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1 Kurzfassung

Das Mobilitatsverhalten der Wiener Bevélkerung war in den vergangenen Jahrzehnten durch
einen kontinuierlichen Anstieg des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und des Radverkehrs, einen
Ruckgang des motorisierten Individualverkehrs (MIV) sowie einen konstant hohen Anteil an
FuBwegen gepragt. Wahrend der COVID-19-Pandemie kam es jedoch zu einer abrupten Ver-
anderung innerhalb des Umweltverbundes: Der Anteil des Ful3- und Radverkehrs nahm deut-
lich zu, wahrend der OV-Anteil zuriickging. Nach Ende der Coronakrise blieben die FuR- und
Radverkehrsanteile hoher als vor der Pandemie und der OV konnte Anteile zurickgewinnen.

Der vorliegende Bericht konzentriert sich auf die Betrachtung des Mobilitatsverhaltens der
vergangenen 15 Jahre. Dieser Zeitraum wurde in drei 5-Jahresperioden zusammengefasst,
die miteinander verglichen werden. In jeder Periode wurden Gber 12.000 Wienerinnen und
Wiener zu den auf ihren Wegen genutzten Verkehrsmitteln interviewt. Die Datenbasis bildet
die laufende Mobilitatsbefragung der Stadt Wien und der Wiener Linien. Die Analyse macht
sowohl pandemiebedingte Effekte als auch grundlegende Entwicklungen sichtbar, die das zu-
kiUnftige Mobilitatsverhalten der Wiener Bevélkerung nachhaltig positiv beeinflussen dirften:

¢  Flexible Nutzung im Umweltverbund: Der Bevélkerungsanteil mit OV-Zeitkartenbesitz ist
in den letzten Jahren auf hohem Niveau stabil geblieben. Der FuRwege- und Radanteil ist
gestiegen, wahren der OV-Anteil gesunken ist. Dies weist auf eine zunehmende Flexibili-
tat bei der Wahl der Verkehrsmittel innerhalb des Umweltverbundes hin. Durch die gins-
tigen Preise bleiben die meisten Kund:innen auch bei geringerer Nutzungshaufigkeit im
Zeitkartentarif. Die Bindung zu den Wiener Linien bleibt aufrecht.

¢ Beschleunigter Riickgang des Autoverkehrs: Jingere Altersgruppen besitzen zuneh-
mend seltener ein eigenes Auto und im Vergleich zu Gleichaltrigen vor einem Jahrzehnt
fahren junge Manner deutlich weniger Auto. Der Auto-Peak ist auch in den dltesten Al-
tersgruppen erreicht. Der Mobilitdtswandel in Richtung Umweltverbund wird sich deshalb
durch Kohorteneffekte beschleunigen.

¢ Hohere Nutzung des Radverkehrs durch verinderte Mobilitédtssozialisation bei Kin-
dern: Ein wachsender Anteil der Kinder wird frihzeitig mit dem Fahrrad als alltéaglichem
Verkehrsmittel vertraut gemacht — in dieser Gruppe ist der Radverkehrsanteil stark ange-
stiegen. Wenn Kinder diese Radaffinitat beibehalten, erhht sich zukinftig der Radanteil
in der Gesamtbevdlkerung.

Der signifikante Anstieg des FuRBverkehrs wurde durch die in weiten Teilen kompakte Stadt-
struktur Wiens beginstigt. Es gibt Hinweise, dass zahlreiche Strecken, die vormals mit dem OV
zurickgelegt wurden, nun vollstandig zu Ful3 bewadltigt werden. Gleichzeitig werden immer
noch viele Pkw-Fahrten in Entfernungsbereichen zurickgelegt, die besonders fir den Radver-
kehr geeignet waren.



Auch wenn der Anteil des Umweltverbundes in der Erhebungsperiode 2020-2024 mit 74 %
nur zwei Prozentpunkte hdher ist als 10 Jahre zuvor (2010-2014), so zeigen die folgenden
Zahlen den sich abzeichnenden grundlegenden Wandel:

Der Pkw-Fahrer-Anteil ist unter jungen Mannern im Alter von 21 bis 30 Jahre von 23 % in
den Jahren 2010-14 auf 8 % in den Jahren 2020-24 gesunken. Die Manner haben sich
damit dem Verhalten der gleichaltrigen Frauen angeglichen. In der ndchsten Altersko-
horte der 31-40-Jahrigen hat der Autofahrer-Anteil von 37 % auf 24 % abgenommen und
bei den gleichaltrigen Frauen von 18 % auf 13 %.

Bei Wegen zur Schule oder zur Ausbildungsstétte vervierfachte sich der Radanteil seit der
Periode 2010-2014 von 3 % auf 12 % im Zeitraum 2020-2024 und der FulRweganteil
stieg von 26 % auf 33 %.

Unter Zeitkartenbesitzer:innen ist der OV-Anteil im Vergleich zu 2010-14 um 15 Prozent-
punkte gesunken und liegt im Zeitraum 2020-24 ,nur" noch bei 43 %. Davon profitierte
vor allem das Zu-FuR-Gehen und der Radverkehr. Der Anteil an OV-Zeitkartenbesitzer:in-
nen ist jedoch nach wie vor sehr hoch.

Die Bedeutung des FuRverkehrs als Basis des Verkehrsgeschehens wird an den folgenden
Kennziffern deutlich:

Jede OV-Fahrt wird mit durchschnittlich insgesamt 600 Meter FuRweg zur bzw. von der
Haltestelle kombiniert.

Bei jeder Pkw-Fahrt kommen durchschnittlich rund 300 Meter FuBweg hinzu.

Zusammen mit den komplett zu Ful’ zurickgelegten Strecken, gehen Wiener:innen téglich
durchschnittlich 1,2 Kilometer zu Fuli.

Die folgenden Werte zeigen den strukturellen Wandel des Radverkehrs:

16 % der Fahrradfahrten werden mit E-Bikes oder Lastenfahrradern zuriickgelegt.
Die Durchschnittsentfernung der Radfahrten innerhalb Wiens ist fast einen Kilometer lan-
ger als noch im Zeitraum 2015 bis 2019.

Zentrale Ergebnisse zum Autoverkehr sind:

Der MIV-Anteil hat sich in den letzten Jahren - zuletzt durch die EinfGhrung der
flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung — verringert.

Besonders unter der jungen Bevdlkerung ist die Autonutzung gesunken. Das deutlich um-
weltvertraglichere Verkehrsverhalten junger Erwachsener wirkt in zweifacher Hinsicht in
die Zukunft: Sie verdrangen in den nachsten Jahrzehnten nicht nur stérker autoorientierte
Altersgruppen, sondern pragen auch ihre Kinder in ihrem Mobilitatsverhalten.



Weitere wesentliche Zusammenhinge des Mobilitatsverhaltens sind:

e Manner nutzen weiterhin haufiger das Auto und das Fahrrad als Frauen. Frauen gehen
mehr zu FuR. Der OV-Anteil ist in beiden Gruppen ahnlich hoch. Die unterschiedliche
Verkehrsmittelnutzung spiegelt sich auch in den zurickgelegten Distanzen wider, die bei
Frauen deutlich geringer sind.

e Jugendliche und junge Erwachsene bis 30 Jahre haben mit Abstand die héchsten OV-
Anteile. Ab 41 Jahre wird dagegen rund jeder dritte Weg mit dem MIV zuriickgelegt.

e Wer in einem autofreien Haushalt lebt, legt 44 % seiner Wege mit dem OV zuriick.

¢ Indeninneren Bezirken dominiert die aktive Mobilitat. In den AuBenbezirken - vor allem
in Liesing (23.), D&bling (19.), und Donaustadt (22.) zeigen sich vergleichsweise hdhere
Autoverkehrsanteile. Meidling (12.), Rudolfsheim-Finfhaus (15.) und die Brigittenau (20.)
verzeichnen besonders hohe OV-Anteile.

e AnHitzetagen verlagern sich die FuRwege um etwa eine Stunde vom Nachmittag auf den
Abend.



2 Datengrundlage und methodische Hinweise

Der vorliegende Bericht basiert auf Daten, die im Rahmen einer kontinuierlichen Mobilitatser-
hebung durch das Institut O.trend im Zeitraum 2010 bis 2024 im Auftrag der Wiener Linien
und der Stadt Wien erhoben wurden." Pro Jahr wurden durchschnittlich Gber 2.400 Personen
befragt, wobei rund zwei Drittel der Teilnehmer:innen auch im Folgejahr erneut interviewt
wurden. Dieser hohe Panelanteil reduziert Schwankungen aufgrund systematischer oder zu-
falliger Stichprobenfehler und erhoht die Reliabilitéat der Trendanalysen. Die Stichprobenzie-
hung erfolgt seit dem Jahr 2013 aus dem Melderegister der Stadt Wien (vorher: Telefonstich-
probe). Die Kontaktaufnahme findet postalisch statt, die anschlieBenden Interviews werden
telefonisch oder online durchgefihrt. Es gibt keine Altersbeschrankung bei der Befragung.

Der Modal Split bezeichnet die Anteile der jeweiligen Hauptverkehrsmittel an den Wegen. Die
Berechnung des Modal Splits basiert auf der méglichst vollstandigen Erfassung aller Wege von
jeweils einem vorgegebenen Stichtag pro befragte Person. Diese Berichtstage wurden jeweils
zufillig zugewiesen und Uber das gesamte Kalenderjahr verteilt (letzter Stichtag: 15. Dezem-
ber). Obwohl das Verhalten an einem einzelnen Tag fUr die Einzelperson nicht reprasentativ
ist, liefert die Gesamtheit der Daten ein valides Bild des Mobilitatsverhaltens der Wiener
Wohnbevdlkerung.

Ein ,Weg" wird als Ortsveranderung zu einem bestimmten Zweck (z. B. Arbeit, Einkauf, RUck-
kehr nach Hause) definiert. FUr jeden Weg wurden Start- und Ankunftszeit, Ausgangs- und
Zieladresse, Zweck sowie die genutzten Verkehrsmittel erfasst. Nicht enthalten sind:

e Wege von Nicht-Wiener:innen (z. B. Einpendler:innen, Besucher:innen),
e der Wirtschaftsverkehr,
e Wege von Personen, die sich am Stichtag nicht in Wien aufhielten.

Die angegebenen Anteile fUr FuRwege beziehen sich ausschlieBlich auf Wege, die vollstéandig
zu FulB zurickgelegt wurden. Bei kombinierten Wegen wurde ein Hauptverkehrsmittel gemaf3
der Hierarchie OV > MIV > Rad > FuR bestimmt.

Die jéhrlichen Befragungsdaten wurden vom Erhebungsinstitut jeweils durch Gewichtung an
zahlreiche Randverteilungen aus Sekundarstatistiken angepasst, um unterschiedliche Aus-
wahlwahrscheinlichkeiten und Teilnahmequoten auszugleichen. Dabei handelt es sich um de-
mografische Merkmale (Bevdlkerung nach Bezirk, Alter, Geschlecht, HaushaltsgroRe, Nationa-
litat, Erwerbsstatus), unmittelbar mobilitatsbezogene Merkmale (meistens genutzter Fahr-
schein, Jahreskarten nach Bezirk, Pkw- und Fahrradausstattung im Haushalt) sowie zeitliche
Merkmale (Verteilung der Stichtage fUr das berichtete Verkehrsverhalten nach Wochentag
und Monat). Offensichtlich fehlerhaften Angaben durch die Befragten sowie Unterfassung
von Wegen bei Online-Teilnehmer:innen wurden ebenfalls mdglichst weit korrigiert.

Gleichwohl kénnen diese Methoden die mit einer Befragung verbundenen systematischen
Fehler nicht vollstandig eliminieren. Umso bedeutsamer ist es, dass die Kontinuitat der Erhe-
bungsmethode und der hohe Anteil von Panelhaushalten die Vergleichbarkeit der langjahri-
gen Zeitreihen sicherstellen und somit eine hohe Verlasslichkeit bei beobachteten Verdnde-
rungen ermdglichen.

' Die Erhebungsmethode einschlieBlich der im Zeitverlauf erfolgten Anpassungen wurden vom Autor dieses
Berichts entwickelt.



FUr die vorliegende Analyse wurden die Daten in drei FUnfjahreszeitraume zusammengefasst,
um belastbare Auswertungen nach demografischen, zeitlichen und rdumlichen Aspekten zu
ermdglichen. Dabei gehen die einzelnen Erhebungsjahre — unabhangig von ihrer Fallzahl - mit
gleichem Gewicht in den jeweiligen Gesamtwert ein. Die Datengrundlage bilden fir jede Erhe-
bungsperiode damit jeweils Gber 12.000 Personeninterviews mit rund 30.000 berichteten
Wegen (vgl. Tab. 1).

Tab. 1 Fallzahlen (Haushalte, Personen, Wege)

Haushalte Personen Wege
2020-24 5.676 12.137 28.273
2015-19 5.733 12.045 32.085
2010-14 5.972 12.362 31.041
Gesamt 17.381 36.544 91.399

Die groRen Fallzahlen reduzieren den statistischen Zufallsfehler deutlich (siehe auch Abschnitt
5.1, S. 88ff). Bei unsicheren Werten wird ein Signifikanztest durchgefUhrt und jeweils im Text
darauf verwiesen.

Alle Angaben in Tabellen und Abbildungen sind — sofern nicht anders angegeben — gerundete
Prozentwerte.

Zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit werden die Inhalte der Abbildungen sowohl in der Ab-

bildungsiberschrift als auch im FlieBtext beschrieben. Dadurch ist ein Alternativtext nicht er-
forderlich.

Menschen, die sich als divers einordnen, werden bei differenzierten Auswertungen nach Ge-
schlecht in der Regel wegen der geringen Fallzahlen nicht als eigene Gruppe ausgewiesen.



3 Hauptteil

In diesem Abschnitt werden die im Zeitraum 2010 bis 2024 kontinuierlich erhobenen Ver-
kehrsverhaltensdaten der Wiener Bevdlkerung hinsichtlich der deutlichen Veranderungen der
genutzten Verkehrsmittel (Modal Split) analysiert. Es findet insbesondere eine Differenzierung
nach demografischen, raumlichen und zeitlichen Aspekten statt. Bei einigen Aspekten findet
eine vertiefende Betrachtung fur den FuR- und Radverkehr statt.

Die Auswertungen unterscheiden themenbezogen nur nach Binnenverkehr (91% aller Wege)
und nach Gesamtverkehr (Binnenverkehr, Quelle-Zielverkehr sowie AufRenverkehr):

¢ Auswertungen, die die Entfernung oder die Wegdauer enthalten, beruhen immer auf dem
Binnenverkehr, um Extremwerte bei Wegen Uber Wien hinaus auszuschlief3en.

e Der Modal Splitin Abhangigkeit des Wetters bezieht sich ebenfalls nur auf den
Binnenverkehr, da hier nur die Niederschlags- und Temperaturbedingungen in Wien
betrachtet werden.

o Die genutzten Verkehrsmittel nach Jahren, nach demografischen Merkmale und nach
Wegzwecken werden fir den Gesamtverkehr dargestellt, um ein vollstandiges Bild zu
erhalten. Erganzend werden im Anhang auch die Werte nur fUr den Binnenverkehr nach
Erhebungsperiode und nach Wegzwecken ausgewiesen.

3.1 Zeitliche Entwicklungen

Im Durchschnitt der Jahre 2010 bis 2014 wurden 6,0 % aller Wege mit dem Fahrrad zurickge-
legt. In der Folgeperiode 2015 bis 2019 stieg der Radverkehrsanteil moderat auf 6,9 %, wah-
rend der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) von 28,4 % auf 27,5 % sank. Die
Anteile des &ffentlichen Verkehrs (OV) sowie der FuRwege blieben weitgehend konstant.
Deutlich dynamischer verlief die Entwicklung im Zeitraum 2020 bis 2024: Der OV-Anteil ging
markant von 38,2 % auf 30,3 % zurick, der Radverkehrsanteil stieg auf 9,5 % und der Anteil
der FuBwege nahm von 27,4 % auf 34,1 % zu. Der MIV verzeichnete in dieser Periode einen
weiteren leichten Rickgang auf 26,1 %. Im Binnenverkehr sind entsprechende Entwicklungen
zu verzeichnen (siehe Tab. 12, S.72).

Abb. 1 Genutzte Verkehrsmittel im Vergleich der Erhebungsperioden
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Der starke Anstieg des FulBweganteils deckt sich mit ahnlichen Entwicklungen in deutschen
Grolstadten (Nobis & Kuhnimhof, 2018; Follmer, 2025; Gerike u.a, 2020, Tab. 13a; Hubrich
v.a. 2025, Tab. 14a).

Die in den letzten Jahren beobachteten Veranderungen sind auf eine Vielzahl sich Gberlagern-
der Faktoren zurickzufihren, die sich wechselseitig verstarken und deren Nachwirkungen un-
terschiedlich lange anhalten. Hierzu zdhlen insbesondere:

e pandemiebedingte Einschrankungen des &ffentlichen Lebens,

e alterskohortenbezogene Effekte (siehe nachster Abschnitt),

e Substitution physischer Wege durch digitale Angebote (z. B. Online-Shopping, Videokon-
ferenzen),

e Homeoffice,

e gestiegene Lebenshaltungskosten,

e Weiterentwicklung der Parkraumbewirtschaftung und Ausweitung der Parkraumbewirt-
schaftung fast flachendeckend in ganz Wien seit 2022

e Ausbau der Radinfrastruktur sowie zunehmende Verbreitung von E-Bikes, Ausbau des
OV-Angebots inkl. Sharing.

Fur einzelne dieser Einflussfaktoren kann auf Grundlage der Erhebungsdaten eine empirische
Evidenz geliefert werden.

Corona-Zeit

Zunachst erfolgt eine differenzierte Betrachtung zwischen den unmittelbaren Effekten wah-
rend der Lockdowns und den sich anschlie3enden Post-Corona-Trends.

FUr den Zeitraum des ersten harten Lockdowns von Mitte Mérz bis Anfang Mai 2020 (19.03.—
04.05.2020) liegen keine Daten vor, da auch die Erhebungsaktivitdten ausgesetzt waren. Aus-
sagekraftige Daten existieren jedoch fUr zwei weitere Phasen mobilitdtseinschrénkender Mal3-
nahmen: vom 03.11.2020 bis 01.05.2021 sowie vom 22.11. bis 12.12.2021. In diesen Zeit-
rdumen galten —teilweise nur in Wien — weitreichende Einschrankungen wie Ausgangsbe-
schrankungen, Veranstaltungsverbote sowie SchlieBungen von Handel, Dienstleistungen und
Bildungseinrichtungen. Fir die Analyse wurden jeweils Vergleichszeitraume vor und nach
Corona herangezogen, um saisonale Effekte auszuschlieRen.? Die Einschrankungen auf die
entsprechenden Vergleichszeitrdaume sind wichtig, um Saison-Effekte auszuschlieRRen.

