TCA
in ihrer Grundlage, sowie deren weiterentwickelten Modelle ACA und CBCA, erldutert wurden. Auf
Basis dieser Erkenntnisse und der Wahl der Fragebogensoftware wurde die CBCA angewandt. Ziel war
es einen moglichst einfachen und natirlichen Prozess zu gewdhrleisten. Dies konnte leider nicht bei
jeder Testperson gewdhrleistet werden, da ein paar Teilnehmende diese Befragungsmethodik als sehr
aufwendig und kompliziert im Notizfeld vermerkt haben. Aus der umfangreichen Recherche der
Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl, wurden die wichtigsten Merkmale nochmals mittels
Erhebungsstudien identifiziert. Auf Basis dieser wurden vier relevante Merkmale festgelegt, welche
dann nach weiteren Studien und Selbsteinschatzungen in verschiedene Auspragungen gegliedert
wurden. Aus der Anzahl der Merkmale und deren Auspragungen ergaben sich 108
Kombinationsmoglichkeiten. Mithilfe der Fragebogensoftware ,alchemer” wurden den Personen
immer zwei Alternativen plus einer None Option vorgelegt, um den Befragten auch die Méglichkeit der
Ablehnung zu geben, wenn dem/der Teilnehmenden keine der beiden Alternativen zusagt. Insgesamt
musste jeder Befragte 8-mal diesen Vorgang durchlaufen, was zu 1624 Choice-Sets flihrte (203*8), die
im Anschluss ausgewertet wurden.

Die Ergebnisse dieser Arbeit zeigen die Bedeutung der auf Basis der Literatur ausgewahlten wichtigsten
Merkmale und deren Ausprdgungen im Segment des Mobilitatsverhaltens. Durch zum Teil sehr
deutliche Abweichungen (junge, hoch ausgebildete Teilnehmende aus den Regionen Wien und
Niederdsterreich) der soziodemografischen Daten der Stichprobe im Vergleich mit den Werten der
Bevolkerung in der Ostregion, missen die Ergebnisse dieser Arbeit, als nicht reprasentativ fur die
Bevolkerung in der Ostregion angesehen werden. Es kann jedoch aber von einem Stimmungsbild
gesprochen werden. Zurickzufihren ist dies auf die Art der Befragung und den verflgbaren
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finanziellen bzw. zeitlichen Mitteln. So wurde die Befragung nach dem Weiterleiten Prinzip
(Schneeballprinzip) und in diversen sozialen Medien geteilt. Dadurch hat sich eine groRe Anzahl an
Teilnehmenden aus Wien und Wien Umgebung (Freundes- und Bekanntenkreis) ergeben, die an der
Befragung mitmachten. Dies fiihrte dazu, dass der OV einen héheren Stellenwert eingenommen hat,
da die Befragten nach dem Modal Split fur ihre Wege zu 57% die offentlichen Verkehrsmittel (26% in
der Ostregion) nehmen. Dadurch resultiert auch die hohe Zufriedenheit mit dem OV-Angebot vor Ort.
Dies spiegelt sich auch in der Mobilitdtsnutzung nach Nutzersegmente wider, wo nur 3 % der
Stichprobe als reine IV-Stammnutzende klassifiziert wurden (Siehe 4.4.1). Daher muss in weiterer Folge
auch angenommen werden, dass der Einfluss des KlimaTicket in dieser Arbeit im Vergleich zu einer
reprasentativen Stichprobe deutlich héher ausfillt, da der OV ein vertrautes und gerne verwendetes
Verkehrsmittel ist. Dies spiegelt sich auch in der Beantwortung der Forschungsfragen wider, wo dem
KlimaTicket als Einflussfaktor ein positiver Nutzen beigemessen wird.

Im folgenden Abschnitt wird nochmals die Absicht dieser Arbeit vorgestellt. Ziel dieser Arbeit ist es
herauszufinden, ob das KlimaTicket einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl erzeugt oder ob dieser
Effekt vernachlassigbar ist. Daraus resultiert folgende Hauptforschungsfrage:

Ist das KlimaTicket ausschlaggebend bei der Verkehrsmittelwahl oder weisen andere
EinflussgroRen einen héheren Nutzen auf?

Bei der Abfrage nach den Griinden, die flir bzw. gegen ein KlimaTicket sprechen (Siehe 4.4.2), weist
das KlimaTicket einen positiven Nutzen auf, trotz der Tatsache, dass viele Testpersonen als
Hauptgegenargument , derzeitiger Tarifpreis ausreichend”, angaben. Auch bei der Einzelbetrachtung
der diversen Merkmale konnte ein Einfluss analysiert werden, welcher aber nach den bisherigen
Erkenntnissen doch geringer ausfiel als erwartet (Siehe 4.6). Jedoch ist eine Einzelbetrachtung eines
Merkmales nicht zielfiihrend, wie die Ergebnisse der CBCA zeigen. Es konnte festgestellt werden, dass
beim Auswahlverfahren fiir eine Fahrt der Preis des KlimaTicket einen hoheren Teilnutzenwert aufwies
als der niedrigste Preis (2,40€). Ebenfalls war flur die Teilnehmenden das Merkmal Preis die
zweitwichtigste Komponente nach dem Verkehrsangebot (Siehe 4.8.2). Ausschlaggebendes Merkmal
ist jedoch das Verkehrsangebot ,Level Gut“, welches in jeder der Top 5 idealen Zusammensetzungen
zu finden ist (Siehe 4.8.3). Das Verkehrsangebot ist auch jene Merkmalsauspragung, die in allen
spezifischen Gruppen bis auf die Gruppe der KlimaTicket Besitzer_innen den groRten Teilnutzenwert
aufweist. Dennoch hat das KlimaTicket durch den Vorteil als , flat-rate“-Ticket einen gewissen Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten, aber sicher nicht den groRen Einfluss, der die Klimawende herbeifiihren
soll, wie es im Regierungsprogramm 2020-2024 erwahnt ist.