Wihrend der definierten Sperrzeiten halbierte sich die OV-Nutzung. Gleichzeitig verdoppelte
sich nahezu die Nutzung von FuB3- und Radverkehr (siehe Abb. 2). Die Pkw-Nutzung blieb
weitgehend stabil. Im vergleichbaren Post-Corona-Zeitraum erholte sich der OV-Anteil zwar,
erreichte jedoch nicht mehr das Niveau vor der Pandemie (35 % zu 42 %). Der Fulwege-Anteil
ging wieder deutlich zurick, lag aber immer noch héher als vor Corona (32 % zu 26 %). Der
Radanteil blieb dagegen bei 9 %. Der MIV-Anteil setzte seinen langfristigen Rickgang fort.

23.11.18-1.5.19 sowie 22.11.19-12.12.19 bzw. 3.11.23-1.5.24 sowie 22.11.24-12.12.24
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Abb. 2  Genutzte Verkehrsmittel wihrend Corona-Sperrzeiten zu vergleichbaren Zeitrdumen

Wege/Person 2,7 2,6 2,5
ov
24
27 2
Fahrrad 9
5
43
FuB
zuFu 2% 32
vorher Sperrzeit nachher

Die Ursachen fir das niedrigere Post-Corona-Niveau der OV-Nutzung lassen sich aus den Be-

fragungsdaten nicht direkt ablesen. Mégliche Erklarungen sind unter anderem:

e Zunahme von Homeoffice und Videokonferenzen, wodurch OV-Fahrten entfallen.

e  Zunahme aktiver Mobilitat als Ausgleich bei jenen Personen die im Homeoffice arbeiten.

e Waihrend der Pandemie gewonnene Erfahrung, dass das Fahrrad und sogar vollstéandige
FuBwege eine Alternative zum OV darstellen.

e Verdnderungen im Freizeitverhalten, mit einem hoheren Anteil an Spaziergangen und
Radtouren.

Im Vergleichszeitraum vor Corona legte die Wiener Bevodlkerung an einem durchschnittlichen
Tag 2,7 Wege pro Person zuriick (es wurden nur Wege erfasst, wenn sich die befragte Person
an ihrem Berichtstag in Wien aufhielt). Wahrend der Sperrzeit betrug der Wert 2,6 und danach
2,5. Die abnehmende Mobilitat scheint also ein unabhangig von der Pandemie auftretender
Trend zu sein. Ein plausibler Grund ist die Substitution von Wegen durch digitale Alternativen,
die wahrscheinlich durch Corona verstarkt wurde. Methodische Grinde (zunehmende Unter-
erfassung von Wegen durch einen héheren Online-Anteil unter den Interviews) sind ebenfalls
nicht auszuschlief3en.

Die betrachteten Zeitraume vor, wahrend und nach den Corona-Sperrzeiten zeigen die unmit-
telbaren Auswirkungen durch mobilitdtseinschrankende MafRnahmen. Der generelle Trend
nach der Pandemie lasst sich aus den durchschnittlichen Modal-Split-Werten der Jahre 2020
bis 2024 ablesen.

11



Abb. 3 Genutzte Verkehrsmittel in den Jahren 2020-2024

ov
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Der Corona-Schock im Jahr 2020 fihrt im Vergleich zu den Vorjahren zu einem drastischen
Rickgang des OV (38 % auf 27 %) und zu einem sehr starken Anstieg der FuBwege (27 % auf
37 %). Die weitere Entwicklung nach 2020 zeigt keine derartigen Springe. Vielmehr zeichnen
sich in den folgenden vier Jahren Tendenzen ab, die sich m&glicherweise auch noch in Zukunft
fortsetzen werden:

e Erholung des OV-Anteils, der sich jedoch noch unter dem Vorkrisenniveau bewegt,

e Stetig wachsender Radanteil,
e Abnahme der Fulwege, wobei der Anteil noch deutlich Gber dem Wert vor Corona liegt,
¢ Rickgang der MIV-Nutzung, unabhangig von der Pandemie.
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3.2 Geschlecht und Alter

Manner nutzen haufiger das Auto und das Fahrrad als Frauen (MIV: 29 % zu 24 %, Rad: 11 % zu
8 %) wahrend Frauen mehr zu FulR gehen (38 % zu 30 % - die Werte beziehen sich jeweils auf
den Zeitraum 2020-2024). Der Anteil der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ist in beiden
Gruppen dhnlich hoch. Der Rickgang des PKW-Anteils in der Gesamtbevdlkerung ist auf die
abnehmende Autonutzung der Manner zurickzufihren (von 31 % in der Periode 2015-2019
auf 29 % in der Periode 2020-2024). Bei Frauen betrégt der PKW-Anteil 24 % und bleibt auf
einem niedrigeren Niveau als bei Mannern konstant. Der Anstieg des Fahrrad-Anteils betrifft
sowohl Manner (von 9 % auf 11 %) als auch Frauen (von 5 % auf 8 %). Beim FuRgangerverkehr
ist eine dhnliche Entwicklung zu erkennen, bei Mannern ist dieser von 24 % auf 30 % und bei
Frauen von 31 % auf 38 % gestiegen. Der Rickgang der Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel
erfolgte gleichermal3en bei Mannern und Frauen (von 37 % auf 30 % bzw. 40 % auf 31 %).

Menschen, die sich als divers einordnen (0,3 % Anteil in der Stichprobe, 32 Personen), legen
jeweils Uber ein Drittel der Wege mit dem Fahrrad oder mit Offis zuriick. Das Auto spielt in die-
ser Gruppe eine sehr geringe Rolle. Aufgrund der geringen Fallzahlen sind diese Werte jedoch
mit Vorsicht zu interpretieren.

Abb. 4 Genutzte Verkehrsmittel nach Geschlecht
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Vergleicht man verschiedene Altersgruppen (siehe folgende Abb. 5) zeigt sich, dass die JUngs-
ten den héchsten Anteil reiner FulRwege aufweisen: Kinder bis 10 Jahre legen 44 % aller Wege
zu FuB zurick. Ebenfalls Uberdurchschnittliche Fulweganteile erreichen 31-40-J&hrige (mdg-
licherweise auch bedingt durch die Begleitung ihrer Kinder auf FuBwegen) sowie Senior:innen
(36 % -37 %).

Jugendliche und junge Erwachsene bis 30 Jahre haben mit Abstand die hochsten OV-Anteile
(46 % bzw. 45 %). Ab 30 Jahre werden dagegen nur noch rund ein Viertel aller Wege mit Bus
und Bahn zurickgelegt.

Die hdchsten Radverkehrsanteile zeigen Kinder bis zehn Jahre (auch als Passagiere) und Er-
wachsene zwischen 21 und 50 Jahren mit jeweils Gber 10 %.

Ab 41 Jahre wird rund jeder dritte Weg mit dem Pkw oder Motorrad zurickgelegt. Jingere
weisen dagegen eine deutlich geringere MIV-Nutzung auf (13 %-23 %).

Abb. 5 Genutzte Verkehrsmittel nach Altersgruppen im Zeitverlauf
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Der Riickgang des OV und der Anstieg der FuR- und Fahrradwege ist im Vergleich zur letzten
Erhebungsperiode in allen Altersgruppen ausgepragt. Ausnahmen bilden Senior:innen zwi-
schen 61 und 70 Jahre, deren OV-Anteil leicht zunahm — sowie Altere ab 71 Jahre, bei denen
der Radanteil bei 2 % verharrte.

Der MIV-Anteil ist in der Altersgruppe 21-30 Jahre sowie 31-40 Jahre in den vergangenen 10
Jahren um rund 10 Prozentpunkte gesunken. Bei Senior:innen ab 71 Jahre ist dieser Wert in
den 10er-Jahren noch von 24 % auf 33 % gestiegen, blieb jedoch in den letzten Jahren unver-
andert. Bei den Erwachsenen zwischen 40 und 70 Jahren hat sich der Autoanteil in den letzten
Jahren ebenfalls auf gut 30 % eingependelt.
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3.2.1 Kohorteneffekte

Die Altersgruppen in dieser Auswertung umfassen jeweils 10 Jahrgénge. Eine Alterskohorte
der Jahre 2010-2014 ist nach 10 Jahren in die Erhebungsperiode 2020-2024 ,gewandert"
(siehe Pfeile in Abb. 5 oben). Der Vergleich der Modal Split-Daten 2010-2014 zu 2020-2024
in der jeweiligen Alterskohorte zeigt, wie sich das Verhalten dieser Gruppe im Zeitverlauf an-
dert (siehe folgende Abbildung).

Einschrankend sei betont, dass der Kohorteneffekt ein Phdnomen beschreibt, aber nicht die
tieferliegenden Grinde fir den Mobilitatswandel aufzeigen kann.

Abb. 6 Genutzte Verkehrsmittel: Alterskohorten im Vergleich 2010-14 zu 2020-24
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Aus den Daten lassen sich folgende Thesen ableiten:

Der starke Rickgang des MIV-Anteils bei den 31-40-Jahrigen liegt (auch) daran, dass
diese Altersgruppe ihre unterdurchschnittliche MIV-Nutzung aus der Vergangenheit weit-
gehend beibehalten hat: So betrug z.B. der MIV-Anteil der 21-30-Jahrigen 2010-2014
22 %. Exakt dieser Wert lasst sich 10 Jahre spater in der Altersgruppe der 31-40-Jahrigen
beobachten.

Die Pkw-Nutzung ist ab Anfang 30 Jahre gefestigt und andert sich im weiteren Leben
nicht mehr deutlich: Vergleicht man den MIV-Anteil aus den Jahren 2010-2014 jeweils
mit dem Anteil der Jahre 2020-2024 der nachsten Altersgruppe, so sind keine wesentli-
chen Veranderungen mehr zu beobachten.

Der Peak der MIV-Nutzung einer Alterskohorte liegt bei 34 % und hat inzwischen auch die
alteste Altersgruppe erreicht. In dieser Gruppe ist mit keinem weiteren Anstieg mehr zu
rechnen.

Es darf davon ausgegangen werden, dass die jUngeren Jahrgange mit ihrer viel geringe-
ren Autoaffinitat in der Zukunft den Pkw-Anteil in Wien kontinuierlich sinken lassen. Bei
einer vollstandigen Stabilitat der MIV-Nutzung lage in zehn Jahren der MIV-Anteil der 41-
50-Jahrigen nicht mehr bei den derzeitigen 34 %, sondern entsprache dem Anteil der
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heute 31-40-Jahrigen von 22 %. Diese Altersgruppe wirde wiederum den MIV-Anteil der
heute 21-30-Jahrigen von lediglich 13 % Gbernehmen.

¢ Das deutlich umweltvertraglichere Verkehrsverhalten junger Erwachsener wirkt in zweifa-
cher Hinsicht in die Zukunft: Sie verdrangen in den nachsten Jahrzehnten nicht nur auto-
orientierte Altersgruppen, sondern pragen auch ihre Kinder in ihrem Mobilitatsverhalten.
Vor allem der Anstieg der Radnutzung unter Kindern ist in diesem Zusammenhang be-
deutsam.

Der Kohorteneffekt ist bei der MIV-Nutzung besonders ausgepragt, da der Pkw-Besitz weit-
gehend den MIV-Anteil determiniert (siehe auch Abschnitt 3.5.2, S. 30): Wenn der Pkw-Besitz
in einer Alterskohorte gering ist, dann ist auch der MIV-Anteil gering und der Anteil des Um-
weltverbundes hoch. Zwischen den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes herrscht dagegen
ein Austausch, wie die pandemiebedingten Verschiebungen zeigen. Ein mdglicher wirtschaftli-
cher Grund fir die geringe Flexibilitét in der Autonutzung liegt darin, dass der Besitz eines Pkw
mit hohen Anschaffungs- und Fixkosten verbunden ist, wodurch sich die Mobilitdtsroutinen
entsprechend stark am Auto ausrichten. M&gliche Kohorteneffekte auch bei Verkehrsmitteln
des Umweltverbundes wurden in den vergangenen Jahren durch externe Effekte Gberlagert
und sind nicht in gleichem Mal3e wie beim MIV erkennbar.

Beim Radverkehr ist die Kombination verschiedener Faktoren wahrscheinlich: der Push des
Radverkehrs als eine Méglichkeit zur korperlichen Bewegung, wahrend der Lockdown-Zeiten,
der kontinuierliche Ausbau der Radinfrastruktur, die Vorbildwirkung anderer Radfahrer:innen
und die zunehmende Verbreitung von E-Bikes haben in allen Altersgruppen bis 60 Jahre einen
Anstieg des Radanteils bewirkt. Wenn diese Gruppen ihr Verhalten beibehalten, wird der Ko-
horteneffekt den Radanteil zukinftig weiter steigen lassen.

3.2.2 Geschlechtsspezifische Altersgruppen

In der folgenden Abbildung werden die Altersklassen bei jungen Altersgruppen weiter diffe-
renziert, um die starken Veranderungen bei Heranwachsenden zu verdeutlichen. Ab 14 Jahre
wird zusatzlich nach Geschlecht unterschieden. AuBerdem wird der MIV nach Fahrer:in, Mit-
fahrer:in bzw. motorisiertes Zweirad aufgefachert. Die Vergleichsdaten der friheren Erhe-
bungsperioden befinden sich im Anhang (Tab. 13, S. 72).
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Frauen haben in allen Altersgruppen einen héheren FuBweganteil als Manner. Umgekehrt ist
der Radanteil - auf einem sehr viel niedrigeren Niveau als der FuBverkehr - bei Mannern Gber
alle Altersgruppen hinweg hoher. Eine Ausnahme bilden die 21-30-Jahrigen: Hier ist der Rad-
anteil zwischen diesen beiden Geschlechtern etwa gleich. In dieser Altersgruppe ist generell
auffallig, dass sich die Verkehrsmittelnutzung zwischen Mannern und Frauen wenig unter-
scheidet. Ab 31 Jahre nutzen Manner das Auto viel haufiger als Frauen.

Abb. 7 Genutzte Verkehrsmittel nach geschlechtsspezifischen Altersgruppen
Mot. Zweirad = Moped, Motorrad, jedoch keine E-Fahrréader; Erhebungsperiode 2020-24
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Kleinkinder (bis einschlief3lich 6 Jahre) legen im Durchschnitt der Jahre 2020-24 41 % aller
Wege zu Fu’ (bzw. im Kinderwagen oder getragen) zuriick. Dieser hohe Anteil ist im Vergleich
zu vorherigen Erhebungsperioden unverandert. Dies gilt auch fUr den Passagier-Anteil im
Auto (23 %). Die OV-Nutzung ist auf 22 % stark zuriickgegangen. Dagegen hat sich der Rad-
anteil (ggf. als Passagier) von 5 % auf 13 % deutlich erhdht (alle Einzelwerte siehe Tab. 13,
S.72).

Die 7-13-Jahrigen gehen mit einem Anteil von 46 % mehr zu FuB (10-14: 32 %, 15-19: 37 %).
Auch die Radnutzung weist eine positive Tendenz auf (aktuell 7 %). Dafur gingen der Pkw-
(17 %) und der OV-Anteil (29 %) zuriick.

Tab. 2 Genutzte Verkehrsmittel nach geschlechtsspezifischen Altersgruppen 2015-2019

'15-'19 ) bis6  7-13 14-20 21-30 31-40 41-60 61-70 71+
m w m w m w m w m w m

zu Fuld 274 392 368 191 252 230 246 220 292 19,1 295 236 370 263

Fahrrad 6,9 4,9 24 3,6 26 122 55 101 79 11 6,3 838 2,2 35

Mot. Zweirad 04 00 00 07 00 01 02 03 01 1,9 00 02 00 00
PkwFahrerin 188 00 00 26 13 137 56 295 178 304 206 398 204 345
Pkw Mitf. 84 220 230 73 101 45 102 48 60 39 71 45 115 67
ov 382 338 378 666 607 465 539 333 390 336 365 231 290 29,1
n(Wege) — 31.930 2087 2328 844 797 1292 1463 2404 2730 4627 5507 1881 2340 1.620

w
37,6
1,0
0,0
16,8
8,9
35,7
2010
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Hinsichtlich der Umweltbelastung besonders bedeutsam sind Anderungen beim Anteil von
Autofahrenden. Aus diesem Grund sollen junge Erwachsene besonders herausgehoben wer-
den (siehe Abb. 8), da diese hauptsachlich fir den Rickgang der MIV-Nutzung verantwortlich
sind. Der Pkw-Anteil als Fahrer oder Fahrerin ist in der Gesamtbevdlkerung seit 2010 moderat
von 20 % auf 18 % gesunken. Bei Mannern zwischen 21 und 30 Jahren sank der Anteil dage-
gen drastisch von 23 % auf 8 % und erreicht damit das gleiche Niveau wie die gleichaltrigen
Frauen. Bei Mannern zwischen 31 und 40 Jahren ging die Pkw-Nutzung von 37 % auf 24 % zu-
rick. Auch wenn sich dieser markante Rickgang bei den jungen Mannern im Rahmen der sta-
tistischen Zufallsbreite? in den nichsten Jahren etwas relativieren kénnte, ist die stark abneh-
mende Tendenz Uberdeutlich.

Die Ursachen fir den Rickgang der MIV-Nutzung junger Manner lassen sich aus den vorlie-
genden Befragungsdaten nicht unmittelbar ableiten.

Abb. 8 Verdnderungen des Pkw-Anteils als Fahrer:in unter jungen Erwachsenen im Zeitverlauf
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Bei jungen Frauen bis 30 Jahre verharrte der Pkw-Fahrerinnen-Anteil auf ohnehin niedrigem
Niveau (rund 8 %). Bei den 31-40-Jahrigen Frauen ist eine Abnahme erkennbar, die aber ge-
ringer ausfallt als bei den gleichaltrigen Mannern (18 % auf 13 %). Trotz des Rickgangs nutzen
Manner zwischen 31 und 40 Jahre aber immer noch fast doppelt so oft das Auto wie Frauen
(24 % zu 13 %).