Welche Rolle nimmt das KlimaTicket in Bezug auf regelmdflige PKW-Nutzung versus regelmdpfige OV-
Nutzung ein sowie KlimaTicket Besitzer_innen versus keine KlimaTicket Besitzer_innen?

PKW-Nutzung versus OV-Nutzung: Hierbei kann festgestellt werden, dass beide Nutzergruppen die
gleichen Rahmenbedingungen anstreben, wie kurze Reisezeit, glinstiger Fahrpreis und moglichst gutes
Verkehrsangebot. Bei der Gruppe der regelmaRigen OV-Nutzer_innen nimmt der OV mit KlimaTicket
den zweithochsten Teilnutzenwert nach Verkehrsangebot Level Gut ein. Bei der Gruppe der
regelmalligen PKW-Nutzer_innen hingegen, weist das Verkehrsmittel PKW einen eher
unterdurchschnittlichen Teilnutzenwert auf. Daraus lasst sich schlieBen, dass das Verkehrsmittel PKW
fur die regelmaRigen PKW-Nutzer_innen einen nicht so wichtigen Stellenwert einnimmt, sondern die
anderen Merkmalsauspragungen einen grofReren Einfluss verzeichnen. Wenn daher die
Rahmenbedingungen (Verkehrsangebot, Reisezeit und Preis) stimmen, dann kénnten womoglich
einige der Befragten fir den OV gewonnen werden. Es ist aber dabei anzumerken, dass die
StichprobengréRe der OV-Nutzer_innen wesentlich groRer ist als jene der PKW-Nutzer_innen. Es ist
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daher damit zu rechnen, dass die Werte der PKW-Nutzer_innen mit einem gewissen Schatzfehler (zu
geringe StichprobengroRe) verzerrt sind. Neben den Ergebnissen der CBCA kann auch das
Kauverhalten zum KlimaTicket in Abhdngigkeit der Nutzung weitere Rickschlisse geben. So konnte
eindeutig festgestellt werden: Je positiver das Kaufverhalten zum KlimaTicket ist (,,ich habe bereits das
KlimaTicket”, ,Ich besitze noch keines, méchte mir aber in ndchster Zeit eines zulegen”), desto eher
nimmt die regelmiRige PKW-Nutzung ab und desto eher steigt die regelm&Rige OV-Nutzung. Dies
deckt sich auch mit der Literatur welche erwahnt, dass durch den Kauf eines Mobilitatwerkezuges
(PKW, KlimaTicket), dies auch genutzt werden will (Boltze et al., 2002, S. 21).

KlimaTicket Besitzer innen versus keine KlimaTicket Besitzer innen: Grundsatzlich ergibt sich ein
positives Bild: So besitzen bereits 26% der Teilnehmenden ein KlimaTicket (im Vergleich zur
Bevolkerung Wien und Niederosterreich, lediglich 3% (Siehe hierzu 2.3.2)). Weiters konnte festgestellt
werden, dass die Gruppe der KlimaTicket-Besitzer_innen im Durchschnitt 5 Jahre alter ist als die
Gruppe , keine KlimaTicket Besitzer_innen“. In den Ergebnissen der CBCA zeigte sich, dass das Merkmal
KlimaTicket in der Gruppe der KlimaTicket-Besitzer_innen einen sehr starken Einfluss hat und zugleich
auch die groRte Spannweite im Vergleich zu allen anderen Merkmalsauspragungen aufwies (nicht nur
in der eigenen spezifischen Gruppe). Dies ist auch ein Indiz fir die besondere Wichtigkeit des Merkmals
KlimaTicket. Ebenfalls konnte in der Gruppe der KlimaTicket Besitzer_innen im Vergleich zur Gruppe
die kein Ticket besitzt, festgestellt werden, dass KlimaTicket Nutzer_innen eher bereit sind langere
Reisezeiten in Kauf zu nehmen.

Wie verhiilt sich die Mobilitdtsnutzung bei gewissen Einstellungsverhalten gegeniiber dem
KlimaTicket?

Anhand der Einstellung zum Kaufverhalten gegeniiber dem KlimaTicket konnte ebenfalls ein positiver
Effekt analysiert werden. Sobald die Testperson ein KlimaTicket besitzt bzw. die Absicht hat eines zu
kaufen, steigt die OV-Nutzung und im Gegenzug dazu sinkt die PKW-Nutzung. Im Hinblick auf die
Verhaltenseinstellungen bezliglich des KlimaTicket, sind ebenfalls positive Tendenzen zu erkennen. So
wiirden iber 40% der Teilnehmenden den OV éfter niitzen, wenn Sie ein KlimaTicket besitzen. Weitere
60% der Befragten wiirden vermehrt den OV niitzen, falls sie dies iiber die Arbeit kostenfrei erhalten
(Siehe 4.5.3).

Wie verhalten sich die soziodemografischen Gruppen (Alter, Bildung, etc.) in Bezug auf das
KlimaTicket. In welcher Gruppe wird das KlimaTicket am meisten genutzt, bzw. herrscht das gréfSte
Potential.

Da beim Vergleich zu den soziodemografischen Werten wie Bildung und Geschlecht keine
Auffalligkeiten festzustellen waren, wird nicht weiter darauf eingegangen, sondern lediglich der Bezug
zum Alter herangezogen. Mittels der CBCA-Auswertung konnte aufgezeigt werden, dass die Gruppen
der Jiingsten (15- bis 19-J4jhigen) und die Gruppe der Altesten (65 Jahre und élter) vermehrt jene
Variante wahlten, die das KlimaTicket beinhaltet (Siehe Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.). Uber alle Altersgruppen bis auf die Gruppe der 35- bis 44-Jihrigen war der OV ohne
KlimaTicket die meistgewahlte Variante, da fiir viele Teilnehmende der Tarifpreis mehr als ausreichend
ist. In der Gruppe der 35- bis 44-Jahrigen wird anteilig der OV mit KlimaTicket am wenigsten gewahlt.
Es fallt in dieser Gruppe auf, dass diese tendenziell jene Wahl trifft, wo auch das Verkehrsmittel PKW
enthalten ist. Die beiden Erkenntnisse decken sich ebenfalls mit Literaturrecherche (Siehe 2.2.1.1).
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Zusammenfassung und Schlussfolgerung

Gibt es grundsdtzlich eine héhere Bereitschaft aufgrund des KlimaTicket die 6ffentlichen
Verkehrsmittel zu nutzen?

Dieser Teil der Forschungsfrage kann mit ,Ja“ beantwortet werden, weil folgende Ergebnisse der
Auswertung fiir den OV zeigen:

e Anhand der kombinierten Betrachtung der Griinde, die fiir bzw. gegen das KlimaTicket
sprechen, Uberwiegt der positive Teil, also jene Griinde, die fiir das Ticket sprechen (Siehe
4.5.2).

e Beim Stimmungsverhalten gab der GroRteil der Teilnehmende ein positives Meinungsbild iber
das KlimaTicket ab (Siehe 4.5.3).

e Beider CBCA ist das KlimaTicket in Betrachtung mit anderen Merkmalen eines der wichtigsten.
Dies veranschaulicht auch die Auswahlhiufigkeit, wie oft die Befragten die Alternative OV mit
KlimaTicket gewahlt haben. Da die Auswahl mit KlimaTicket nur 12 verschiedene Varianten
aufwies, wurde dieser im Vergleich zu den jeweils 48 Stimuli von PKW und OV (ohne
KlimaTicket) wahrend des Experiments weniger oft gezeigt. Jedoch ist festzustellen, sobald ein
Stimulus ,,0V mit KlimaTicket” gezeigt wird, ist die potenzielle Wahl der Teilnehmenden sehr
hoch, dass diese Variante auch gewahlt wird.

e Generell kann festgestellt werden, dass mehr als die Halfte der Teilnehmenden, positiv
gegeniber der Nutzung des KlimaTicket stehen. 26% der Befragten gaben an, das KlimaTicket
zu besitzen, wovon 22% dies auch regelmafRig nutzen. Weitere 7% hatten eine definitive
Kaufabsicht innerhalb des untersuchten Jahres der Befragung (2022) vor (Siehe 4.5.1). Es zeigt
sich hier ein deutlicher Trend hin zum OV und dem KlimaTicket. Dieser Trend spiegelte sich
auch in der Frage: ,wie oft kdnnen Sie sich welche Wege mit dem KlimaTicket vorstellen zu
bewiltigen,” wo mehr als die Halfte der Teilnehmenden angab, fir den Weg
(Arbeit/Ausbildung) diesen regelméaRig (mindestens 1x die Woche) zu bewiltigen (Siehe 4.5.3).

AbschlieRend ist festzustellen, dass die Untersuchung des KlimaTicket mittels CBCA eine brauchbare
Analysemethode darstellt. Es konnte der Einfluss des KlimaTicket als ein wichtiges Merkmal neben den
anderen Merkmalen (Verkehrsangebot, Reisezeit und Verkehrsmittel) festgestellt werden. Das
Hauptmerkmal im CBCA-Experiment stellt noch immer das Verkehrsangebot dar. Ohne einem
attraktiven Angebot, wird die alleinige MalRnahme KlimaTicket, womoglich nicht ausreichen, um die
nachhaltige Verkehrswende zu erreichen. Des Weiteren konnte auch die Besonderheit des KlimaTicket
als ,flat-rate“-Ticket veranschaulicht werden. So weist nicht der erwartbare niedrigste Preis den
groRten Nutzen auf, sondern das KlimaTicket an sich selbst. Jedoch ist zu erwdhnen, dass alle
untersuchten Merkmale eine dhnliche Wichtigkeit besitzen und diese erst bei spezifischeren
Nutzergruppen abweichen, wodurch ersichtlich wird, in welcher Gruppe welches Merkmal als
ausschlaggebend angesehen werden kann (Siehe 4.8.4). Vor allem in der Gruppe, die bereits ein
KlimaTicket besitzt, macht sich das Merkmal ,KlimaTicket” sehr bemerkbar, da das entsprechende
Mobilitatswerkzeug in Form des Tickets auch genutzt werden will (Siehe 2.2.1.1 und 4.8.5). Daher ist
eine zuklinftige Forschung im Hinblick auf eine spezifischere Gruppe sinnvoll. Der mogliche
Forschungsbedarf dazu wird im nachsten Kapitel vorgestellt.
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6. Ausblick

Diese Arbeit war der erste Schritt einer umfassenden Untersuchung des Einflusses des KlimaTicket auf
das Mobilitatsverhalten in der Ostregion. In Bezug auf die gewahlte Methodik sind bestimmte Punkte
kritisch zu reflektieren. Im folgenden Abschnitt wird daher der Einsatz der Methode und die
Durchfiihrung der Befragung kritisch erlautert. Die Entscheidung fiir eine quantitative Methode der
Datenerhebung wurde gewahlt, um moglichst viele Teilnehmende aus der Ostregion zu rekrutieren.
Durch eine Onlinebefragung, welche mithilfe verschiedener sozialer Medien und im Freundes- bzw.
Bekanntenkreis verbreitet wurde, wurde bereits die Zusammensetzung der Stichprobe enorm
beeinflusst. Eine reprasentative Stichprobe war nicht moglich, da die Auswahl der Befragten nicht den
durchschnittlichen soziodemografischen Werten der Ostregion entsprach. Das Durchschnittsalter war
recht gering und der Modal Split der Befragten zugunsten des OVs, was nicht der tatsdchlichen Realitét
in der Ostregion entspricht. Ebenfalls konnten keine Rickschlisse lber die ganze Ostregion gegeben
werden, da leider keine Testpersonen aus dem Burgendland erreicht wurden.