3 Das Konfidenzintervall des Pkw-Anteils in Hohe von 8,4 % (Manner 31-40 Jahre Zeitraum 2020-24) reicht
von 6,8 % bis 10 %.
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3.3 Wegzwecke

Betrachtet man die Wegzwecke (ohne Nach-Hause-Wege), so entfallen auf Arbeits- bzw.
Dienstwege 19 % und auf Schul- bzw. Ausbildungswege 6 %. Einkaufswege machen insgesamt
19 % aus (darunter 13,3 % tagliche und 5,3 % andere Einkaufe). Hinzu kommen private Erledi-
gungen mit 8 %, sodass Versorgungswege einen Anteil von insgesamt 27 % erreichen. Auf je-
den 10. Wege wird eine Person begleitet (abgeholt oder wohin gebracht). Der wichtigste
Wegzweck sind Freizeitwege mit insgesamt 39 %. Die Kategorie ,Kindergarten” wird seit 2023
getrennt erfasst, und umfasst nur die Wege der Kinder selbst.

Im Vergleich zu den Vorperioden ist die Wegzweckverteilung weitgehend stabil. Eine Aus-
nahme bildet der leichte Rickgang bei Wegen zum Arbeitsplatz (17,4 % 2010-14 auf 15,6 %
2020-24 - siehe Tabelle auf der folgenden Seite) - vermutlich eine Folge einer zunehmenden
Home-Office-Nutzung.*

Abb. 9  Genutzte Verkehrsmittel nach Wegzweck

ohne Nach-Hause-Wege und andere Zwecke; Erhebungsperiode 2020-24; Kategorie Kindergarten wird erst
seit 2023 getrennt erfasst
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Der hohe Anteil an FuRwegen bei Einkaufen des taglichen Bedarfs (59 %) verdeutlicht die gut
ausgebaute Nahversorgungsinfrastruktur. Uberdurchschnittliche FuRweganteile weisen auch
Freizeitaktivitaten im Bereich Sport oder in Verbindung mit Grinflachen (40 %) sowie Wege
zum Kindergarten (45 % - mit 173 Wegen jedoch geringe Fallzahl) auf.

Das Fahrrad wird Uberdurchschnittlich oft auf Arbeits- bzw. dienstlichen Wegen (16 % bzw.
13 %) sowie zur Ausbildungsstatte (12 %) genutzt. Dies gilt auch bei Sportaktivitaten oder
Fahrten ins Grine (16 %). Bemerkenswert hoch ist der Anteil von Eltern, die ihre Kinder mit

“ Der Riickgang ist mit einem z-Wert von 1,75 knapp statistisch signifikant.

19



dem Fahrrad zum Kindergarten bringen oder begleiten (18 %). Einschrénkend sind die gerin-
gen Fallzahlen bei Wegen zum Kindergarten zu erwdhnen, sodass ein groRBer Zufallsfehler (+/-
5,7 Prozentpunkte) mdglich ist.

Das Auto wird besonders haufig zum Holen oder Bringen von Personen (43 %), fUr private Be-
suche (39 %) und fur sonstige Freizeitaktivitdten (38 %) genutzt. Bei den beiden letztgenann-
ten Zwecken liegt der Uberdurchschnittliche Autoanteil am hoheren Anteil von Wegen, die
Uber Wien hinausreichen (21 % bei privaten Besuchen, 27 % bei sonstiger Freizeit - bei allen
Wegen betragt der Anteil nur 9 %). Mit jeweils Gber 40 % Anteil sind Bus und Bahn besonders
beliebt fUr Arbeits- und Ausbildungswege sowie fir Fahrten zu kulturellen oder gastronomi-
schen Zielen.

3.3.1 Wegzwecke nach Verkehrsmittel

FulRwege werden vor allem in der Freizeit (45 %) oder fur Versorgungswege wie Einkdufe und
Dienstleistungen (32 %) genutzt. Das Fahrrad kommt besonders haufig auf dem Weg zur Ar-
beit oder Ausbildung zum Einsatz (insgesamt 40 %). Beim MIV fallt der Uberdurchschnittliche
Anteil an Begleitwegen auf (16 % gegeniiber insgesamt 10 %). Ahnlich wie das Fahrrad wird
auch der 6ffentliche Verkehr Gberdurchschnittlich hdufig fur Arbeitswege genutzt (27 %).

Abb. 10 Wegzwecke nach Verkehrsmittel
Erhebungsperiode 2020-24, ohne sonstige Zwecke, Ausbildung inkl. Kindergarten
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3.3.2 Zeitliche Entwicklungen

Der markante Rickgang der Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel ist in erster Linie auf eine
Verlagerung hin zum Ful3- und Radverkehr zurickzufGhren — insbesondere bei arbeits- und
ausbildungsbezogenen Wegen, alltaglichen Einkdufen, privaten Erledigungen, Bring- und Hol-
diensten sowie Freizeitaktivitaten im Freien bzw. zum Sport (siehe Tabelle unten).

Tab. 3  Genutzte Verkehrsmittel nach Wegzweck im Zeitverlauf

ohne Nach-Hause-Wege und andere Zwecke; die Kategorie Kindergarten wird erst seit 2023 getrennt erfasst

Arbeit  Dienstl. Aush./ Eirlkauf Einkauf  priv. priv. (FGr:LZ;:' I(:g:zftllt Freizeit H;rlil:j/ ill:? cica
Schule  tagl.  sonst. Besuch Erled. Koltor)  Grii) (sonst.) - .

Anteil in Zeilen- %
2020-24 15,6 2,8 59 133 53 8,0 7,6 8,6 6,9 6,8 9,7 84 1,2
2015-19 16,3 4,4 73 10,7 6,6 8,1 8,2 9,0 6,8 7,6 9,3 57 -
2010-14 17,4 3,2 6,7 11,6 6,3 8,38 9,3 9,2 4,8 8,5 8,3 58 -
zu Fu
2020-24 118 161 334 586 261 151 228 343 398 202 330 816 452
2015-19 91 121 247 512 243 114 244 320 352 172 260 799 -
2010-14 85 105 259 510 336 144 227 309 237 214 263 83,1 -
Fahrrad
2020-24 16,3 12,8 11,8 6,4 6,6 7,0 7,2 5,9 16,0 6,3 8,1 6,5 18,1
2015-19 13,5 6,0 59 4,0 2,9 58 3,6 77 11,2 54 4,6 7,0 -
2010-14 104 86 27 64 49 31 51 36 105 48 33 52 ;
MIV
2020-24 272 314 14 199 299 393 330 165 20,1 375 434 54 273
2015-19 233 41,1 7,6 22,8 335 48,6 28,6 21,5 231 33,2 46,9 6,4 -
2010-14 301 406 81 227 266 409 260 226 311 341 491 63 -
ov
2020-24 448 397 433 152 374 385 370 433 241 360 155 65 94
2015-19 541 40,7 61,8 221 393 342 435 388 304 443 225 6,7 ;
2010-14 510 403 634 199 350 41,7 462 429 347 397 213 55 ;
n (Wege)
2020-24 2.719 514 1.082 2.078 889 1.264 1309 1.484 1349 1.140 1.420 1.222 173
2015-19 2.869 665 1265 2.113 1209 1537 1543 1.895 1414 1473 1799 1.023 -
2010-14 2.527 576 1.144 2215 1209 1580 1.669 1.855 1.060 1.600 1.443 1.212 -

Der Wandel in der Verkehrsmittelnutzung von 2010-14 zu 2020-24 wird in der folgenden Ab-

bildung exemplarisch anhand von ausgewahlten Wegzwecken illustriert.

e  BeiWegen zur Arbeit nahm der Rad-Anteil um sechs und der FuBwege-Anteil um drei
Prozentpunkte zu.

o BeiWegen zur Schule oder zur Ausbildungsstatte sank der OV-Anteil um 20
Prozentpunkte. Gleichzeitig vervierfachte sich der Radanteil seit 2010-2014 von 3 % auf
12 %. Auch der FuBweganteil stieg von 26 % auf 33 %.

o AufWegen zu Einkdufen des taglichen Bedarfs erhhte sich der FuRwegeanteil von 51%
auf 59% und die OV- und MIV-Anteil gingen entsprechend zuriick.

e  BeiFreizeitaktivititen im Freien ging sowohl der OV-Anteil von 35 % auf 24 % als auch der
MIV-Anteil von 31 % auf 20 % zurick. Davon profitierte die Radnutzung (Anstieg von
11 % auf 16 %) und vor allem die Wege zu Ful} (24 % auf 40 %).

e BeiBegleitwegen nahm die aktive Mobilitdt um insgesamt 12 Prozentpunkte zu.
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Abb. 11 Wandel der genutzten Verkehrsmittel bei ausgewdhlten Zwecken
Ausbildung/Schule: ohne Kindergarten
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Wenn sich das genutzte Verkehrsmittel zu einem bestimmten Zweck dndert, stellt sich die
Frage, ob auch die Wahl des Zielortes an der Erreichbarkeit mit dem bevorzugten Verkehrs-
mittel ausgerichtet wurde. Eine eindeutige Antwort ist aufgrund fehlender direkter Befra-
gungsdaten zu Zielortwechseln nicht mdglich. Folgende Argumente sprechen jedoch dafir,
dass in vielen Fallen eine veranderte Verkehrsmittelwahl bei unveréinderter Zieladresse stattge-
funden hat:

1. Arbeits- und Ausbildungswege

Zwischen 2010-14 und 2020-24 stieg der Anteil aktiver Mobilitat bei Arbeitswegen von 19 %
auf 28 %. Auch bei Ausbildungs- und Schulwegen ist eine deutliche Zunahme aktiver Mobilitat
zu beobachten. Zwar kdnnten strukturelle Veranderungen — mehr wohnortnahe Arbeitsplatze
oder neue Bildungsangebote — diesen Trend teilweise erklaren. Dennoch erscheint es auf-
grund der Gré3enordnung der Veranderung und der Stabilitdt von Arbeits- und Ausbil-
dungsorten plausibel, dass ein erheblicher Teil dieses Anstiegs auf eine verénderte Verkehrs-
mittelwahl bei gleichbleibenden Zielorten zurickzufihren ist.

2. Freizeit- und Einkaufswege

Bei Zielen mit grundsétzlich hoherer raumlicher Flexibilitat — etwa Einkaufen des taglichen Be-

darfs oder Freizeitwegen zu Sportstatten und Grinanlagen — ware zu erwarten, dass ein An-

stieg aktiver Mobilitat zu einer starkeren Nutzung nahegelegener Ziele fihrt, was sich in kir-

zeren durchschnittlichen Wegelangen widerspiegeln sollte. Die Daten stitzen diese Erwartung

jedoch nicht durchgehend:

¢ Einkaufe des taglichen Bedarfs: Im Binnenverkehr nahm der FuRverkehr um 7 Prozentpunkte
zu (siehe Tab. 14, S. 73), wahrend die mittlere Entfernung - unabhangig vom Verkehrsmittel -
seit 2010-14 von 1,7 auf 1,9 km anstieg (siehe Tab. 24, S. 80).

e  Freizeit (Sport, Griinanlagen): Die aktive Mobilitdt im Binnenverkehr stieg im Vergleich zu
2010-14 um 21 Prozentpunkte; die mittlere Entfernung nahm sogar zu —von 3,5 km auf
4,4 km. Die grolRere Distanz erklart sich durch den héheren Anteil von langeren Spazierwegen
bzw. Fahrradfahrten (s. Abb. 40, S. 54, Abb. 45, S. 58). Bei diesen Freizeitwegen kann daher
nicht ausgeschlossen werden, dass es auch zu strukturellen Verdanderungen bei der Zielwahl
gekommen ist — aber umgekehrt als erwartet: Die Ziele liegen weiter entfernt.
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3.3.3 Geschlechtsspezifische Unterschiede

Im Folgenden werden jene Wegzwecke dargestellt, bei denen die Verkehrsmittelnutzung zwi-
schen Mannern und Frauen besonders deutliche Unterschiede aufweisen (die Werte aller
Wegzwecke siehe Tab. 15, S. 73 im Anhang).

Bei den Wegen zur Arbeit fillt der deutlich héhere OV-Anteil unter Frauen auf (53 % zu 38 %).
Manner bevorzugen dagegen eher das Fahrrad (Manner 19 %, Frauen 13 %) sowie den MIV
(Manner 33 %, Frauen 20 %).

Erstaunlich ist, dass bei Wegen zur Schule oder Ausbildungsstitte der OV-Anteil zwischen den
Geschlechtern umgekehrt ist: Manner nutzen hier viel hiufiger den OV als Frauen (51 % zu

37 %). Frauen gehen dafir fast doppelt so oft zu FuB (41 % zu 24 %).

Ménner greifen bei Bring- und Holwegen in jedem zweiten Fall, Frauen dagegen nur bei etwa
jedem dritten Fall zum Auto. Dafir gehen Frauen bei diesem Anlass doppelt so haufig zu Ful’
wie Manner (42 % zu 20 %).

Abb. 12 Genutzte Verkehrsmittel fiir ausgewdhlte Wegzwecke nach Geschlecht
Erhebungsperiode 2020-24, Ausbildung/Schule: ohne Kindergarten
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Ein Erkldrungsansatz fUr die beobachteten Unterschiede in der geschlechtsspezifischen Ver-
kehrsmittelwahl bei den genannten Wegzwecken liegt in der unterschiedlichen Erreichbarkeit
und Entfernung der Ziele. So zeigt sich, dass Arbeits- und Ausbildungsstatten sowie Orte, die
im Rahmen von Begleitwegen® aufgesucht werden, fir Manner im Durchschnitt signifikant
weiter entfernt liegen als fir Frauen. Weitergehende Uberlegungen zu diesen Phinomenen
werden im Abschnitt zu den Entfernungen angestellt (siehe Seite 46f).

> 57 % der Wege mit dem Zweck Jemanden Holen/Bringen werden von Frauen zuriickgelegt (s. Tab. 15, S. 75)
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3.3.4 Altersspezifische Unterschiede

Erkennbare Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit vom Alter gibt es bei
den folgenden Zwecken (siehe Abb. 13).

Bei Wegen zum Arbeitsplatz nutzen junge Erwachsene bis 40 Jahre bei jedem zweiten Weg
6ffentliche Verkehrsmittel. Ab 41 Jahre betrégt der Anteil nur noch 38 %. Dafiir nutzen Altere
haufiger den MIV (32 % zu 22 %).

Bei Versorgungszwecken (Einkaufen, Dienstleistungen etc.) fahren nur 14 % der 18-40-Jahri-
gen mit dem Auto. Altere Personen nutzen den MIV dagegen mehr als doppelt so oft. Jingere
bevorzugen dafir haufiger das Fahrrad oder gehen zu FulR.

Abb. 13 Genutzte Verkehrsmittel nach Wegzweck ausgewdhlter Altersgruppen
Erhebungsperiode 2020-24, Arbeit: hier inkl. dienstl. Wege
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Die Unterschiede beim Holen oder Bringen anderer Personen sind besonders auffallig: Wah-
rend 27 % der 18- bis 40-Jahrigen dafiUr das Auto nutzen, steigt der Anteil bei den 41- bis 65-
Jahrigen auf 60 % und erreicht bei Personen ab 66 Jahre sogar 73 %. JUungere gehen dafir viel
haufiger zu FuR (46 %) oder nutzen das Fahrrad (10 %). Die unterschiedliche Nutzung von Ver-
kehrsmitteln Iasst sich vermutlich durch die Art der Wegziele erklaren: Wahrend junge Erwach-
sene ihre Kinder oft zu FulR zum nahegelegenen Kindergarten oder Hort bringen und abholen,
dirften dltere Personen eher weiter entfernte Ziele ansteuern.
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Der OV-Anteil auf den Schulwegen der 6-10-Jahrigen hat sich auf 19 % fast halbiert. Das El-
terntaxi zur Volksschule bewegt sich mit einem Anteil von 18 % wieder auf dem Niveau von
2010-14. Gegeniber 2015-19 bedeutet dies tendenziell eine Zunahme (allerdings durch die
geringen Fallzahlen statistisch nicht signifikant). Sehr deutlich nahm der Fuweganteil von
48 % auf 57 % zu. Der Radanteil betragt 6 %.

Abb. 14 Genutzte Verkehrsmittel auf Schulwegen der 6-10-Jéhrigen
Fallzahlen je Periode: 295/334/327 Wege
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3.4 Wetter

Der Vorgangerbericht , Aktive Mobilitat in Wien" aus dem Jahr 2021 brachte keine klaren Ten-
denzen hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung im Jahresverlauf (Heller, 2021, S. 17).6 Aus
diesem Grund wird in diesem Bericht auf eine monatsscharfe Auswertung verzichtet. Stattdes-
sen werden auf Basis ausgewahlter Wetterdaten der Station Innere Stadt (abgerufen von Geo-
Sphere Austria) der Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelnutzung und Wetter untersucht.
Um den unmittelbaren Einfluss der Corona-Zeit auszublenden, werden nur die Jahre 2023
und 2024 betrachtet. In dem zweijdhrigen Zeitraum gab es in Wien 94 Hitzetage (13 %), d.h.
ein Tag mit einer Tageshdchsttemperatur von mind. 30 Grad sowie 35 Frosttage (5 %), d.h. die
Temperatur sank an diesem Tag unter O Grad.

An Frosttagen ist der Radanteil nur halb so hoch als im Jahresmittel. Vom geringen Radanteil
profitiert die FuBwege-Nutzung (45 %). Hitze ist dagegen kein Hindernis fUr Radfahrende: An
diesen Tagen ist der Radanteil mit 17 % sogar Uberdurchschnittlich. Im Unterschied zur aktiven
Mobilitit reagieren der MIV und OV nicht so stark auf heilRe oder kalte Tage.

Abb. 15 Genutzte Verkehrsmittel nach Temperatur und Niederschlag
nur Binnenverkehr, Jahre 2023-24
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Ob es an einem Tag Niederschlag gab oder nicht, spielt fur die Verkehrsmittelnutzung keine
Rolle. Dabei ist zu beachten, dass sich das Merkmal Niederschlag auf den Tagesgesamtwert
bezieht. Die jeweiligen Wege kénnen daher zu einer niederschlagsfreien Zeit im Laufe eines
Regentages stattgefunden haben.