Die verwendete Methodik sowie die Fragebogenerstellung und Durchfiihrung war ebenfalls nicht
optimal gewahlt. Bei der Durchfiihrung des Fragebogens gaben einige der Probanden an, dass es fir
sie zu langwierig und zu umfangreich war. Ebenso funktionierte die Darstellung auf einzelnen
Smartphones nicht optimal, vor allem die Frage 22 (Auswahlsituationen) war dadurch nicht
benutzerfreundlich. Trotz des Pretests, der auf unterschiedlichen Geraten durchgefiihrt wurde, gab es
dennoch Darstellungsprobleme.

Des Weiteren ist zur Frage 22 hinzuzufiigen, dass die Teilnehmenden diesen Teil als sehr miihsam
empfunden haben. So wurden den Befragten 8-Choice-Sets vorgelegt, welche schon als zu viel
eingestuft wurden. In der Literatur hingegen wird die Grenze von bis zu 15-Choice Sets herangezogen.
Eine weitere Reduzierung der Choice-Sets wiirde aber auch die Schatzfehler erh6hen. Des Weiteren
waren es flir manche Teilnehmende zu viele Merkmale auf einen Blick, die miteinander verglichen
werden mussten. Eine Vereinfachung durch Reduzierung der Merkmale und Auspragungen ginge aber
wieder auf Kosten des Informationsgewinns ein. Es ist zum Teil schwierig hier die Balance zu finden,
um ausreichend Informationen zu erhalten und gleichzeitig die Testpersonen nicht zu tGberfordern.

Wie eingangs bei der Betrachtung der Stichprobengrofle erwahnt wurde, weist die Frage 22 die
dritth6chste Abbruchquote auf. Es war wahrscheinlich von Vorteil, dass der Fragebogen so designt
wurde, dass dieser Teil erst zum Schluss stattgefunden hat und nicht zu Beginn. Es hat sich auch der
Nachteil der CBCA in diesem Experiment gezeigt: So gaben ein paar Teilnehmende an, dass die
vorgestellten Auswahlmadglichkeiten mit deren Auspragungen nicht ihrem Fahrverhalten entsprochen
haben. Bei einer CBCA werden immer alle gewdhlten Merkmale und deren Auspragungen pro Variante
dargestellt und sind somit nicht individuell pro Teilnehmenden. Dies fiihrt dazu, dass gewisse
Auswahlmoglichkeiten keine Relevanz fir die Versuchspersonen hatten, was wiederrum durch die
None-Option zum Teil umgegangen werden konnte. Dennoch ist anzumerken, dass Merkmale wie
,Verkehrsangebot” fur einige der Teilnehmenden keine bedeutende Wichtigkeit besitzen und der/die
Befragte stattdessen ein anderes Merkmal als wichtiger eingestuft hatte. Dies zeigt auch gleichzeitig
die Grenzen der CBCA auf, welche mit anderen Methodentechniken umgangen werden kann. Mithilfe
von eigenschaftsbezogenen Verfahrensvarianten wie der ACA, konnen die Merkmale individuell
betrachtet werden. Dadurch sind je nach Teilnehmender/Teilnehmendem andere Merkmale und
deren Auspragungen wichtiger als andere. Damit ware auch der Nutzen des KlimaTicket berechenbar
gewesen, aber fir die Durchfiihrung bendtigt es die entsprechende Software. Zusatzlich ist
hinzuzufiigen, dass bei einer ACA keine entscheidungsbezogene Situation stattfindet. Denn bei einer
ACA erfolgt lediglich ein Rating (bspw. 0-100) der vorgestellten Varianten und keine tatsachliche ,Kauf-
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Entscheidung”, wie viele der Personen tatsachlich die Variante wahlen wirden. Abhilfe schaffen erst
weiterentwickelte Methoden wie die Adaptive Choice-Based-Conjoint-Analyse (ACBCA) oder die
Hierarchisch Individualisierte Limit-Conjoint-Analyse (HILCA) die sowohl die eigenschaftsbezogene und
entscheidungsbezogene Verfahrensvarianten mitbericksichtigen (Klein & Gobel, 2012, S. 34).

Dies verdeutlicht auch gleichzeitig die Grenzen der Arbeit. Es konnte nicht alles betrachtet werden, da
dies den zeitlichen Rahmen der Umfrage gesprengt hatte. Auch wenn durch die gewahlte Methodik,
Probleme (Darstellung, Verstandnis, zu umfangreiche Befragung) bei den Teilnehmenden entstanden
sind, war es dennoch moglich die bedeutendsten EinflussgréRBen vorzugeben und daraus den Nutzen
des KlimaTicket zu beantworten.