6 Dies liegt unter anderem daran, dass keine Wege erfasst wurden, wenn die befragte Person ihren Berichts-
tag aulRerhalb Wiens verbrachte. Da dieser Anteil in der Ferienzeit héher ist, werden mdgliche saisonale Ein-
flusse auf die Verkehrsmittelnutzung von diesem Methodeneinfluss Uberlagert.
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Weichen FuBBganger:innen an hei3en Tagen auf die kilhleren Tagesrandzeiten aus? Betrachtet
man ausschlieBlich die Wegzwecke Versorgung und Freizeit — also Aktivitaten, die zeitlich fle-
xibler gestaltet werden kdnnen als z.B. Arbeits- oder Ausbildungswege - zeigt sich eine deutli-
che Verschiebung: Wege, die normalerweise am Nachmittag stattfinden, werden um etwa eine
Stunde nach hinten verlagert. Besonders in den heilResten Stunden des frihen Nachmittags
nimmt die Anzahl der zurickgelegten FulRwege spirbar ab.

Abb. 16 Tagesganglinie FuBwege an Hitzetagen bei Wegzwecken Versorgung und Freizeit

inklusive Nach-Hause-Wege, falls Versorgung, Freizeit der Hauptanlass des Weges war, Erhebungsperiode
2020-2024

12

alle Tage —Hitzetag

10

Anteil in %
o~

5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Stunde in der der Weg Gberwiegend stattfand

Im Rahmen dieses Berichts lassen sich lediglich allgemeine Aussagen zum Einfluss des Wetters
treffen. Eine vertiefte Analyse wiirde eine Verknipfung der jeweiligen Wetterbedingungen mit
dem konkreten Zeitraum der WegdurchfUhrung erfordern. So ist davon auszugehen, dass die
aktive Mobilitat bei Regen unmittelbar zurickgeht.
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3.5 Ausstattung mit Verkehrsmitteln und Zeitkarten
3.5.1Fahrrad

In 39 % der Wiener Haushalte ist kein Fahrrad vorhanden. In weiteren 13 % gibt es weniger
Fahrrader als Haushaltsmitglieder. In knapp jedem dritten Haushalt steht genau ein Fahrrad
pro Person zur Verfigung. In 17 % der Haushalte Ubersteigt die Anzahl der Fahrrader sogar
die Zahl der Bewohner:innen.

Personen aus diesen besonders fahrradaffinen Haushalten legen 22 % ihrer Wege mit dem

Fahrrad zurick — mehr als doppelt so viel wie Personen aus Haushalten mit geringerer Fahr-
raddichte.

Abb. 17 Genutzte Verkehrsmittel nach Radausstattung des Haushalts
Erhebungsperiode 2020-24
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Wahrend der Corona-Zeit wurden mehr Fahrrader verkauft. Hat sich dadurch die Radausstat-
tung der Haushalte verandert? Der Nachweis von Verdanderungen in der Radausstattung
wurde fUr diesen Bericht auf Basis von Panelhaushalten durchgefihrt. Dies ist n6tig, da das Er-
hebungsinstitut den Datensatz nach der Radausstattung anhand von Referenzwerten aus der
Konsumerhebung 2019/2020 der Statistik Austria (Statistik Austria, 2017) gewichtet und da-
her mégliche Verdnderungen eliminiert hat.” Ob es zu einem Wandel der Radausstattung kam,
|asst sich abschatzen, indem jeweils nur jene Haushalte betrachtet werden, die sowohl im Jahr
2020 und 2021, 2021 und 2022 etc. befragt werden konnten. Es findet also ein paarweiser
Vergleich der Ergebnisse von zwei Erhebungsjahre fir jeweils identische Haushalte statt. Er-
gebnis: Es wurden vor allem Alt-Fahrrader ersetzt und Zweit-Fahrrader angeschafft. Der Anteil
von Haushalten ohne Fahrrad blieb im Wesentlichen unverandert. Insgesamt hat sich an der
Fahrradverfugbarkeit oder Fahrraddichte im Haushalt wenig gedndert (siehe folgende Ta-
belle). Der Anstieg des Radverkehrs liegt also daran, dass die neuen (E-)-Fahrrader deutlich
haufiger genutzt als die alten Fahrrader.

7 Die Gewichtung nach der Radausstattung ist wichtig, da Haushalte mit Fahrriddern eine hdhere Teilnahmebe-
reitschaft besitzen und deshalb in der Stichprobe Uberreprésentiert sind. Der tatsachliche Radanteil wirde
ohne diese Gewichtung Uberschatzt.
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Tab. 4  Entwicklung der Radausstattung der Haushalte 2020-2024

Anteil in %, Werte beziehen sich auf alle Haushalte. Kalibrierung anhand Verénderung von Panelhaushalten

Gesamt Jahr
2020 2021 2022 2023 2024
0 39 39 39 38 39 42
<1 13 12 12 13 13 14
=1 30 34 32 31 29 26
>1 17 15 17 18 19 18
n (Haushalte) 5676 979 951 939 1356 1451

10 % aller Wege werden mit dem Fahrrad zurickgelegt. Betrachtet man nur diese Fahrten, so
werden diese zu 82 % mit dem eigenen Rad, zu 9 % mit dem eigenen E-Rad und zu 7 % mit dem
Lastenfahrrad zurickgelegt. Bikesharing und E-Scooter spielen in der Bevdlkerung eine ge-
ringe Rolle. Seit Oktober 2022 gibt es ein Leihradsystem der Wiener Linien mit ca. 3.000 Fahr-
radern. Die Leihrédder werden sehr gut angenommen, der Effekt im Modal Split Gber ganz
Wien ist aber noch gering. Die differenzierte Erhebung der Fahrradtypen erfolgt seit dem Jahr
2023. Entsprechend beziehen sich die Werte auf den Zeitraum 2023-2024.

Abb. 18 Art des genutzten Fahrrades bei Radfahrten
Werte der Jahre 2023-24, n=1.556 Wege

Bikesharing
1%

E-Scooter
Fahrrad / 1%
82%
E-Fahrrad
9%

Lastenrad
7%

Beim hohen Lastenradanteil ist beachten, dass dieses Fahrzeug in die Berechnung doppelt ein-
geht, wenn eine weitere Person mitgenommen wird, da die Fahrten durch Personen als Basis
dienen. Durchschnittlich sind Lastenfahrriader mit 1,3 Personen besetzt.
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3.5.2Pkw

42 % der Wiener Haushalte besitzen kein Auto.® Bewohner:innen dieser autofreien Haushalte
legen 44 % ihrer Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und 38 % zu Ful3 zurick. Auch das
Fahrrad wird mit einem Anteil von 14 % Uberdurchschnittlich haufig genutzt. Der MIV spielt in
dieser Gruppe Uberhaupt keine Rolle.

In Haushalten mit einem Pkw - das trifft auf etwa jeden zweiten Haushalt zu — verschieben sich
die Anteile deutlich: Der Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel sinkt auf 25 %, jener der Radwege
auf 7 %. Der Pkw wird in 25 % der Falle als Fahrer:in genutzt, weitere 9 % entfallen auf Mitfahr-
ten. 10 % der Haushalte verfigen Uber zwei oder mehr Autos. In dieser Gruppe dominiert der
MIV: Uber die Halfte aller Wege werden motorisiert zuriickgelegt (davon 38 % als Fahrer:in, 13
% als Mitfahrer:in, 1 % mit motorisierten Zweiradern). Der Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel
liegt hier nur noch bei 15 %.

Abb. 19 Genutzte Verkehrsmittel nach Pkw im Haushalt
inkl. privat genutzte Firmenwagen, Erhebungsperiode 2020-24
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Im Vergleich zur Vorperiode (s. Tab. 16, S. 74) hat sich unter den Bewohner:innen aller Haus-
haltstypen der FuR- und Radanteil erhsht und die OV-Nutzung verringert. Der Anteil von
Fahrten mit dem Auto als Fahrer:in hat sich in den Haushalten mit mehreren Pkw im Vergleich
zu 2015-19 um 3,5 Prozentpunkte statistisch signifikant reduziert (zur statistischen Genauig-
keit sieche Abschnitt 5.1, S. 84). Die Autos in Haushalten mit genau einem Pkw wurden dage-
gen unverandert haufig genutzt.

8 Laut der Konsumerhebung 2014/15 der Statistik Austria (Statistik Austria, 2017) besalRen 45 % der Wiener
Haushalte keinen Pkw. Dieser Anteil stieg laut dieser Erhebung im Jahr 2019/20 auf 47,5 %. Die Ergebnisse
aus der Erhebung 2024/25 liegen noch nicht vor. In diesem Wert sind im Unterschied zur vorliegenden Studie
Firmenwagen zur privaten Nutzung nicht enthalten. Dadurch ist der Anteil autofreier Haushalte laut Konsu-
merhebung etwas hoher. Aus den vorliegenden Erhebungsdaten ist keine Verdnderung der Pkw-Ausstattung
der Haushalte im Zeitraum 2020-2024 erkennbar.
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In Abhangigkeit der GroRe und Zusammensetzung der Haushalte ist die Pkw-Ausstattung sehr
unterschiedlich. Generell besitzen Singles und junge Haushalte weniger Autos als Mehrperso-
nenhaushalte. Am meisten Autos befinden sich in Mehrpersonenhaushalten, deren Bewoh-
ner:innen ein Durchschnittsalter von 60 bis 75 Jahren aufweisen: 86 % besitzen mindestens
einen Pkw. Auch Haushalte, die aus mehreren Erwachsenen mit Kind oder Kindern bestehen,
verfigen Uber eine dhnlich hohe Pkw-Ausstattung (80 %).°

Besonders hohe Anteile autofreier Haushalte finden sich unter jungen Singles bis 35 Jahre

(77 %) sowie in Haushalten bestehend aus einer erwachsenen Person mit Kind(ern) (59 %).

Abb. 20 Pkw-Ausstattung nach Haushaltstyp
Erhebungsperiode 2020-24

autofrei 1 Pkw M 2+ Pkw
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- D
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E jE: mind. 2 Erwachsene 66
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Junge Single-Haushalte bis 35 Jahre besitzen im Vergleich zu 2015-19 weniger Autos: Der
Pkw-Besitz-Anteil ist von 28 % auf 23 % gesunken (siehe Tab. 17, S. 74). Bei alleinlebenden Se-
nior:innen bis 75 Jahre ist dagegen durch den Kohorteneffekt der Pkw-Besitz von 47 % auf

56 % gestiegen.

Auffillig ist, dass sich bei Mehrpersonenhaushalte ohne Kinder mit einem Durchschnittsalter
von 35 bis 60 Jahre der Zweitwagen-Anteil auf 23 % verdoppelt hat und damit genauso hoch
ist, wie in der ndchsten Altersgruppe 60-75 Jahre. Hier scheinen sich bei einem Teil der Haus-
halte die 6konomischen M&glichkeiten im Pkw-Besitz widerzuspiegeln (Werte siehe Tab. 17, S.
74).

? Zur Abgrenzung von WGs, die aus noch knapp Minderjshrigen und jungen Erwachsenen bestehen, wurden
die Altersgrenzen im Vergleich zum Vorgangerbericht leicht angepasst. Haushalt ,1 Erwachsen:e mit Kind(er)"
heifl3t: Der Haushalt besteht aus einer Einzelperson Uber 18 Jahre und ein oder mehreren Kindern unter 16
Jahre (und ggf. noch weitere Minderjghrige im Alter von 16 und 17 Jahre). Ergebnis: Der Altersabstand zwi-
schen der jeweils einzigen erwachsenen Person und der jeweils dltesten minderjahrigen Person im Haushalt
betragt durchschnittlich 34 Jahre bei einem Minimum von 16 und einem Maximum von 50 Jahren. Es ist nicht
vollig auszuschlielRen, aber sehr unwahrscheinlich, dass bei dieser Altersstruktur WGs enthalten sind.

Ein Mehrpersonenhaushalt mit Kindern besteht aus mind. zwei Personen Uber 18 Jahre und mind. eine Person
unter 16 Jahre. Im Vorgangerbericht wurde die Altersgrenze fir Kinder bei unter 18 Jahre angesetzt.
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Angesichts der gro3en Bedeutung des Autobesitzes auf die Verkehrsmittelnutzung lohnt sich
ein naherer Blick auf die Entwicklung der Pkw-Ausstattung nach Altersgruppen (siehe fol-
gende Abbildung). Rund ein Viertel aller Altersgruppen lebt in einem autofreien Haushalt. Aus-
nahmen bilden die 21-30-Jahrigen mit einem Anteil von 60 % sowie die 31-40-Jahrigen mit
einem Anteil von 38 %.

Abb. 21 Anteil von Personen, die in einem autofreien Haushalt leben, nach Alter im Zeitverlauf

] ‘3 60 2010-14 2015-19 2020-24
00

48

46

38 38 36

32 31 32 30

272628 292827 27 28 2 28 ¢

0-10 11-20 21-30 31-40 41-50 51-60 61-70

Der deutliche Rickgang des MIV-Anteils an den zurickgelegten Wegen unter den 21-30-Jah-
rigen spiegelt sich in einem starken Anstieg der Autofreiheit wider: Wahrend in den Jahren
2010-14 noch 46 % ohne eigenes Auto lebten, sind es mittlerweile 60 %. Allerdings ist nicht
auszuschlieBen, dass junge Erwachsene den Autokauf lediglich aufschieben, sodass in den
kommenden Jahren eine nachholende Motorisierung zu erwarten ware.
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In Wien sind 42 % der Haushalte autofrei. Demgegeniber besitzen 44 % mindestens einen
Pkw, der mehrmals wéchentlich genutzt wird. Bei weiteren 14 % der Wiener Haushalte kommt
das Auto jedoch nur einmal pro Woche oder seltener zum Einsatz, wobei dieser Anteil gegen-
Uber den Jahren 2015-19 um 2 Prozentpunkte gestiegen ist.

Abb. 22 Nutzungshdufigkeit der Pkw im Haushalt
Erhebungsperiode 2020-24

das Auto wird nur an einem

Tag/Woche oder seltener
genutzt
14%
das Auto wird
mehrmals/Woche genutzt
44%

40% der Autos werden zu Hause Ublicherweise im &ffentlichen Stral3enraum abgestellt.
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3.5.3 Zeitkarten

Obwohl sich im Beobachtungszeitraum aufgrund der mitbetrachteten Corona-Pandemie ein

Ruckgang der OV-Nutzung zeigt, blieb der Zeitkartenbesitz stabil. In Wien besitzen 63 % der
Bevdlkerung ab 6 Jahre entweder eine Zeitkarte'® oder nutzen mehrmals pro Woche &ffentli-
che Verkehrsmittel mit einer anderen Fahrtberechtigung.

In der Vorperiode war der Anteil genauso hoch. Der Sprung von 55 % auf 63 % nach 2010-14
lag an der EinfUhrung der verginstigten Jahreskarte im Jahr 2012.

Mehrere Grinde sprechen dafir, dass Menschen trotz geringerer Fahrtenanzahl weiterhin
Zeitkarten besitzen. Selbst bei reduzierter Nutzung Uberwiegt fUr die meisten der finanzielle
Vorteil gegeniber dem Kauf von Einzelfahrscheinen. DarUber hinaus spielen Bequemlichkeit
und die Etablierung der verginstigten Jahreskarte als fester Bestandteil der Wiener Mobili-
tatskultur eine Rolle.

Abb. 23 Entwicklung des Zeitkartenanteils und von OV-Nutzergruppen im Zeitverlauf
f)V-Nutzung: ohne Kinder < 6 Jahre, (fast) nie: éV-Nutzung nie und seltener als zweimal/Jahr; Zeitkarte: ab
Wochenkarte. Personen mit anderer Fahrtberechtigung zshlen zur Kategorie , Zeitkarte", falls OV-Nutzung an
mind. 2 Tagen/Woche. Falls andere Fahrtberechtigung und Nutzung monatlich oder wdchentlich, dann Kate-
gorie ,Bartarif"

63 63

2010-14 2015-19 2020-24 55

40

33
29

(fast) nie Bartarif Zeitkarte

Zur Kategorie Bartarif zahlen in dieser Auswertung Fahrgaste, die meistens Einzelfahrscheine,
Streifenkarten, Tageskarte etc. kaufen oder Personen mit anderen Fahrtberechtigungen, die
nur monatlich oder wéchentlich den OV nutzen. Dieser Fahrgasttyp ist von 2015-19 um etwa
drei Prozentpunkte zurickgegangen und vorrangig zu den Nicht-Nutzern gewandert.

10 2.B. Wochen- Monats-, Jahreskarte, Klimaticket, Semesterkarte, Top-Jugendticket, Mobilpass-Ticket
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In der Periode 2020-24 nutzen 7 % der Wiener:innen (ab 6 Jahre) nie oder fast nie 6ffentliche
Verkehrsmittel. Dieser Anteil hat sich im Vergleich zu 2015-19 leicht erhéht, befindet sich
aber immer noch auf sehr niedrigem Niveau. Dabei ist zu erwahnen, dass dieser Anteil in den
Jahren 2020 mit 8 % und 2021 mit 12 % pandemiebedingt héher war und danach wieder
sank.

Bei Zeitkartenbesitzer:innen dominieren 6ffentliche Verkehrsmittel mit einem Anteil von 43 %
an allen Wegen. Allerdings ist der OV-Anteil in dieser Gruppe im Vergleich zu 2015-19 um 11
Prozentpunkte und im Vergleich zu 2010-14 um insgesamt 15 Prozentpunkte gesunken
(siehe Tab. 5, S. 36). Bezieht man sich nur auf den Vergleichszeitraum 2015-19, so profitierte
davon vor allem das ZufuBgehen (plus 7 Prozentpunkte) und das Radfahren (plus 3 Prozent-
punkte).

Personen, die vorrangig Fahrscheine des Bartarifs nutzen (z.B. Einzelfahrscheine), legten in
den Jahren 2015-19 die meisten Wege mit dem MIV zurick (48 %). Dieser Anteil ist auf 40 %
gesunken. Gleichzeit ist der Fullwege-Anteil von 28 % auf 38 % angewachsen. Der ohnehin ge-
ringe OV-Anteil ging in dieser Gruppe um zwei Prozentpunkte zuriick.

Innerhalb der kleinen Gruppe, die (fast) nie &ffentliche Verkehrsmittel nutzt, werden 71 % der
Wege mit dem MIV zurickgelegt.