Als unmittelbar nachstes Szenario wére die Betrachtung anderer EinflussgroRen (unter Beibehaltung
des KlimaTicket) zu Gberprifen und zu hinterfragen, ob das KlimaTicket auch mittels CBCA bei anderen
betrachteten Merkmalen einen dhnlichen Nutzen aufweist. Bei diesem Schritt sollte aber schon eine
Verkiirzung des Fragebogens herangezogen werden, sowie neben der Erreichung der Teilnehmenden
Uber das Schneeballsystem (wer kennt wen) auch mittels Flyerverteilung potenzielle Testpersonen zu
rekrutieren. Der zukiinftige Schritt ware aber eine quantitative Erhebung mit einer reprasentativen
Stichprobe anhand der soziodemografischen Merkmale der Osterreichischen Bevdlkerung bzw.
Ostregion mit der Methodendurchfiihrung einer eigenschaftsbezogenen Verfahrensvariante wie
beispielsweise der ACA. Schlussendlich sollte aber das Ziel sein, die kombinierte Betrachtungsweise
von eigenschaftsbezogenen und entscheidungsbezogenen Verfahren anzuwenden. Dies wiirde
aussagekraftigere Ergebnisse generieren. AbschlieBend ist hinzuzufiigen, solange eine Conjoint-
Analyse verwendet wird, wird auch eine computergestiitzte Form in der Auswertung aber zum Teil
auch in der Durchfiihrung (Onlinesoftware ,,alchemer”) bendétigt.

Wie auch in der Zusammenfassung erwdhnt, leistet das KlimaTicket einen Schritt in Richtung
nachhaltige Verkehrswende. Anhand der CBCA konnte auch der positive Nutzen in den
unterschiedlichen Gruppenkonstellationen dargestellt werden. Jedoch fehlt zum einen der einfachere
Vergleich, welchen Mehrwert das KlimaTicket fur jede Einzelne/jeden Einzelnen bietet, zum anderen
ist nur schwer eine Aussage zu treffen, inwieweit das KlimaTicket Fahrten vom PKW zum OV verlagert.
Um Zusammenhdnge durch die Nutzung des KlimaTicket deutlicher darzustellen, sollen daher
mogliche zukiinftige Forschungsrichtungen vorgestellt werden.

Moglicher zukiinftiger Forschungsbedarf:

Bisher wurde in der Arbeit immer nur als einzige Ticketform das KlimaTicket ber{icksichtigt. Vor allem
im Hinblick bei der Durchfiihrung der CBCA kdnnen verschiedene Produkte sehr gut verglichen werden.
Daher wiirde sich folgende Forschungshypothese ergeben: Wie wirken sich unterschiedliche
Zeitkarten (Tageskarten, Wochenkarten, Jahreskarten, etc.) auf die Verkehrsmittelwahl aus? Dadurch
wirde sich ein Vergleich ergeben, bei welcher Nutzung, welche Ticketform den hochsten Nutzen
aufweist. Ebenso kénnte mit der CBCA der maximale Preis der unterschiedlichen Zeitkarten abgefragt
werden; in welchem Preissegment liegt die hochste Akzeptanz etc. Hierzu gibt es eine dhnliche Studie
von GUNTHER ET.AL. (2009) in der untersucht wurde, inwieweit eine Preisdifferenzierung des
derzeitigen Monatskarten Abo-Angebots zu einem hoheren Kundenutzen sowie hoheren Abo-
Einnahmen fiihren kann.
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Einer der naheliegendsten Notwendigkeiten in der Forschung ist die alleinige Betrachtung von PKW-
Nutzer_innen, da das Ziel des KlimaTicket im generellen in der Erhéhung der Fahrgastanzahl im OV
liegt. Somit sollen mehr Wege mit dem OV und weniger Wege mit dem PKW zuriickgelegt werden. Am
Beispiel der durchgefiihrten Evaluierung des 9€ Tickets wurde auf die CO2-Reduktion eingegangen.
Dies wire ein erster Schritt einen direkten Vergleich zwischen PKW und OV vorzunehmen und
herauszufinden, wie sich die Fahrten verlagert haben. In der Studie wurde auch die
Fahrtenverlagerungen thematisiert, wo im Endeffekt 11% der Fahrten auf den OV verlagert wurden.
Hierzu gaben die Testpersonen an wie oft Sie das 9-Euro Ticket fiir Strecken genutzt haben und wie sie
die gleiche Strecke ohne dem 9-Euro Ticket genutzt hatten (Kramer et al., 2022). Anhand dieser beiden
Fragestellungen wurden mit vereinfachten Annahmen die CO2-Einsparungen berechnet, die bei der
Nutzung eines solchen Tickets generiert wurde. Ebenso kdnnen die reduzierten PKW-Kilometer
aufgezeigt werden.

Ein weiterer interessanter Blick fiir die Forschung ist der Einbezug verschiedener
Nutzer_innengruppen, wie es in dieser Arbeit anhand des Baumdiagramms (Abbildung 22)
vorgenommen wurde. Dadurch kénnte ermittelt werden, wer von welcher Nutzer_innengruppe das
KlimaTicket 6fters nutzen wiirde, bzw. wer anhand des KlimaTicket mehr oder weniger mit dem OV
fahrt. Dies resultiert in der moglichen Forschungshypothese: Wie verhdlt sich die Nutzung des
KlimaTicket innerhalb der Alltagsmobilitdt wie zum Beispiel: Arbeit, Einkauf, Freizeit, etc. zur
bisherigen?
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Anhang Fragebogen

8. Anhang Fragebogen

1.) Befindet sich Ihr aktueller Wohnort und Arbeits- bzw. Ausbildungsort in der Ostregion (Wien,
Niederosterreich & Burgenland)?

[l Ja
[l Nein

» Wenn Frage (1) mit,,Nein” beantwortet wurde, so wurde der Proband disqualifiziert und
folgende Meldung erschien: ,Danke fiir Ihre Bereitschaft zum Mitmachen, aber es werden
grundsdtzlich nur Teilnehmer gesucht, die in der Ostregion wohnen und auch ihre Ausbildung
bzw. Arbeitsort dort haben. Falls Sie im Bekanntenkreis etc. wen kennen auf den dies zutrifft,
so bitte ich Sie diesen Fragebogen weiterzuleiten.”

2.) Lage lhres Wohnorts?

4-stellige Postleitzahl eingeben:

3.) Wie viele Personen leben standig in ihrem Haushalt, Sie selbst eingeschlossen?