Abb. 24 Genutzte Verkehrsmittel nach Fahrschein- bzw. OV-Nutzung

f)V-Nutzung: ohne Kinder < 6 Jahre, ,(fast) nie": OV-Nutzung nie und seltener als zweimal/Jahr; ,Zeitkarte":
ab Wochenkarte. Personen mit Eigenangabe ,andere Fahrtberechtigung” zéhlen zur Kategorie , Zeitkarte",
falls OV-Nutzung an mind. 2 Tagen/Woche. Falls andere Fahrtberechtigung und Nutzung monatlich oder wé-
chentlich, dann Kategorie ,Bartarif"; Erhebungsperiode 2020-24
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34 e 33
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Eine Erklarung fir den Riickgang der OV-Nutzung sowohl bei Bartarif- als auch bei Zeitkarten-
nutzern ist in zwei Phasen zu untergliedern: In den Jahren nach 2012 fGhrte der stetige Zu-
wachs an verkauften Jahreskarten dazu, dass immer mehr Bartarifkunden mit einer relativ ge-
ringen Nutzungshaufigkeit in den Zeitkartentarif wechselten und dort den OV-Anteil ,verwas-
serten”. Die verbliebenen Bartarifkunden wiesen eine geringere Nutzungshaufigkeit auf, so-
dass der OV-Anteil in dieser Gruppe ebenfalls sank. In einer zweiten Phase ab 2020 kam es,
ausgeldst durch Corona, zu einer Verlagerung von OV-Fahrten zum FuR- und Radverkehr.
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Tab. 5  Genutzte Verkehrsmittel nach Fahrschein- bzw. OV-Nutzung

Definition Bartarif/Zeitkarte: siehe Abb. oben

2020-24

Anteil in Zeilen- %
zu Fud

Fahrrad

Mot. Zweirad

Pkw als Fahrer:in
Pkw als Mitfahrer:in
ov

n (Wege)

2015-19

Anteil in Zeilen- %
zu Ful

Fahrrad

Mot. Zweirad

Pkw als Fahrer:in
Pkw als Mitfahrer:in
ov

n (Wege)

2010-14

Anteil in Zeilen- %
zu Ful

Fahrrad

Mot. Zweirad

Pkw als Fahrer:in
Pkw als Mitfahrer:in
ov

n (Wege)

Gesamt

100
34,1
9,5
08
18,1
7,2
30,3
28165

100
274
6,9
04
188
8,4
38,2
31930

100
27,5
6,0
03
19,7
83
38,2
30960

(fast) nie

7,3
18,9
8,9
1,2
60,0
9,3
16
811

47
20,9
2,0
02
58,0
12,9
5,8
552

52
14,2
bt

1,7

60,3
14,6
49

945

OV-Nutzung
Bartarif

293
37,8
14,1
18
32,0
5,8
8,5

4500

325
27,8
13,1

09
38,1
9,2

10,9
6606

39,6
30,8
9.3
0,4
35,7
8,2
15,5
9875

Zeitkarte

634
33,1
74
04
9,8
6,5
42,9
21395

628
26,4
42
02
9,0
6,6
53,6
22995

552
24,6
3,6
02
6,9

57,7
19169
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3.6 Raumliche Aspekte

Fur die Auswertungen nach Bezirken und Wohngebietstypen fand eine Neugewichtung der
Datensatze 2015-19 und 2020-24 statt (siehe Abschnitt 5.2, S. 90).

3.6.1Bezirke

Bei der Betrachtung der Verkehrsmittelwahl auf Bezirksebene sind verschiedene Aspekte zu
beachten. Einerseits handelt es sich bei den Werten um die genutzten Verkehrsmittel durch
die Bevdlkerung des jeweiligen Bezirks. Die Wege der Befragten finden nur teilweise im Hei-
matbezirk statt. Andererseits wird das Verkehrsgeschehen im jeweiligen Bezirk durch Ein-
pendler:innen, Besucher:innen und Durchgangsverkehr gepragt. Der hier ausgewiesene Mo-
dal Split gibt die genutzten Verkehrsmittel der Bewohner:innen des jeweiligen Bezirks wieder,
jedoch nicht den Modal Split im Bezirk.

Dariber hinaus sind die Fallzahlen auf Bezirksebene deutlich geringer und die Konfidenzinter-
valle entsprechend groB (siehe Tab. 6 auf der folgenden Seite), d.h. sowohl positive als auch
negative Veranderungen kdnnen erheblichen Zufallsfehlern unterliegen. Bei einem direkten
Vergleich der jeweiligen Anteilswerte zwischen den Erhebungsperioden sind diese Einschran-
kungen zu beachten. Angesichts der zwangslaufig auftretenden statistischen AusreilRer erge-
ben die Berechnung und qualitative Darstellung der signifikanten Veranderungen ein besser
interpretierbares Bild (siehe Abb. 26 auf der folgenden Seite). Signifikant bedeutet, dass der
Trend nicht auf einem Zufallsfehler beruht.

Abb. 25 Genutzte Verkehrsmittel nach Wohnbezirk der Befragten
Erhebungsperiode 2020-24

ov
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Unter Bericksichtigung der beschriebenen Einschrankungen ergibt sich das folgende Bild
(siehe auch die thematischen Karten S. 39ff):
e Inden inneren Bezirken (1-9) sowie in den westlich angrenzenden Bezirken (Ausnahme
12.und 17. Bezirk) wird mehr zu FuB gegangen.
¢ Die Radanteile sind vor allem in den Innenstadtbezirken Uberdurchschnittlich hoch.

37



e Die Pkw Fahrer:innen-Anteile sind in den AuRenbezirken Liesing (23.), Ddbling (19.),
Donaustadt (22.) und Simmering (11.) am hdchsten.

e Der Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel ist besonders ausgepragt in Meidling (12.), Ru-
dolfsheim-Funfhaus (15.), der Brigittenau (20.), Hietzing (13.) sowie im 8. und 9. Be-
zirk.

In den meisten Bezirken kam es zu statistisch signifikanten Steigerungen der Ful3- und Rad-
fahranteile (siehe folgende Abbildung). Uneinheitlich ist die Entwicklung beim Pkw-Fahrer:in-
nen-Anteil: Dieser ging in den Bezirken 1, 6-9, 12 und 23 zurick, stieg jedoch in den Bezirken
11, 15 und 19 signifikant an. In fast allen Bezirken sang der OV-Anteil merklich.

Abb. 26 Statistisch signifikante Verdnderungen der genutzten Verkehrsmittel nach Wohnort im
Vergleich 2015-19 zu 2020-24
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Der maximale Zufallsfehler der jeweiligen Verkehrsmittelanteile auf Bezirksebene lasst sich aus
der folgenden Tabelle ablesen. Beispiel: Der Fahrradanteil im 23. Bezirk betrégt 4,3 % mit einer
Genauigkeit von +/- 1,1 Prozentpunkten, d.h. der ,wahre" Wert liegt mit hoher Wahrschein-
lichkeit im Bereich 3,2 - 5,4 % (Konfidenzintervall).’!

Tab. 6 Statistische Genauigkeiten der genutzten Verkehrsmittel nach Wohnort (Bezirk)

hX 1 2 3 4+5 6+7 89 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

zu Fu 341 572 399 368 449 50,7 37,7 343 274 315 262 30,1 358 385 323 402 323 335 292 238 298
Fahrrad 95 139 180 158 11,2 106 12,5 71 48 125 86 85 81 11,7 112 49 49 102 93 73 43
Mot. Zweirad o8 00 08 08 07 04 17 01 07 O1 O5 03 17 12 06 08 14 10 12 05 16
Pkw Fahrer:in 18,1 52 103 132 13,0 87 86 179 245 123 22,6 228 154 144 187 187 27,7 11,5 19,5 260 310
Pkw Mitfahrer:in 72 27 47 39 48 45 41 80 97 37 76 83 27 54 89 75 91 81 84 121 98
Ov 30,3 21,0 264 294 254 252 354 32,6 33,0 399 345 30,0 364 287 284 279 246 356 324 303 23,6
Konfidenzintervall +/- in Prozentpunkte (95 %-Niveau, Basis: Wege)
20 FuB 06 62 21 21 26 28 28 23 25 28 30 21 31 21 28 28 26 28 21 16 24
Fahrrad 03 44 17 16 16 1,7 19 12 12 20 19 13 18 14 19 12 12 18 13 10 1,1
Mot. Zweirad 01 00 O04 04 04 03 07 02 05 02 05 03 08 05 04 05 06 06 05 03 07
Pkw Fahrer:in 04 28 13 15 17 16 16 18 25 20 28 19 23 15 23 22 25 19 18 17 24
Pkw Mitfahrer:in 03 20 09 08 11 12 12 13 1,7 11 18 13 10 10 17 15 16 16 13 12 15
Ov 05 51 19 20 22 25 28 22 27 29 32 21 31 19 27 25 24 28 22 18 22
n (Wege) 28.165 242 1.996 2.065 1.439 1.202 1.135 1.684 1.183 1.076 852 1.782 907 2.106 1.075 1.206 1.259 1.114 1.784 2.649 1.409

T Weitere Ausfihrungen zu den statistischen Genavigkeiten siehe Abschnitt 5.1, S. 91f
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Abb. 27 FulBweganteil nach Bezirken
(4.+5.), (6.+7.), (8.+9) Bezirk zusammengefasst; Erhebungsperiode 2020-24

n

[ 20% bis unter 25%
[ 25% bis unter 30%
B 30% bis unter 35%
Il 35% bis unter 40%
Il 40% bis unter 60%

Abb. 28 Radweganteil nach Bezirken
(4.45.), (6.+7.), (8.+9) Bezirk zusammengefasst; Erhebungsperiode 2020-24

)

[ 4% bis unter 5%
[ 5% bis unter 8%
I 8% bis unter 11%
Il 11% bis unter 14%
Il 14% und mehr
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Abb. 29 Anteile aktiver Mobilitét nach Bezirken
(4.45.), (6.+7.), (8.+9) Bezirk zusammengefasst; Erhebungsperiode 2020-24

-]

N b

[130% bis unter 35%
[ 35% bis unter 40%
[ 40% bis unter 50%
Il 50% bis unter 60%
Il 60% und mehr

Abb. 30 MIV-Anteil nach Bezirken
(4.+5.), (6.+7.), (8.+9) Bezirk zusammengefasst; Erhebungsperiode 2020-24

[ 8% bis unter 15%
[ 15% bis unter 20%
I 20% bis unter 30%
Il 30% bis unter 40%
Il 40% und mehr
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Abb. 31 OV-Anteil nach Bezirken
(4.+5.), (6.+7.), (8.+9) Bezirk zusammengefasst; Erhebungsperiode 2020-24

e

[ 20% bis unter 25%
[ 25% bis unter 30%
[ 30% bis unter 35%
Il 35% bis unter 40%
Il 40% bis unter 45%
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3.6.2 Gebietstypen

Entscheidenden Einfluss auf die genutzten Verkehrsmittel hat die Siedlungsstruktur, insbeson-
dere die bauliche Dichte und damit die verbundene fuRlaufige Erreichbarkeit von Infrastruktur
im Wohnumfeld. Eine geringe Baudichte geht umgekehrt in der Regel mit einer guten Pkw-Er-
reichbarkeit und Gppigem Parkplatzangebot einher. Verschiedene Wohngebietstypen spre-
chen unterschiedliche sozio-demografische Gruppen mit unterschiedlichem Verkehrsmittel-
verfugbarkeiten und Préferenzen an.

Zur Darstellung der Verkehrsmittelnutzung nach der Siedlungsstruktur wurden die Wohnad-
ressen des Befragten sowie die sich in Wien befindlichen Ausgangs- und Zielorte der Wege
den Gebietstypen der MA 18 (Stand 202 1) zugeordnet. Diese stellen eine Typisierung der
1.368 Wiener Zahlgebiete auf Basis dhnlicher baulicher und struktureller Eigenschaften dar.

Tab. 7 Gebietstypen 2021 (Quelle MA 18)

Zahlge-  Einwohner . . Einwohner
biete 2021 aggregierter (Wohn-)Gebietstyp 2021
VON ANDEREN STRUKTUREN GEPRAGTE GEBIETSTYPEN
Uberwiegend stadtische Infrastruktur und sonstige Nutzungen 63 46.715 industriell-gewerblich oder durch
. ) . ) . sonstige Nutzungen dominierte Ge- 66.886
berwiegend industriell-gewerbliche Nutzung 46 20.171 biete
Uberwiegend Naturraum, Forst- und Landwirtschaft 30 2.254 naturraumllch, for.st.- oder laerWIFt_ 2.254
schaftlich dominierte Gebiete

WOHNGEBIETSTYPEN
Zentrum, Altstadt und Griinderzeit 98 31.052
Griinderzeit mit Gberwiegend groReren Wohnungen 239 267.199 R . .

. . . ] grinderzeitliche Gebiete 684.081
Griinderzeit mit Uberwiegend kleineren Wohnungen 242 356.566
Cottages 24 29.264
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete hoher Dichte 107 179.624 zwischen- und nachkriegszeitliche 248921
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete mittlerer Dichte 49 68.597 Strukturen '
Gebiete dominiert durch Bauten von 1961 bis 1991 78 188.979 Mischgebiete der jiingeren Vergan-

. genheit, Neubau- und Stadterweite- ~ 388.782
Neubau ab 1991 und Stadterweiterung 63 199.803 .
rungsgebiete

heterogene Bebauung mit Uberhang an GeschoBwohnungen 30 108.575
heter?gene Bebauung mit Uberhang an Einfamilien- und Rei- 83 90.372 stark durchmlscht‘e Gebiete geringerer 350,192
henhausern Dichte
Bebauung mit Uberwiegend durchgriintem GeschoRwohnbau 93 151.245
Reihenhauser 5 4.839 Einfamilienhausgebiete bzw. stark 198.555
Einfamilienhduser und Kleingérten 158 193.716 durchgriinte Strukturen ’
SUMME 1.368 1.938.971 1.938.971
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Der FuRweganteil ist unter der Bevolkerung in den grinderzeitlichen Gebieten besonders
stark gestiegen (von 33 % auf 41 %) und ist mit Abstand der hdchste im Vergleich zu allen
Wohngebietstypen. Das Auto spielt eine untergeordnete Rolle (12 % Anteil Pkw Fahrer:in).

Die Wohngebiete mit zwischen- und nachkriegszeitlichen Strukturen sind der einzige Gebiets-
typ ohne Anstieg des FuBwegeanteils. Dieser stagnierte bei etwas Gber 30%. Der OV-Verkehr

ging zurick und der Radverkehr nahm zu.

In den Mischgebiete der jingeren Vergangenheit, Neubau- und Stadterweiterungsgebieten
ist der OV-Verkehr gesunken und der Rad- und FuRverkehr gestiegen.

Abb. 32 Genutzte Verkehrsmittel durch die Bevélkerung nach Wohngebietstyp
Einteilung nach Siedlungstypen MA 18
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griinder- zwischen- u. Mischgebiete jiingerer stark durchmischte Einfamilienhaus-
zeitliche nachkriegszeitl. Vergangenheit, Neubau- Gebiete geringerer gebiete/stark durch-
Gebiete Strukturen u. Stadterweiterung Dichte grinte Strukturen

Die stark durchmischten Gebiete geringerer Dichte sowie die Einfamilienhausgebiete liegen
oft an stark durchgrinte Strukturen und an den Stadtrandern bzw. &stlich der Donau. In die-
sen Gebieten dominiert der MIV-Anteil mit insgesamt 39% bzw. 45%. Deutliche Verénderun-
gen sind beim Zuwachs des FulRverkehrs (jeweils plus 6 Prozentpunkte) und des Rickgangs
des OV-Anteils zu verzeichnen.
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Ein vollstandigeres Bild des Verkehrsgeschehens in den einzelnen Wohngebietstypen erhalt
man, wenn nicht der Wohnort der Befragten als Unterscheidungsmerkmal dient, sondern die
Start- und/oder Zieladresse — unabhiangig vom Wohnort — in einem bestimmten Wohnge-
bietstyp liegt. In dieser Betrachtung verandert sich die Struktur der Verkehrsmittelnutzung wie
folgt:

¢ Griinderzeitgebiete: Bei allen Wegen, die hier beginnen oder enden, ist der Anteil des
offentlichen Verkehrs hoher und der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
niedriger als bei einer reinen Betrachtung der Wege von Anwohner:innen dieser Gebiete.
Vermutlich liegt das daran, dass Uberdurchschnittlich viele Personen aus umliegenden
Stadtteilen mit dem 6ffentlichen Verkehr in die Innenstadt fahren.

o Ubrige Gebietstypen: Wenn auch der ,Besucher:innenverkehr" beriicksichtigt wird, sinkt
der OV-Anteil und der FuBwege-Anteil steigt. Mdgliche Griinde: FuBwege fislhren
Uberdurchschnittlich oft zwischen unterschiedlichen Gebietstypen, und diese Relationen
sind —im Gegensatz zu den innenstadtbezogenen Zielen — weniger gut mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln erschlossen.

Abb. 33 Genutzte Verkehrsmittel nach Wohngebietstyp (Quelle- und/oder Ziel liegen im jeweili-
gen Gebiet

Erhebungsperiode 2020-24
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3.7 Entfernung

Die Weglangen wurden vom Erhebungsinstitut Uber ein Routingprogramm nach den von den
Befragten genannten Start- und Zieladressen errechnet. Bei OV-Fahrten wurde die Start- oder
Endhaltestelle als Grundlage herangezogen. Wenn die OV-Fahrt bei der eigenen Wohnung
begann oder endete, wurde stattdessen die Wohnadresse verwendet. Im vorliegenden Bericht
werden nur die Entfernungen im Binnenverkehr Wiens ausgewiesen.

3.7.1 Uberblick

Eine durchschnittliche Fahrradfahrt erstreckt sich Uber 4,1 Kilometer und hat sich damitim
Vergleich zu 2010 bis 2014 um fast 50 % erhoht. Der starke Zuwachs bei den Entfernungen ist
vor allem in den Jahren 2023 und 2024 erfolgt (statistisch signifikant — siehe Werte im An-
hang Tab. 21, S. 78). Es wird also nicht nur mehr, sondern auch auf langeren Strecken Fahrrad-
gefahren. Der zunehmende Anteil von E-Bikes erleichtert die Fahrt auf langeren Entfernungen
und férdert vermutlich diese Entwicklung. Auch durch die SchlielRung einiger Licken im Rad-
verkehrsnetz wurde das Zuricklegen langerer Strecken mit dem Fahrrad attraktiver.

Auffillig sind auch die Spriinge bei den Durchschnittsentfernungen des MIV von 5,8 auf 6,3
Kilometer und beim OV von 5,6 auf 6,6 Kilometer. Die FuRwegldnge hat sich dagegen nur
leicht auf 900 Meter erhdht. An dieser Stelle sei nochmals betont, dass es sich hierbei nur um
reine FuBwege handelt. Teilwege, wie z.B. der Ful3weg zur Haltestelle sind in der Kategorie ,zu
FUR" nicht enthalten und werden dem Hauptverkehrsmittel OV zugeordnet.