0 1 2 3 4 5+
Erwachsene (18+ Jahre) N ] O O O O
Kinder 0 O 0 0 0 |

4.) Wie zufrieden sind Sie in lhrem Wohnumfeld mit...
Das Wohnumfeld ist die ndhere Umgebung um lhren Wohnort (Radius ca. 1km)

Sehr Eher Eher nicht Gar nicht  Keine
zufrieden  zufrieden  zufrieden zufrieden  Angabe /
weild nicht
der Parkplatzsituation fiir PKW 0 0 0 0 0
dem Angebot der Offentlichen
Verkehrsmitteln U U O O U
den Einkaufsmoglichkeiten fiir
0 0 0 0 0

den taglichen Bedarf

5.) Wie oft nutzen Sie einen PKW? (dies kann der eigene sein, der ausgeborgte vom Nachbarn, etc.)

taglich

3-5x die Woche

Weniger als 2x die Woche
Selten

Gar nicht

O 0oooo
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Anhang Fragebogen

» Wenn Frage (5) mit ,taglich”; ,3-5x die Woche” oder ,Weniger als 2x die Woch” beantwortet
wurde, so wurde dem Probanden Frage 6 gestellt.

6.) Aus welchen Griinden niitzen Sie regelmaRig einen PKW? (Mehrfachauswahl ist méglich)

[] Zeitvorteil

[]  Macht Spals

[1  Parkplatz vorhanden

[1  Unabhangigkeit

[l Bequem

[1  Notwendig fir die Arbeit / Ausbildung
[J Gepéackmitnahme

[l Guter Witterungsschutz

[l Sonstige Griinde, und zwar:

» Wenn Frage (5) mit ,Selten” oder ,,Gar nicht” beantwortet wurde, so wurde dem Probanden
Frage 7 gestellt.

7.) Aus welchen Griinden niitzen Sie selten bzw. gar keinen PKW? (Mehrfachauswahl ist moglich)

Kein Pkw verfligbar
Schlechtes Parkplatzangebot
Zeitnachteil

Bewusster Verzicht

Anschaffung oder Unterhalt zu teuer
Kein Flhrerschein

Stress beim Fahren
Gefahrlich

Sonstige Griinde, und zwar:

[ I

8.) Wie weit ist die nachste sinnvolle Haltestelle der 6ffentlichen Verkehrsmittel von ihrem
Wohnort zu FuB entfernt?

Zeit in min, ungefdhr eintragen:

9.) Wie oft nutzen Sie die Offentlichen Verkehrsmittel im Alltag?

taglich

3-5x die Woche

Weniger als 2x die Woche
Selten

Gar nicht

0 I B O A O
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» Wenn Frage (9) mit ,taglich”; ,3-5x die Woche” oder ,Weniger als 2x die Woche”

beantwortet wurde, so wurde dem Probanden Frage 10 gestellt.

10.) Aus welchen Griinden nutzen sie regelmiRig den Offentlichen Verkehr (OV) im Alltag?
(Mehrfachauswahl ist méglich)

Oo0oooooogogoooo

Bequem

Nutzbare Zeit (Lesen, Arbeiten, Kontaktmdglichkeiten, etc.)
Zeitvorteil

Kostenglinstig

Macht Spal

Abonnementbesitz (Jahreskarte, Monatskarte, KlimaTicket, etc.)
Keine Alternative

Umweltfreundlich

Sicher

Keine Sorgen von Stau und Parkplatzsuche

Sonstige Grinde, und zwar:

Wenn Frage (9) mit , Selten” oder ,Gar nicht” beantwortet wurde, so wurde dem Probanden
Frage 11 gestellt.

11.) Aus welchen Griinden nutzen Sie selten bzw. gar nicht den Offentlichen Verkehr (OV) im
Alltag? (Mehrfachauswahl ist moglich)

O

o000 0o-dogo

Unbequem

Zeitnachteil

Zu teuer

Haltestelle / Bahnhof zu weit weg
Mehrmaliges Umsteigen
Unglinstige Fahrverbindungen
Schlechter Witterungsschutz
Fehlende Sitzplatzgarantie
Sonstige Griinde, und zwar:
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12.) Welche Verkehrsmittel nutzen Sie auf dem Weg von zu Hause zur Arbeit bzw. zur Ausbildung?

>

Erklarung des Etappenkonzept fiir den Probanden: ,Eine Etappe besteht aus einem
Verkehrsmittel mit der jeweiligen Dauer, bis ein Umstieg erfolgt. (Siehe Abbildung darunter).
Wenn mehrmals hintereinander das gleiche Verkehrsmittel genutzt wird, so bitte fiir jede
Etappe das Verkehrsmittel mit entsprechender Dauer anfiihren, z.B. Etappe 1: U-Bahn,
Etappe 2: U-Bahn, usw.

Zu Full Bus U-Bahn Zu Fuly

Frage (12) ist nur auszufillen, wenn der Proband auch einen Beruf ausiibst bzw. einer
Ausbildung nachgeht. Falls beides der Fall ist, so musste der Proband fiir jene Haupttatigkeit,
das Etappenkonzept angeben. Eine weitere Anmerkung war, dass der FuBweg nur dann
angegeben werden sollte, wenn dieser langer als 5min ist.

Uber ein Dropdown-Menii konnten folgende Verkehrsmittel zur jeweiligen Etappe ausgewahlt
werden:

Zu FuB (mind. 5min)
Fahrrad / E-Roller

e Bus
e U-Bahn / StraRenbahn
e Bahn
e Motorrad
e Auto
e Sonstiges
Wegetappe Dauer in min.
1...(DROPDOWN-MENU)
2...
3.
usw.