Abb. 34 Entfernungen/Weg nach Verkehrsmittel

im Binnenverkehr, in km

°o—) 6,3 6.6

201014 2015-19 = 2020-24 >8 58 56 20
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Trotz langerer Fahrten bei Fahrrad, MIV und OV hat sich die Durchschnittsentfernung Gber
alle Wege nur geringfugig erhoht (von 4,0 auf 4,2 km), da der insgesamt hohere FulRweganteil
dampfend wirkt. Die Verlagerung eher kurzer Wege hin zu Ful3- und Radverkehr fihrt dazu,
dass die verbleibenden Fahrten mit Auto, Bus oder Bahn im Durchschnitt langer werden. Be-
sonders beim OV zeigt sich dieser Effekt deutlich: Er wird zwar seltener genutzt, doch die ein-
zelnen Fahrten sind im Schnitt langer als vor 2020.
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Hat sich durch die hoheren Ful3- und Radwege-Anteile auch die Auswahl der raumlichen Ziele
bei Versorgungs- und Freizeitwegen geandert? Werden seit dem Jahr 2020 mehr Nahversor-
ger ,um die Ecke" aufgesucht? Betrachtet man die durchschnittlichen Weglangen nach Weg-
zweck im Zeitverlauf (alle Werte siehe Tab. 23, S. 79) sind keine relevanten Veranderungen zu
verzeichnen. Dieses Ergebnis deutet darauf hin, dass tatsachlich Fahrten mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln auf derselben Strecke, d.h. bei einem unveranderten raumlichen Ziel, auf Ful3-
und Radwege verlagert wurden.

Abb. 35 Entfernung/Weg bei Versorgungs- und Freizeitwegen

im Binnenverkehr, in km

o— 2015-19 2020-24
4,0 42
30 3,2
Versorgung Freizeit

Die Verkehrsmittelnutzung zwischen Mannern und Frauen unterscheidet sich deutlich (siehe S.
23). Dies hangt auch mit den groReren Distanzen zusammen, die Manner zuricklegen: Die
durchschnittliche Weglange im Binnenverkehr ist bei Mannern mit 4,5 Kilometer 15 % langer
als bei Frauen.

Abb. 36 Entfernung/Weg nach Geschlecht und Zweck

Gesamt: alle Wege inkl. Heimwege. Werte inkl. Fallzahlen und Standardabweichung siehe Tab. 25, S. 81), Aus-
bildung inkl. Kindergarten, im Binnenverkehr, in km
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Diese Unterschiede betreffen auch die einzelnen Wegzwecke. Im Rahmen dieses Berichts kon-
nen nur Vermutungen zu den Grinden gedufRert werden:

Frauen sind haufiger in Teilzeit beschaftigt und erledigen mehr Betreuungsaufgaben. Dadurch
ist ein wohnortnaher Arbeitsplatz wichtig. Der deutlich hohere OV-Anteil bei Arbeitswegen
(53 % Frauen, 38 % Manner) sowie der héhere MIV-Anteil bei Mannern (33 % vs. 20 % - siehe
Abb. 12, S. Umgekehrt sind Arbeitsplatze in den Gewerbegebieten am Stadtrand, die vermut-
lich Uberdurchschnittlich viele Manner beschaftigen, schneller mit dem Auto erreichbar. Die
Verfiugbarkeit kostenloser Firmenparkplatze ist dort ebenfalls eher gegeben.

Der Ausbildungsort (hier gemeint: Kindergarten, Schule, Ausbildungsbetrieb, Universitat) von
weiblichen Personen liegt durchschnittlich fast einen Kilometer néher als bei den mannlichen
Lernenden. Weitere Unterschiede sind: Weibliche Personen nutzen auf Ausbildungswegen zu
37 % den OV und gehen zu 41 % zu FuR. Bei ménnlichen Personen betragen die Anteile dage-
gen 51 % OV und nur 24 % zu FuB (Abb. 12, S. 23). Der hhere FuRweganteil weiblicher Perso-
nen lasst sich teilweise mit der kirzeren Entfernung erklaren. Aber warum gibt es im Ausbil-
dungsbereich Entfernungsunterschiede zwischen den Geschlechtern? Mégliche Erklarungen
sind: Schillerinnen besuchen Gberdurchschnittlich oft wohnortnahen Schultypen'?, auch die
eher von Madchen besuchten wirtschafts- und sozialberuflichen Lehrstellen liegen naher. Von
Burschen bevorzugte technische Lehrstellen befinden sich dagegen eher in Randbezirken, die
wegen einer geringen Auto-Verfigbarkeit in dieser Gruppe mit dem OV erreicht werden. Wei-
tere Thesen sind: Madchen gehen lieber zu FuR als sich in der Hauptverkehrszeit in oft Gber-
fillte Fahrzeuge zu begeben und nutzen den Weg fir die tagliche Bewegung.

Wenn Frauen jemanden begleiten, legen sie im Durchschnitt 2,8 Kilometer pro Weg zuriick,
Ménner jedoch 3,6 Kilometer pro Weg. Die kirzeren Wege befordern den doppelt so hohen
FuBweganteil bei Frauen. Es darf vermutet werden, dass MUtter haufig ihr Kind zu Fuld zum
Kindergarten oder Schule begleiten, wahrend Senioren haufig ihre Partnerin mit dem Auto
chauffieren (siehe auch MIV-Anteil Manner 53 %, Frauen 36 % - Abb. 12, S. 23).

2 Midchenanteile: AHS-Oberstufe 57 %, kaufmannische hdhere Schulen 64 %, wirtschaftsberufliche hdhere
Schulen 73 %; Burschenanteil in Berufsschulen 62 %, technisch-gewerbliche Schulen 66-78 % (Stadt Wien,
2024,S.125).
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Die genutzten Verkehrsmittel nach Entfernungsklassen beziehen sich nur auf den Binnenver-
kehr. Aus diesem Grund unterscheidet sich der Gesamtwert des Modal Splits (siehe Abbildung)
von den vorherigen Auswertungen, die auch den Quelle-Ziel-Verkehr enthalten.

Der Anteil der Wege bis 1 km hat sich von 26 % auf 29 % im Vergleich zu friheren Erhebungs-
perioden etwas erhoht (siehe Tab. 22, S. 78). Dafur ist der Anteil der Entfernungsklasse 5-8
km von 16 % auf 13 % gesunken. Insgesamt bleibt die Distanzstruktur erhalten.

Bei Wegen bis 500 Metern wird fast ausschlieBlich zu Full gegangen (diese Entfernungsklasse
umfasst 17 % aller Wege). Auch bei Wegen zwischen 500 Metern und einem Kilometer domi-
niert der FulRverkehr mit 83 %. Im Bereich von 1 bis 2 km wird fast jeder zweite Weg zu FuR’ zu-
ruckgelegt. Hier hat sich der Anteil im Vergleich zur Vorperiode (36 %) deutlich erhoht. In der
Entfernungsklasse 2-3 km verdoppelte sich der FuRweganteil auf 21 %.

Abb. 37 Genutzte Verkehrsmittel im Binnenverkehr nach Entfernungsklassen
Erhebungsperiode 2020-24

anteil]  [100]

) n
m MV
15
98 31

Fahrrad 10 83 I
13

zu FuB 37 48
21

bis 500 m

>0,5-1Tkm | >1-2km | >2-3km | >3-5km | >5- 8km >8km
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Der Fahrradanteil verzeichnet vor allem bei hheren Entfernungen deutliche Zuwachse. Wur-
den 2010-2014 noch fast keine Fahrradfahrten mit einer Strecke von Uber 8 Kilometern be-
waltigt, so betragt der Anteil inzwischen 7 %.

Der OV hat sich in allen Entfernungsklassen reduziert, besonders stark bei Strecken zwischen
1 und 5 Kilometer.

Beim MIV gab es tendenziell mehr Rickgénge bei Fahrten zwischen 1 und 2 km (von 24 %
2015-19 auf 19 % in der aktuellen Periode). Insbesondere im Entfernungsbereich 2-5 Kilome-
ter ist das Verlagerungspotenzial vom MIV (derzeit Anteil rund 30 % Anteil) auf das (E-)Fahr-
rad besonders vielversprechend.
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Tab. 8 Genutzte Verkehrsmittel nach Entfernung im Binnenverkehr Wien seit 2020
Gesamt Entfernung
bis 500 m >0,5-Tkm >1-2km >2-3km >3-5km >5-8km

Anteil Zeilen- %

2020-24 100 17,0 1,7 14,2 10,1 16,9 13,1
2015-19 100 16,0 10,3 14,4 10,5 17,6 15,6
2010-14 100 15,7 9,8 14,6 1,1 17,2 15,5
zu Fuld

2020-24 37,2 98,4 83,3 47,7 20,7 84 1,4
2015-19 29,9 973 79,1 35,5 10,1 4,8 1,0
2010-14 30,1 98,7 76,6 32,3 13,9 39 0,2
Fahrrad

2020-24 10,0 0,7 6,3 14,9 13,2 15,3 9,2
2015-19 7.2 1,1 4.6 133 9,5 10,2 54
2010-14 6,3 0,7 8,0 15,4 8,9 5,6 6,7
MIV

2020-24 21,7 0,8 9,1 18,6 30,9 26,9 31,7
2015-19 22,9 1,4 8,9 23,7 31,2 28,6 32,0
2010-14 23,7 0,4 9,7 22,7 26,9 26,1 30,3
ov

2020-24 31,1 0,1 1,3 18,8 35,1 49,4 57,7
2015-19 40,0 0,2 74 275 49,2 56,4 61,6
2010-14 39,9 0,2 57 29,7 50,4 64,4 62,8
n (Wege)

2020-24 25638 3708 2886 3321 2296 3849 3285
2015-19 29025 4341 2843 3702 2908 4375 3973
2010-14 27980 2628 1516 2231 1600 2396 2473
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Knapp die Hélfte aller Fullwege ist kiirzer als 500 Meter. Ein Viertel der Wege liegt zwischen
500 Metern und 1 Kilometer, etwa 18 % erstrecken sich Uber 1 bis 2 Kilometer. Nur ein kleiner
Anteil der FuBwege Uberschreitet diese Distanz.

23 % der Fahrradfahrten liegen zwischen 1 und 2 Kilometern, 14 % zwischen 2 und 3 Kilome-
tern und 28 % zwischen 3 und 5 Kilometern. Besonders auffillig ist der Anstieg bei langeren
Strecken: Der Anteil der Fahrten Uber 8 Kilometer hat sich im Vergleich zum Zeitraum 2015-
2019 fast verdreifacht —von 5 % auf 13 % (siehe Tab. 22, S. 78).

Abb. 38 Weglédngenverteilung im Binnenverkehr
Werte 2020-24
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5 % der MIV-Fahrten liegen in einer durchschnittlichen Fulwegdistanz von etwa einem Kilo-
meter. Jede zweite MIV-Fahrt reicht maximal 5 Kilometer weit und kénnte bequem mit einem
(E-)Fahrrad zurickgelegt werden.
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3.7.2Wohngebietstypen

In den Grinderzeitgebieten (ohne Cottages) liegen die durchschnittlichen Wegldngen der Be-
volkerung mit 2,6 bis 3,4 Kilometern deutlich unter denen der dinner besiedelten Wohnge-
biete. Wer in den stark durchmischten Gebieten geringerer Dichte sowie den Einfamilienhaus-
gebieten wohnt, legt mit 5,5 bis 6 Kilometern durchschnittlich fast doppelt so lange Wege zu-
ruck als die Bevolkerung in den zentrumsnahen Gebieten.

Tab. 9 Entfernung/Wegq der Bevélkerung des jeweiligen Wohngebietstyps
im Binnenverkehr in km, ohne Reihenhausgebiete (geringe Fallzahl), Werte 2020-24

Wohngebietstyp mMw n
Zentrum, Altstadt und Griinderzeit 2,6 512
. . Griinderzeit mit Gberwiegend gréReren Wohnungen 3,0 4508
grinderzeitliche Gebiete o ) )
Griinderzeit mit Uberwiegend kleineren Wohnungen 34 5017
Cottages 4,0 450
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete hoher Dichte 3,7 1087
zwischen- und nachkriegszeitliche Strukturen
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete mittlerer Dichte 4,6 285
Mischgebiete der j[jngeren Vergangenheit’ Neu- Gebiete dominiert durch Bauten von 1961 bis 1991 4,4 1633
bau- und Stadterweiterungsgebiete Neubau ab 1991 und Stadterweiterung 4,4 2425
heterogene Bebauung mit Uberhang an GeschoRwohnungen 55 1123
stark durchmischte Gebiete geringerer Dichte heterogene Bebauung mit Uberhang an Einfamilien- und Reihenhausern 6,0 813
Bebauung mit iberwiegend durchgriintem GeschoRwohnbau 55 1556
Einfamilienhausgebiete bzw. stark durchgriinte Einfamilienhauser und Kleingiirten 5,5 3107

Strukturen

FUr die groRReren Entfernungen der zentrumsfernen Wohngebiete sind der hohere Anteil an
motorisierten Fahrten verantwortlich.

Betrachtet man die Wegléngen der einzelnen Verkehrsmittel nach Wohngebietstyp sind fol-
gende Tendenzen erkennbar (siehe Tab. 10, S. 52):

¢ Die durchschnittlichen FuRwege sind in den zentralen Grinderzeitgebieten mit rund 800
Meter kirzer als in den Wohngebieten geringer Dichte, wo die Entfernungen im
Durchschnitt bei Uber 1 km liegen.

e Beim Fahrrad und beim MIV sind keine Tendenzen der Weglangen in Abhangigkeit der
Wohngebietstypen zu erkennen

e Bewohner:innen an den Stadtréndern legen deutlich lingere Fahrten mit dem OV zuriick,
als Innenstadbewohner:innen.
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Tab. 10 Entfernung/Wegq der Bevélkerung nach Wohngebietstyp und Verkehrsmittel

im Binnenverkehr, in km, ohne Reihenhaus

zu Fud

Fahrrad

MV

ov

Zentrum, Altstadt und Griinderzeit

Griinderzeit mit Gberwiegend groReren Wohnungen
Griinderzeit mit Gberwiegend kleineren Wohnungen
Cottages

zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete hoher Dichte
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete mittlerer Dichte
Gebiete dominiert durch Bauten von 1961 bis 1991

Neubau ab 1991 und Stadterweiterung

heterogene Bebauung mit Uberhang an GeschoRwohnungen
heterogene Bebauung mit Uberhang an Einfamilien- und Reihenhausern
Bebauung mit iberwiegend durchgriintem GeschoBwohnbau
Einfamilienhauser und Kleingarten

Zentrum, Altstadt und Griinderzeit

Grinderzeit mit Gberwiegend groReren Wohnungen
Griinderzeit mit Uberwiegend kleineren Wohnungen
Cottages

zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete hoher Dichte
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete mittlerer Dichte
Gebiete dominiert durch Bauten von 1961 bis 1991

Neubau ab 1991 und Stadterweiterung

heterogene Bebauung mit Uberhang an GeschoBwohnungen
heterogene Bebauung mit Uberhang an Einfamilien- und Reihenhausern
Bebauung mit iberwiegend durchgriintem GeschoBwohnbau
Einfamilienhauser und Kleingarten

Zentrum, Altstadt und Grinderzeit

Griinderzeit mit Gberwiegend groReren Wohnungen
Griinderzeit mit Gberwiegend kleineren Wohnungen
Cottages

zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete hoher Dichte
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete mittlerer Dichte
Gebiete dominiert durch Bauten von 1961 bis 1991

Neubau ab 1991 und Stadterweiterung

heterogene Bebauung mit Uberhang an GeschoRwohnungen
heterogene Bebauung mit Uberhang an Einfamilien- und Reihenhausern
Bebauung mit iberwiegend durchgriintem GeschoBwohnbau
Einfamilienhduser und Kleingérten

Zentrum, Altstadt und Griinderzeit

Grinderzeit mit Gberwiegend groReren Wohnungen
Griinderzeit mit Gberwiegend kleineren Wohnungen
Cottages

zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete hoher Dichte
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete mittlerer Dichte
Gebiete dominiert durch Bauten von 1961 bis 1991

Neubau ab 1991 und Stadterweiterung

heterogene Bebauung mit Uberhang an GeschoBwohnungen
heterogene Bebauung mit Uberhang an Einfamilien- und Reihenhausern
Bebauung mit iberwiegend durchgriintem GeschoBwohnbau
Einfamilienhauser und Kleingarten

52

mMw

08
08
09
11
09
08
09
09
11
13
11
10
2,4

33

4,0
(3,6)
42
(8,4)

4,6
4,2
7,1
33
4,2

1

4,9
83
6,1
6,3
5,6
5,5

(6,2)

7,1
7,0
6,7
7,5
6,1
47
53
5,7
5,2
5,6
6,0
6,4
7,1
8,2
9,4
87
9,0

STDDEV
08
09
1,0
0,9
0,9
09
09
1,1
1,0
1,0
1,2
0,9
17
2,5
2,9
04
3,0
74
3,4
3,5
49
3,9
3,2
40
53
Lk
A
4k
42
A
4k
5,1
5,5
5,8
5,4
49
3,6
3,4
3,9
3,0
4,0
3,7
3,9
A
5,2
53
54
5,2

n

232
2029
2074
149
399
95
475
917
315
194
504
763
88
537
676

102
18
127
248
63
60
116
264
34
537
532
153
171
21
351
346
332
277
352
1177
158
1392
1709
141
408
151
670
902
405
275
578
896



3.7.3 Genutzte Verkehrsmittel auf Basis der Entfernung

Die zuvor préasentierten Verkehrsmittelanteile beziehen sich immer auf die Weganzahl als Be-
rechnungsgrundlage. Diese Vorgehensweise impliziert, dass jeder Weg denselben Stellenwert
besitzt. Diese Annahme erscheint gerechtfertigt, da ein Weg in der Regel eine funktionale Be-
deutung hat, wie beispielsweise der Weg zur Arbeitsstatte. Eine Ausnahme bilden lediglich
Spaziergange sowie Fahrten mit dem Fahrrad, Motorrad oder dem privaten Pkw, bei denen
der Weg einen Selbstzweck darstellt.

Die insbesondere vom MIV ausgehenden Umweltauswirkungen treten deutlicher hervor, so-
bald die mit den Verkehrsmitteln bewaltigten Entfernungen bericksichtigt werden.