13.) Wie viele Tage pro Woche pendeln Sie zur Arbeit bzw. zur Ausbildung?

I I By

1-2x

3-4x

5x

Mehr als 5x
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14.) Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen. Antworten Sie bitte spontan und wahrheitsgetreu.

Trifft Trifft  Trifft Trifft Keine
vollund eher eher Gberhaupt Angabe /
ganzzu zu nicht zu nicht zu weild nicht
Meine Alltagsorganisation erfordert ein
hohes Mal} an Mobilitat . - . . -
Ich kann meinen Alltag sehr gut ohne
[ U [ [ U
Auto gestalten
Personen die mir wichtig sind, finden es
gut, wenn ich fiir meine Wege im Alltag . o . . ;
anstatt des PKW offentliche
Verkehrsmittel nutzen wiirde.
Ich kann die Fahrzeit in Bus und Bahn gut
[ U [ [ U

flir andere Dinge nutzen

In 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird
meine Privatsphare auf unangenehme O 0 O [ U
Weise eingeschrankt.

Autofahren bedeutet fir mich Spal8 und
Freiheit

Wenn ich im Auto sitze, flihle ich mich
sicher und geschutzt.

Ich flihle mich verpflichtet durch die
Wahl meiner Verkehrsmittel einen O 0 O [ U
Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.
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15.) Haben Sie vor dieser Umfrage schon mal vom KlimaTicket gehort?

[l Ja
[J  Nein

> Nach dieser Frage wird den Probanden das KlimaTicket kurz vorgestellt:
,Mit dem KlimaTicket ist es moglich, ein Jahr alle Linienverkehre (6ffentlicher und privater
Schienenverkehr, Stadtverkehr und Verkehrsverbiinde) in einem bestimmten Gebiet zu
nutzen: regional, iberregional und dsterreichweit. In weiterer Folge und zur Vereinfachung
wird immer nur vom KlimaTicket gesprochen, unabhangig welche Art.”

Zur Orientierung: das KlimaTicket O (welches in ganz Osterreich giiltig ist) kostet regular €
1.095. Fir Reisende bis einschlieRlich 25 und ab 65 Jahren, sowie Menschen mit Behinderung
zahlen € 821. Fur weitere Information kdnnen Sie auf der folgenden Seite nachsehen:
https://www.klimaticket.at/de/

16.) Welche folgende Aussage trifft auf Sie zu beziglich des KlimaTicket?

[J Ich habe bereits das KlimaTicket

[1 Ich besitze noch kein KlimaTicket, aber ich méchte mir eines in nachster Zeit zulegen. (dieses
Jahr)

[l Ich besitze kein KlimaTicket, konnte mir aber eventuell in Zukunft einen Kauf vorstellen.

[] Ich besitze kein KlimaTicket und habe auch kein Interesse an einem Kauf daran.

> Wenn Frage (16) mit,, Ich besitze kein KlimaTicket, kénnte mir aber eventuell in Zukunft
einen Kauf vorstellen” oder ,,Ich besitze kein KlimaTicket und habe auch kein Interesse an
einem Kauf daran” beantwortet wurde, so wurde dem Probanden Frage 17 gestellt.

17) Aus welchen Griinden besitzen Sie kein KlimaTicket bzw. kénnen sich einen Kauf in nachster
Zeit nicht vorstellen.

Trifft Trifft Trifft Trifft Keine
vollund eherzu eher Gberhaupt Angabe /
ganz zu nicht zu nicht zu weild nicht

Aktueller Tarifpreis (Monatskarte,
Jahreskarte etc.) ausreichend fir 0 O [ [] [
meine tagliche Strecke

Nutze nur den Pkw 0 0 0 O 0
Preis des KlimaTicket zu teuer 0 0 ] O 0
Kein passendes OV-Angebot vor Ort O O ] [] []

Zeitnachteil gegenliber dem PKW 0 O 0 0 0
Kein Interesse daran 0 0 0 U U
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» Wenn Frage (16) mit,,Ich habe bereits das KlimaTicket” oder ,,Ich besitze noch kein
KlimaTicket, aber ich mdchte mir eines in nachster Zeit zulegen (dieses Jahr)” beantwortet
wurde, so wurde dem Probanden Frage 18 gestellt.

18.) Aus welchen Griinden besitzen Sie ein KlimaTicket bzw. kdnnten sich noch heuer den Kauf

vorstellen.

Kostenglnstig

Flexibel, kann in ganz Osterreich den
OV nutzen

Umweltfreundlich

Zeitvorteil

Nutzbare Zeit in Form von Lesen,
Arbeiten, etc.

PKW-Kosten zu teuer geworden

Keine Stau- und Parkplatzsorgen

Nutze es zusatzlich fur
Fernverkehrsreisen

Trifft voll
und ganz

ZuU

0

Trifft
eher zu

Trifft
eher
nicht zu

[

[

Trifft Keine
Uberhaupt Angabe/
nicht zu weil nicht

O O

O O

O O

O O

O O

O O

O O

O O
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19.) Wie haufig wiirden Sie folgende Wege mit dem OV mittels KlimaTicket bewiltigen?

(fast) 3-4xpro 1-2xpro 2-3xpro 1xpro selten Gar
taglich Woche  Woche Monat Monat nicht

Arbeit / Ausbildung O O 0 0 O O O

Einkauf fur den taglichen
Bedarf (Lebensmittel, 0 0 [ [ [ [ []
Drogeriewaren, etc.)

Einkaufsbummel in eine
groRere Innenstadt

Einkaufsbummel in ein
Einkaufszentrum in 0 0 0 0 O O O
landlicher Lage

Dienstleistungen (Friseur,
Arzt-Besuche, etc.

Sportliche
Unternehmungen (FulSball,
Schwimmen, Bouldern,
etc.)

Ausgehen (Restaurant,
Café, Bar, Theater, Kino, 0 0 O O O O O
etc.)

Bewegung im Griinen
(Wandern, Spazieren, O H O O [] [] (]
Laufen, ...)

Urlaubsreisen in Osterreich 0 0 0 0 O O 0
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Anhang Fragebogen

20.) Bitte Bewerten Sie die folgenden Aussagen. Antworten Sie bitte spontan und wahrheitsgetreu.
Wenn Sie keinen Pkw besitzen, so wahlen Sie bei jener Aussage die tUber den Pkw-Besitz handelt, die
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Option keine Angabe / weilk nicht.

Trifft Trifft  Trifft Trifft Keine
vollund eher eher Uberhaupt Angabe /
ganz zu zZu nicht zu nicht zu weild nicht

Ich schatze das KlimaTicket, da ich

dadurch meine Mobilitatskosten 0 0 0 O O

einsparen kann.

Durch den Kauf des KlimaTicket, verkaufe

. . 0 O O O O

ich meinen Pkw

Wenn ich das KlimaTicket kostenfrei

durch die Arbeit erhalte, so wiirde ich 0 O O O O

vermehrt den OV nutzen.

Ich werde trotz des KlimaTicket meinen 0 0 0 0 0

Pkw behalten.

Mit dem KlimaTicket fahre ich viel mehr

mit den offentlichen Verkehrsmittel als [ 0 0 O O

fraher.

Durch den Kauf des KlimaTicket leiste ich

. . . l 0 0J 0J O

einen Beitrag zum Klimaschutz

Das KlimaTicket ist fir mich zu teuer und . . . . .

daher keine entsprechende Alternative

Das KlimaTicket hat auf mich keinen

. . I . U U U 0 U

Einfluss auf die Mobilitdtsentscheidung

Ich méchte mit dem KlimaTicket

moglichst alle Wege in der [ O O O O

Alltagsmobilitat 6ffentlich zurlicklegen.

Mit dem KlimaTicket lege ich in

Osterreich 6fters Urlaubsreisen mit den 0 0 0 O O

Bus / Zug zuriick.
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Anhang Fragebogen

21.) Hier haben wir verschiedene Merkmale zur Verkehrsmittelwahl. Welche 5 Merkmale sind fiir
Sie in der Alltagsmobilitit relevant?

Ordnen Sie diese nach Ihrer persénlichen Wichtigkeit

1= sehr wichtig / 5= weniger wichtig

ld

» Frage (21) wurde so eingestellt, dass die Liste der auswdhlbaren Merkmale zufdllig gereiht is
Daher bei jedem Probanden ist die Startliste anders gereiht.

= Reisezeit (Zugangszeit, Wartezeit, Fahrzeit, Abgangszeit, Verzogerungen)

= Flexibilitat

=  Umsteigehaufigkeit & Taktfrequenz

= KlimaTicket & Fahrpreis

= Aktivitditen wahrend der Fahrt (lesen, arbeiten, Kontaktmoglichkeit, Musik héren, etc.)
= Gepackmitnahme

=  Komfort (Sitzplatz, Klimaanlage, Barrierefreiheit, etc.)

=  Umweltschutz

= |nformation vor der Fahrt (Staus, Fahrplane)

=  Anbindung des Start- und Zielorts

22.) Wibhlen Sie folgende Variante fiir die taglichen Wege in die Arbeit / Ausbildung die Sie nutzen
wiirden, unabhangig davon ob Sie nun einen Pkw zur Verfiigung haben oder nicht.

Achten Sie dabei auf die jeweiligen Merkmale und deren Auspriagungen!*®

Falls Ihnen gar keine Variante zusagt, so kénnen Sie auf ,,Nein“ klicken.

Anmerkung: beim Merkmal ,,Verkehrsangebot”: bezieht sich die Parkplatzsituation nur auf den Pkw
und Intervall bzw. Umsteigehdufigkeit nur auf den OV.

ACHTUNG: Dieser Vorgang wird 8-Mal wiederholt, mit unterschiedlichen Ausprégungen.

Genutztes

Verkehrsmittel = PRW

Kosten fiir eine Fahrt 3€ pro Tag KlimaTicket

(Ticket, Sprit, O (in ganz Osterreich 4 00€
Fixkosten des PKW) nutzbar)
None: | wouldn't choose
Reisezeit 20min 30min any of these
Level Schlecht: Level Mittel:
Verkehrsangebot L L
. . kostenpflichtiges parken kostenpflichtiges parken
(Parkplatzsituation am B}
. 2,20€ pro Stunde, 3,60€ fur den ganzen
Zielort, Intervall & .
Umsteigehéufigkeit) Intervall alle 20-30min, Tag, Intervall alle 10-
g g 2-3x umsteigen 15min, 1-2x umsteigen
O @) O

Abbildung 47: CBC-Analyse: Beispiel der Varianten Auswah/

10 Dje méglichen Merkmale und deren Ausprigungen sind ausfiihrlich im Kapitel 3.8.1 erldutert.
11 Screenshot aus dem Befragungstool ,, Alchemer”
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Anhang Fragebogen

23.) Ihr Geschlecht:

[1  Weiblich
(1 Mannlich
[1 Divers
24.) Ihr Alter:
° (Geburtsjahr angeben)

25.) Ihr hochster Bildungsabschluss:

(noch) kein Abschluss

Volks- / Hauptschule ohne Lehre

Volks / Hauptschule mit Lehre, Fachschule
Matura

Hochschule, Universitat, Fachhochschule

N I [

26.) Anmerkungen, Anregungen lhrerseits:

Vielen Dank firs Mitmachen!

Es wirde mich personlich sehr freuen, wenn Sie den Fragebogen in lhrem Freundeskreis weiterleiten
wirden.
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