Im innerstadtischen Verkehr Wiens entfallen 37 % aller Wege auf Ful3génger, was jedoch - be-
dingt durch die geringere durchschnittliche Weglange - lediglich 8 % der insgesamt zurickge-
legten Distanzen ausmacht. Demgegeniber ist der Anteil am Verkehrsaufwand beim OV und
beim MIV hoher als deren Anteil am Wegeaufkommen. Konkret steigt der Anteil des OV von
31 % auf 49 % und der des MIV von 22 % auf 33 %.

Abb. 39 Genutzte Verkehrsmittel im Binnenverkehr auf Wege- und Entfernungsbasis
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Obgleich der Anteil des MIV an der Anzahl der Wege in den beiden Untersuchungsperioden
geringfigig von 23 % auf 22 % zurickging, bewirkt der Anstieg der durchschnittlichen Fahrt-
langen eine leichte Zunahme des Anteils an den gefahrenen Kilometern von 32 % auf 33 % -
die Verdnderung ist jedoch statistisch nicht signifikant.
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3.7.4FuRwege im Detail

Betrachtet man nur Wege, die komplett zu Ful’ zurickgelegt werden, fallt die deutliche Zu-
nahme der Entfernungen bei Arbeits- und Freizeitwegen auf. Der Anstieg der FuRwegdistanz
von Arbeitswegen von 800 Meter auf 1,2 Kilometer hangt wahrscheinlich damit zusammen,
dass ein Teil, der in der Vergangenheit mit dem OV zuriickgelegten Wege, nun komplett zu
FuB gegangen wird. Bei Freizeitwegen kommt der Bedeutungszuwachs von reinen Spazierwe-
gen hinzu (siehe Tab. 3, S. 21)

Abb. 40 Entfernung/Fullweg nach Wegzweck im Zeitverlauf

im Binnenverkehr, in km, bezogen auf Wege, die mit dem Hauptverkehrsmittel ,zu FuR" zuriickgelegt wurden
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Wenn jemand einen reinen Fullweg zuricklegt, betragt die durchschnittliche Fullweglénge
900 Meter bis zum Ziel und damit 100 Meter mehr als im Durchschnitt der Jahre 2015-2019
(siehe folgende Abb.). Mit Ausnahme bei Kindern bis 14 Jahren, die unverdndert weit gehen,
hat sich die mittlere FuBweglange in allen Altersgruppen erhéht.

Zwischen den Geschlechtern und den Altersgruppen unterscheiden sich die Entfernungen pro
FulBweg nur wenig. Ausnahme sind Kinder und Jugendliche, die mit 700 Metern durchschnitt-
lich weniger weit laufen als Erwachsene, deren mittlere FuRBwege von 900 bis 1000 Metern rei-
chen. Zum Vergleich: Der Fullweg vom Karlsplatz bis zum Stephansdom betragt genau 1000
Meter.
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Abb. 41 Entfernung/FulSweg nach Geschlecht, Alter im Zeitverlauf

im Binnenverkehr, in km, Gesamt, Geschlecht, Alter: bezogen auf Wege, die mit dem Hauptverkehrsmittel ,zu
FuR" zurickgelegt wurden
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Bisher wurde die Verkehrsmittelnutzung nach dem Gblichen Verfahren Gber die Definition ei-
nes Hauptverkehrsmittels dargestellt. Ein Nachteil besteht darin, dass Teilwege (Etappen) zu
FuR negiert werden. Dies betrifft insbesondere die Kombination von FuRwegen mit OV- und
Pkw-Fahrten. So wird der Weg zur bzw. von der Haltestelle zu 95 % zu Ful} (inkl. im Kinderwa-
gen, Kindertrage) zurickgelegt.'3

Seit dem Jahr 2023 werden die Befragten gebeten, die Dauer fur FuBetappen (zum/vom Pkw
bzw. OV) anzugeben. Die von den Befragten geschitzten Gehminuten werden in diesem Be-
richt mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 3 km/h in eine Entfernung umgerechnet.'
Dies fUhrt zu den folgenden Ergebnissen (siehe auch Abb. unten):

o Der FuBweg betragt zur bzw. von der Haltestelle jeweils knapp 300 Meter. Das heift:
Zu jeder OV-Fahrt (die mit FuRwegen kombiniert wird) kommen 600 Meter FuRweg
hinzu.

¢ Die FulRwegetappen bei Pkw-Fahrten sind mit jeweils durchschnittlich rund 150 Meter
nur halb so lang wie beim OV. Zu jeder Pkw-Fahrt kommen durchschnittlich rund 300
Meter FuBBweg. Bei 31 % fallt Uberhaupt keine FulRetappe an und bei weiteren 28 % nur
eine sehr kurze von etwa 50 Metern.

'3 andere Verkehrsmittel: 3 % Scooter, Skates, Cityroller, 1 % Fahrrad, 1 % Auto — Werte der Jahre 2023 -24
14 Es wird eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 3 km/h angesetzt, da sich auf kurzen Strecken Verzdgerun-
gen durch Wartezeiten bei der Uberquerung von StraBen oder beim Zugang zu Stationen (z.B. Treppen, Auf-
ziige) Uberproportional auswirken. In den Jahren 2020-2024 betrugen die Durchschnittsgeschwindigkeiten
bei reinen FuBwegen bis 500 Meter 2,9 km/h.
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Abb. 42 Entfernung/FulSetappe in Meter
im Binnenverkehr, Werte der Jahre 2023/24

o
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zum Ziel
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120
Haltestelle Pkw

Da die meisten FulRgeher:innen einen Hin- und Rickweg haben, summiert sich die tagliche
Wegstrecke auf 2,2 km (Werte siehe Tab. 26, S. 79). Dieser Wert bezieht sich nur auf reine
FuRwege ohne OV- oder Pkw-bezogene FuRetappen.

Alle Wiener:innen, die sich an einem durchschnittlichen Tag in Wien aufhalten, legen innerhalb
Wiens im Mittel 700 Meter zu Fu3 als Hauptverkehrsmittel zurick — das sind 100 Meter mehr
als im Vergleichszeitraum 2015-19. Dieser Durchschnittswert umfasst auch Personen, die an
dem jeweiligen Tag gar nicht zu Ful3 unterwegs waren, weil sie zu Hause blieben oder nur an-

dere Hauptverkehrsmittel nutzten.

Abb. 43 Gesamtentfernung der FuBwege pro Person und Tag

im Binnenverkehr, in km, nur Wege, die mit dem Hauptverkehrsmittel ,zu FulR" zurickgelegt wurden. Bezogen
auf jene, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten
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Die hochste FulRverkehrsleistung erbringen Personen im Alter von 60 bis 74 Jahren mit 900
Metern pro Tag. Aufgrund deutlicher Zuwachse haben inzwischen auch die 30- bis 59-Jahri-
gen zu den Senior:innen aufgeschlossen. Die Uberdurchschnittliche FuBverkehrsleistung der
60- bis 74-Jahrigen hat mehrere Ursachen: Sie gehen generell haufiger zu FuR, wahlen fir
Wege, die Jungere bereits mit dem Fahrrad zuricklegen, lieber den Fullweg und unternehmen
mehr Freizeit- als Arbeitswege. Freizeitwege eignen sich tendenziell eher fir das ZufuRgehen
als Arbeitswege.

Am wenigsten zu FuR unterwegs sind hingegen Kinder und junge Erwachsene, die im Schnitt
rund 500 Meter zuricklegen.

Ein vollsténdiges Bild des FuBverkehrs ergibt sich, wenn man zu den reinen FuBwegen (740
Meter pro Tag und Person) auch die Etappen zur bzw. von der Haltestelle (350 Meter) und die
Etappen zum bzw. vom Pkw (110 Meter) z&hlt."® Bezogen auf alle Wiener:innen, die sich an ei-
nem durchschnittlichen Tag in der Stadt aufhalten, summiert sich dies zu einer Strecke von 1,2
Kilometer. In diesem Durchschnittswert flie3en auch Personen ein, die an diesem Tag Uber-
haupt nicht zu Ful’ gingen.

Abb. 44 Gesamtentfernung der Wege und Etappen zu Ful8 pro Person und Tag

im Binnenverkehr, in km, bezogen auf jene, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten, Erhebungsperiode
2020-24
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Auch unter Bericksichtigung der FuRRetappen bleiben die demografischen Unterschiede be-
stehen: Frauen gehen mehr als Manner, Menschen im Alter zwischen 30 und 74 mehr als Kin-
der, Jugendliche, junge Erwachsene und Altere ab 75 Jahre.

15 Die OV- bzw. Pkw-bezogenen FuRwegeetappen werden erst seit 2023 erhoben. Die Durchschnittswerte
der Jahre 2023-24 wurden auf den Gesamtzeitraum 2020-24 Ubertragen. Da 2023-24 der OV-Anteil héher
und der MIV-Anteil niedriger als im Gesamtzeitraum war, erhielten die Durchschnittswerte jeweils einen Kor-
rekturfaktor von 0,93 (OV) bzw. 1,03 (MIV).
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3.7.5 Radfahrten im Detail

Eine durchschnittliche Radfahrt (nur Binnenverkehr) erstreckt sich Uber 4,1 km und ist damit
um fast einen Kilometer langer ist im Betrachtungszeitraum 2015-19. Frauen fahren durch-
schnittlich fast genauso weit wie Manner und ebenfalls deutlich langer als in frGheren Jahren.
Besonders deutlich ist der Zuwachs bei den 45-59-Jahrigen von 3,0 auf 4,3 Kilometer.

Abb. 45 Durchschnittsentfernung der Radfahrten (km) nach Geschlecht und Alter

im Binnenverkehr, in km, ohne Personen ab 75, da geringe Fallzahlen
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Gesamt Geschlecht Alter

Betrachtet man alle Radfahrten, d.h. insbesondere die Fahrten Gber Wiens Stadtgrenzen hin-
aus, erhoht sich die mittlere Entfernung leicht auf 4,2 km.
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Wer auf das Fahrrad steigt, legt damit an einem Tag gut 9 Kilometer zuriick (Tab. 27, S. 82). Da
jedoch nur ein kleiner Teil der Gesamtbevélkerung an einem durchschnittlichen Tag das Fahr-
rad nutzt, liegt die tagliche Pro-Kopf-Radfahrleistung aller Wiener:innen deutlich niedriger —
bei lediglich 0,8 Kilometern. Im Vergleich zum Zeitraum 2015-2019, in dem dieser Wert noch
bei 0,5 Kilometern lag, ist dennoch ein klarer Anstieg zu verzeichnen.

Abb. 46 Gesamtentfernung der Radfahrten pro Person und Tag

im Binnenverkehr, in km, ohne Personen ab 75, da geringe Fallzahlen
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Bezogen auf die Gesamtbevdlkerung legen Manner mit durchschnittlich 1 Kilometer pro Tag
mehr Radkilometer zuriick als Frauen, die auf 0,7 Kilometer kommen.

Die hdchste durchschnittliche Radfahrleistung zeigt die Altersgruppe der 30- bis 44-Jahrigen.
Sie verzeichnet zugleich den stérksten Zuwachs im Vergleich zu 2015-2019: von 0,8 auf 1,5
Kilometer taglich.

Im Tabellenanhang sind entsprechende Auswertungen auch fir den MIV und OV enthalten
(Tab. 28f, S. 82.)
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3.8 Daver
3.8.1 Uberblick

Die Dauer eines Weges wurde aus der Differenz, der von den Befragten berichteten Ankunfts-
und Abfahrtszeiten berechnet und unterliegt damit Schatzfehlern. Analog zu den Entfernun-
gen beziehen sich die folgenden Werte ausschlielRlich auf Wege innerhalb der Stadt.

Die durchschnittliche Wegdauer fur reine FuBwege betragt 17 Minuten und hat sich entspre-
chend zur gréBeren Durchschnittsentfernung (+ 100 Meter) etwas verldngert. Dies gilt auch
besonders fur Fahrradfahrten, die im Mittel 24 Minuten dauern und gleichzeitig 900 m weiter
reichen. In den Vorjahren dauerte eine Radfahrt noch 19 Minuten.

Abb. 47 Daver/Weg nach Verkehrsmittel

nur Binnenverkehr; in min

CL)\ 2010-14 2015-19 2020-24

26
25 25

24

20 20 *! 19

oY 18 18 19

16
14

Gesamt zu Fuld Fahrrad MIV ov

Die Fahrtdauer mit dem Auto liegt mit 19 Minuten unter jener einer OV-Fahrt (26 Minuten). Es
ist zu beachten, dass es bei den Zeitangaben jeweils um die , Tur-zu-TUr"-Daver handelt. In der
Pkw-Fahrtdauer sind durchschnittlich 6 Minuten fir die FuRetappen zum Auto bzw. vom Auto
zum Ziel enthalten (siehe Abb. 54, S.66).

Bei einer OV-Fahrt benstigen die Wege zur bzw. von der Haltestelle durchschnittlich 11 Minu-
ten (siehe Abb. 54, S.66). Es verbleiben 15 Minuten fur die reine OV-Fahrt, in dem auch noch
mogliche Warte- und Umsteigezeiten enthalten sind. An dieser Stelle soll nochmals betont
werden, dass es sich nicht um objektiv gemessene Zeitangaben handelt, sondern um Schatz-
werte der Befragten.
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18 % aller Wege dauern maximal 5 Minuten, 20 % 6-10 Minuten und 17 % 11-15 Minuten.
Diese Verteilung hat sich im Vergleich zu den frheren Erhebungszeitraumen nicht wesentlich
verandert.

Zwei Drittel der kurzen Wege von bis zu 5 Minuten werden zu Ful3 bewaltigt. Bei Wegen zwi-
schen 6 und 10 Minuten ist es jeder zweite, und bis 15 Minuten immer noch jeder dritte. Mit
steigender Dauer nimmt der Anteil der FuRwege generell ab. Ab 45 Minuten Wegdauer (Anteil
7 % an allen Wegen) ist der FuBweganteil jedoch mit 35 % dank der Spazierwege wieder deut-
lich hdher. Im Vergleich zu den Vorjahren ist der FuBweganteil in allen Wegdauerklassen ge-
stiegen, besonders stark bei den Wegen von 6 bis 10 Minuten sowie ab 45 Minuten (siehe
Tab. 11,S5.62).

Der Radanteil ist bei kurzer Wegdauer unterdurchschnittlich und am héchsten in der Zeitklasse
16-20 Minuten (13 %). Im Vergleich zu 2015-19 gewinnt der Radverkehr am meisten bei Fahr-
ten ab 15 Minuten.

Abb. 48 Genutzte Verkehrsmittel im Binnenverkehr nach Wegdauerklassen
nur Binnenverkehr, Erhebungsperiode 2020-24

o] [oo] (8] o] [z (o] [l (o

- B8
= v 7
Fahrrad 25 | 8
10 11 25 12
:
zu FuB 49 13 12
37 34 / 35
17 2 17
bis 5 min | 6- 10 min |11-15 min|16-20 min|21-30 min|31-45 min| > 45 min
Gesamt Wegdaver

Der OV-Anteil ist ab einer Wegdauer von 16 Minuten iberdurchschnittlich und erreicht in der
Klasse 31-45 Minuten mit 58 % seinen hochsten Anteil. In allen Zeitklassen sind EinbuRen im
Vergleich zu den Vorjahren zu verzeichnen.

19 % der Wege bis 5 Minuten werden mit dem Auto zurickgelegt, danach rund ein Viertel.
Erst ab 45 Minuten Wegdauer ist der Pkw-Anteil wieder deutlich niedriger (8 %). Dies liegt da-
ran, dass man im Binnenverkehr Wiens ohne Stau fast jedes Ziel innerhalb von 45 Minuten mit
dem Pkw erreichen kann. Ein statistisch signifikanter RGckgang ist in der Wegdauerklasse 6-
10 Minuten zu verzeichnen: Hier sank der MIV-Anteil von 27 % auf 22 %.
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Tab. 11 Genutzte Verkehrsmittel im Binnenverkehr nach Wegdauerklassen

Gesamt Wegdauer
bis 5 min 6- 10 min 11-15 min 16-20 min 21-30 min 31-45 min > 45 min

2020-24

zu Ful 37,2 69,4 48,6 339 16,5 223 16,8 350
Fahrrad 10,0 73 88 1,4 12,8 11,5 7,2 11,8
MIV 21,7 18,7 21,9 26,2 253 251 17,7 8,1
ov 31,1 4,6 20,8 28,4 453 41,1 58,4 45,1
n 25638 4028 4847 4475 2838 4654 2506 1851
2015-19

zu Ful 29,9 65,1 36,7 283 13,1 17,4 11,5 16,7
Fahrrad 7.2 58 8,2 9,5 8,6 6,3 4,6 54
MIV 229 19,8 26,5 249 27,5 24,8 15,2 9.1
ov 40,0 9,2 28,6 373 50,8 51,5 68,8 68,8
n 29025 4821 6428 5011 3535 5011 2715 1504
2010-14

zu Ful 30,1 61,3 39,8 26,0 15,7 15,8 10,8 25,8
Fahrrad 6,3 6,0 8,7 8,5 5,0 38 5,4 43
MIV 23,7 21,7 24,4 283 293 25,9 14,0 9,7
o)l 39,9 10,9 27,1 37,1 50,1 54,5 69,8 60,2
n 27980 4807 5705 4974 3226 5024 2529 1714

Ein Drittel aller FuBwege ist kiirzer als 5 Minuten. Weitere 26 % dauern 6 bis 10 Minuten und
15 % 11-15 Minuten. Bei jeweils etwa einem Drittel der Fahrradfahrten ist nach maximal 10
Minuten bzw. nach 20 Minuten das Ziel erreicht. Die Zeitstruktur bei der MIV-Nutzung ist fast
identisch zu jener der Radfahrten.

Abb. 49 Wegdauverklassen nach Verkehrsmittel im Binnenverkehr
Erhebungsperiode 2020-24
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Bei der Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel kommen die Wege zur oder von der Haltestelle,
Warte- und ggf. Umsteigezeiten hinzu. Aus diesem Grund gibt es im Vergleich zum Fahrrad
und MIV deutlich mehr Fahrten, die langer als 16 Minuten dauern. Im Vergleich zu den Vorjah-
ren gibt es beim ZufuBgehen und Radfahren Steigerungen in den héheren Zeitklassen (siehe

Tab. 31, S. 84).
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3.8.2Wegzwecke

Die durchschnittliche Wegdauer zur Arbeitsstétte ist bei Frauen trotz kiirzerer Entfernung mit
26 Minuten etwas hoher als bei Mannern, da Frauen dafir haufiger 6ffentliche Verkehrsmittel
und seltener das Auto nutzen (siehe Verkehrsmittelnutzung Abb. 12, S. 23 sowie Entfernun-
gen Abb. 36, S. 46).

Bei Ausbildungswegen sind weibliche Personen schneller am Ziel (16 Minuten gegeniber 19
Minuten). DafUr verantwortlich sind die deutlich geringere Distanz (900 Meter) sowie der ge-
ringere OV-Anteil im Vergleich zu mannlichen Personen.

Abb. 50 Daver/Weg nach Geschlecht und Zweck

nur Binnenverkehr; in min. Gesamt: alle Wege inkl. Heimwege. Arbeit: inkl. dienstl. Wege; Ausbildung: inkl.
Kindergarten; Werte inkl. Fallzahlen und Standardabweichung siehe Tab. 32, S. 84; Erhebungsperiode 2020-
24
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26
24 @
19
16
16 15
13 14
Gesamt Arbeit Ausbildung Versorgung Freizeit Jemanden
Holen/Bringen

Bei anderen Wegzwecken gibt es keine wesentlichen geschlechtsspezifischen Unterschiede in
der Zeit, obwohl Frauen im Durchschnitt kiirzere Strecken zuricklegen.

Bezogen auf alle Wege (inkl. Heimwege) gleichen sich die Differenzen aus und die durch-
schnittliche Wegdauer ist zwischen Mannern und Frauen mit 21 Minuten identisch.
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Innerhalb von 15 Minuten erreichen

e gutein Drittel ihren Arbeitsplatz,
¢ zwei Drittel die Schule, die Uni oder den Ausbildungsplatz und
e Uber 80 % der Kinder ihren Kindergarten.

Abb. 51 Wegdauverklassen nach ausgewdhlten Zwecken
nur Binnenverkehr, die Werte zu allen Zwecken siehe Tab. 33, S. 85; Erhebungsperiode 2020-24
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. 23
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:
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12
bis 5 min ; 21 16

Arbeitsplatz  Ausbildung/Schule Einkauf taglicher ~ Kindergarten
Bedarf

Ebenfalls Uber 80 % ben&tigen maximal 15 Minuten, um zu einem Lebensmittelgeschéft zu
kommen. Wenn jemand einen langeren Weg zu einem Geschaft unternimmt, deutet dies da-
rauf hin, dass nicht die ndchstgelegene Einkaufsmdglichkeit gewahlt wird.
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3.8.3FuBwege im Detail

Der durchschnittliche Fulweg dauert zur Arbeit 18 Minuten, zur Ausbildung (Schule, Betrieb,
Uni), zur Versorgung (Einkauf, Dienstleistung etc.) und zur Begleitung jeweils rund 10 Minuten
sowie in der Freizeit 27 Minuten. Die Zunahme der Fullwegdauer bei Arbeits- und bei den Frei-
zeitwegen liegt an den groReren durchschnittlichen Distanzen bei diesen Zwecken. Es wird an-
genommen, dass die Arbeitsplatze jedoch nicht weiter entfernt liegen, sondern OV-Wege
komplett auf den FuBverkehr verlagert wurden. Bei Freizeitwegen ist der Anstieg langer Spa-
ziergange verantwortlich (Abb. 40, S. 54).

Abb. 52 Daver/FuBBweg nach Wegzweck im Zeitverlauf

nur Binnenverkehr; in min
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Die Durchschnittsdauer eines FuBweges ist von 14 Minuten (2015-19) auf 17 Minuten (2020-
24) gestiegen. Zwischen den Geschlechtern gibt es keinen wesentlichen Unterschied. Aufféllig

ist, dass Kinder und junge Erwachsene tendenziell kirzer unterwegs sind als Personen Gber 45
Jahre.

Abb. 53 Daver/FuBBweg im Zeitverlauf nach Geschlecht und Alter

nur Binnenverkehr; in min
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Betrachtet man neben den ausschlieRlich zu Ful3 zurickgelegten Wege auch die FulRetappen,
ergibt sich folgendes Bild:

e Fahrgaste bendtigen fur die FuRBwege zur bzw. von der Haltestelle insgesamt gut 11
Minuten.
¢ Autofahrende fir die Wege zum bzw. vom Auto zum Ziel nur halb so lange.

Abb. 54 Daver/FulSetappe in min
im Binnenverkehr, Werte der Jahre 2023/24

O .

zum Ziel
3,4
vom Ziel e
2,4
Haltestelle Pkw

Jede Person, die an einem Tag einen reinen FuBweg zurickgelegt hat, ist insgesamt 44 Minu-
ten gegangen. Dieser Wert ist um 9 Minuten hoher als noch 2015-19. Kinder und junge Er-
wachsene mit 29 Jahren sind dabei insgesamt rund 30 Minuten zu FuB8 unterwegs. Ab 30
Jahre betragt die Gesamtdauer der FuBwege mit rund 45 Minuten/Tag deutlich mehr.

Abb. 55 Gesamtdauer der FulSwege pro FulSgdnger:in und Tag

nur Wege, die mit dem Hauptverkehrsmittel ,zu FuBR" zurickgelegt wurden, nur Binnenverkehr; in min
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Nicht jede Person geht an einem durchschnittlichen Tag zu FuR. Legt man die FulRwegdauer
auf alle Wiener:innen um, so betragt die Gesamtdauer der FuRwege 16 Minuten.

Abb. 56 Gesamtdauer der FulBwege aller Personen pro Tag

nur Binnenverkehr; in min. nur Wege, die mit dem Hauptverkehrsmittel ,zu FuB" zurickgelegt wurden, bezo-
gen auf jene, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten

2015-19 2020-24 19 20
18
17 °
16 f;r@ 4 I
14 14 13 14 14
12 12 12
10
9
8

mannlich | weiblich 0-14 ‘ 15-29 ‘ 30-44 ‘ 45-59 ‘ 60-74 ‘ 75+

Gesamt Geschlecht Alter

Diese Auswertung verdeutlicht die grof3en Unterschiede der Altersgruppen beim Zu-Ful3-Ge-
hen: Personen von 15 bis 29 Jahren sind im Durchschnitt taglich nur 9 Minuten zu Ful? unter-
wegs. Dieser Wert ist zu 2015-19 fast unverandert. Zwischen 30 und 74 Jahre ist die Gesamt-
daver der FuBwege dagegen rund doppelt so hoch. Insbesondere bei Personen zwischen 30
und 59 Jahren kam es dabei im Vergleich zu 2015-19 zu einem deutlichen Anstieg.
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Wie oben ausgefihrt, legen alle Wiener:innen, die sich an einem durchschnittlichen Tag in der
Stadt aufhalten, 16 Minuten mit reinen FulRwegen zurick. Hinzu kommen Ful3etappen bei der
OV-Nutzung (ohne Umstiege) mit einer Dauer von 7 Minuten und Pkw-bezogenen Etappen
von 2 Minuten.'® Insgesamt geht die Bevélkerung damit taglich im Durchschnitt 25 Minuten
zu FuRR.

Abb. 57 Gesamtdauer der Wege und Etappen zu Ful8 pro Person und Tag

bezogen auf jene, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten, nur Binnenverkehr; in min; Erhebungsperiode
2020-24
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Die meiste Zeit zu Ful’ verbringt die Altersgruppe der 30-44-Jahrigen (30 Minuten), die ge-
ringste, Kinder und junge Erwachsene unter 30 Jahre mit knapp 20 Minuten.

'6 Die Befragten sollen ab 2023 die Gehminuten schitzen. Die Werte wurden - unter Verwendung eines Kor-
rekturfaktors - auf den Gesamtzeitraum 2020-2024 Ubertragen - siehe auch Fullnote 15, S. 51.
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3.8.4Radwege im Detail

Radler bendtigen fUr Fahrten zur Arbeit durchschnittlich 22 Minuten. Ausbildungs-, Versor-
gungs- und Begleitwege dauern rund eine viertel, Freizeitwege gut eine halbe Stunde. Im Ver-
gleich zu 2015-19 ist vor allem die Fahrdauer im Freizeitverkehr deutlich von 22 auf 32 Minu-

ten angestiegen.

Abb. 58 Dauer pro Fahrradfahrt nach Wegzweck

nur Binnenverkehr; in min, Ausbildung: Schule, Betrieb, Uni

g 32
&@ 2015-19 2020-24
22 22
19 18 0
16 16

13 14

Arbeit Ausbildung Versorgung Freizeit Jemanden
Holen/Bringen

Kinder und Jugendliche legen nicht nur deutlich mehr Radfahrten zuriick. Auch die Dauer pro
Fahrt hat sich fast verdoppelt.

Abb. 59 Dauer pro Fahrradfahrt im Zeitverlauf nach Geschlecht und Alter

nur Binnenverkehr; in min, ohne 75+ wg. geringer Fallzahlen

O
ﬁ @ 2015-19 = 2020-24

27
24 24 2
23 23
21 21 22
20 20 19 20 20
17
14
mannlich | weiblich 0-14 ‘ 15-29 ‘ 30-44 ‘ 45-59 ‘ 60-74
Gesamt Geschlecht Alter
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Summiert man die taglichen Fahrradfahrten auf, so ist jede Radfahrer:in im Durchschnitt fast
eine Stunde unterwegs. Besonders stark ist der Wert bei unter 14-Jahrigen gestiegen.

Abb. 60 Gesamtdauer der Radfahrten pro Radfahrer:in pro Tag

nur Binnenverkehr; in min

o

&@ 2015-19 = 2020-24 6

57 58 29
56 55 54 54 96
50 52 50
47 47
44
27

mannlich | weiblich 0-14 ‘ 15-29 ‘ 30-44 ‘ 45-59 ‘ 60-74

Gesamt Geschlecht Alter

Da jedoch nur wenige Wiener:innen an einem durchschnittlichen Tag das Fahrrad nutzen, be-
tragt die tagliche Radfahrzeit der Gesamtbevdlkerung nur 6 Minuten.

Abb. 61 Gesamtdauer der Radfahrten aller Personen pro Tag

nur Binnenverkehr; in min, bezogen auf alle, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten

\d \ 2015-19 2020-24
.(ﬁ).@ 9
7 7
6
6 6 6
5 5 5
4 3
3 3 3
1
mannlich | weiblich 0-14 ‘ 15-29 ‘ 30-44 ‘ 45-59 ‘ 60-74
Gesamt Geschlecht Alter
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3.9 Genutzte Verkehrsmittel auf Basis von Teilwegen

Bisher wurde die Verkehrsmittelnutzung nach dem Ublichen Verfahren Uber die Definition ei-
nes Hauptverkehrsmittels dargestellt. Ein Nachteil besteht darin, dass FuRwegeetappen bei
Fahrten mit dem Pkw oder OV negiert werden. In diesem Abschnitt wird deshalb der Modal
Split nicht auf Basis von Wegen, sondern auf Basis von Etappen (Teilwegen) berechnet.

Zu jeder Fahrt mit &ffentlichen Verkehrsmitteln wurde deshalb ein Zugang zur Einstiegshalte-
stelle und ein Abgang von der Zielhaltestelle gezahlt. 7 Teilwege mit &ffentlichen Verkehrs-
mitteln, die durch Umsteigen entstehen, werden in Form von OV-Etappen beriicksichtigt.
Beim Umsteigen wurde jedoch keine eigene Fullwegeetappe eingefiigt. Wenn eine Person z.B.
einmal umsteigt, hat sie vier Etappen zurickgelegt: Zwei FulRwege zur bzw. von der Haltestelle
und zwei Fahrten mit dem OV. Da auch auf dem Weg zum (geparkten) Auto/Motorrad kurze
FuBwege entstehen, wurde auch bei diesen Verkehrsmitteln Etappen zu FuB ergénzt. '8 Bei
Fahrradfahrten wurden keine Fullwegetappen angenommen.

Abb. 62 Verkehrsmittelanteile auf Basis von Wegen und von Etappen
Erhebungsperiode 2020-24

ov

4
Pkw als Mitfahrer:in 7 ;
MIV Fahrer:in
Fahrrad e

58
zu FuB 34

nach Wege nach Etappen

Betrachtet man nun die auf allen Teilwegen genutzten Verkehrsmittel, erh6ht sich der
FuRwegeanteil im Vergleich zu 34% beim herkémmlichen Konzept auf 58% sehr deutlich. Die
Anteile anderer Verkehrsmittel gehen zuriick, wobei der Effekt beim 6ffentlichen Verkehr
geringer ist, da dort beim Umsteigen ebenfalls OV-Etappen anfallen.

7 Das Verkehrsmittel zur Haltestelle wurde im Rahmen der Befragungen erhoben. Seit 2023 wird auch das
Abgangsverkehrsmittel ermittelt. Bis 2022 wird als Abgangsverkehrsmittel zu FuR angenommen (Ausnahme:
ein Fahrrad wurde in der U-Bahn mitgenommen). Ab 2023 wird das erfragte Verkehrsmittel Gbernommen.

'8 Bis 2022 wurde pauschal eine Etappe als Zu- oder Abgang eingesetzt, da davon ausgegangen werden
kann, dass in vielen Fallen Tiefgaragen oder unmittelbar am Ziel befindliche Stellpldtze vorhanden sind und
keine relevanten FuRetappen anfallen. Seit 2023 wird die Gehzeit zum bzw. vom Pkw abgefragt. Ab einer
Gehzeit von Uber einer Minute wird jeweils eine FuBetappe definiert.
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4 Tabellenanhang

Tab. 12 Genutzte Verkehrsmittel im Vergleich der Erhebungsperioden — nur Binnenverkehr

'10-"1
zu Fud 30,1
Fahrrad 6,3
MIV 23,7
ov 39,9
n 27980

Tab. 13 Genutzte Verkehrsmittel nach geschlechtsspezifischen Altersgruppen im Zeitverlauf

'20-'24 Y bis6  7-13 14-20
m

zu Ful 341 411 459 190

Fahrrad 9,5 13,4 7,5 6,7

Mot. Zweirad 0,8 0,0 09 0,7

Pkw Fahrer:in 18,1 0,0 0,0 71
Pkw Mitfah-

rer:in
ov 303 224 290 523
n (Wege) 28.165 1.808 1.965 716
'15-'19

zu Fuld 274 392 368 19,1
Fahrrad 6,9 4,9 2,4 3,6
Mot. Zweirad 0,4 0,0 0,0 0,7

Pkw Fahrer:in 18,8 0,0 0,0 2,6
Pkw Mitfah-

rer:in
ov 382 338 378 666
n (Wege) 31.930 2087 2328 844
'10-'14

zu Ful 275 416 319 245
Fahrrad 6,0 4.5 43 6,6
Mot. Zweirad 0,3 0,0 0,0 0,1
Pkw Fahrer:in 19,7 0,0 0,0 3,3
Pkw Mitfah-
rer:in

ov 382 304 381 531
n (Wege) 30.960 1.291 2218 935

72 230 167 142

84 220 230 73

83 235 257 124

4

w
27,1
47

0,0
16

17,6

49,0
681

25,2
2,6
0,0
13

10,1

60,7
797

19,0
4,1

02
17

10,8

64,2
888

21-30
m w
283 314
105 124
24 04
84 75
25 50
479 433
1173 149
230 246
122 55
01 02
137 56
45 102
465 539
1292 1463
169 18,7
72 50
01 01
232 96
59 70
467 59,7
877 1.046

"15-19
29,9

7,2

22,9
40,0
29025

31-40
m w
296 41,6
165 10,2
06 01
237 125
15 61
282 294
2618  3.000
20 292
101 7,9
03 01
295 178
48 60
333 390
2404 2.730
169 27,0
66 7,0
07 02
365 183
20 77
372 398
1.456  1.992

'20-'24

37,2
10,0
21,7
31,1
25638

41-60 61-70
m w m w
284 356 340 374
13,7 7,5 7,6 2,8
2,3 0,3 0,5 0,4
316 229 27,7 239
2,5 7,0 1,9 8,1
215 268 284 274
4488 4.809 1410 1.673
191 295 236 37,0
11,1 6,3 8,8 2,2
1,9 0,0 0,2 0,0
304 206 398 204
39 71 45 115
336 365 231 290
4627 5507 1.881 2.340
220 288 354 393
11,2 6,1 2,7 18
1,1 0,2 0,3 0,1
334 212 287 206
3,6 7,5 4 9,7
287 363 287 286
4771 6315 2309 2.753

71+
m
338
2,1
04
31,9

8,3

23,6
1.093

26,3
35
0,0

34,5

6,7

29,1
1.620

36,1
2,4

03
22,5

47

1

33,9
1.829

w

40,7
1,0
0,0

17,5

9.3

31,4
1.156

37,6
1,0
0,0

16,8

8,9

35,7
2010

38,7
1,9

0,0
12,3

8,4

38,7
2.280
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Tab. 14 Genutzte Verkehrsmittel nach Wegzweck im Zeitverlauf — nur Binnenverkehr

ohne Nach-Hause-Wege und andere Zwecke; die Kategorie Kindergarten wird erst seit 2023 getrennt erfasst

. . . . Freizeit Freizeit ... Holen/ Spa-
Arbeit  Dienstl. e E"Ikan Einkauf priv. priv. (Gastro, (Sport, L Brin- zi’:r- KiGa
Schule tagl. sonst.  Besuch Erled. . (sonst.)
Kultur)  Griin) gen  weg

Anteil in Zeilen- %
2020-24 15,6 24 63 143 54 69 79 90 68 55 100 86 13
2015-19 16,5 4,1 79 114 6,6 70 85 93 70 63 95 57 -
2010-14 17,2 33 72 124 6,6 79 98 92 44 76 85 59 -
zu Ful
2020-24 12,9 20,4 33,7 59,7 28,1 18,8 24,0 354 437 27,2 352 856 452
2015-19 97 140 250 526 26,1 145 257 335 372 222 278 851 -
2010-14 9,5 10,9 26,4 52,5 35,3 173 239 332 274 263 28,1 863 -
Fahrrad
2020-24 177 162 120 6,5 6,6 88 73 60 155 79 86 48 181
2015-19 14,3 7,1 5,9 4,0 32 71 38 82 113 69 50 49 -
2010-14 11,1 9,5 27 6,6 5,1 3,7 54 40 107 59 36 44 -
MIV
2020-24 42 28 110 184 254 307 306 142 154 228 399 35 273
2015-19 193 352 77 210 285 395 253 178 196 201 433 42 -
2010-14 256 385 73 207 234 319 228 181 226 233 459 53 -
ov
2020-24 452 40,7 434 154 398 417 381 444 255 421 164 6,1 94
2015-19 56,6 438 614 224 422 389 452 404 319 508 239 58 -
2010-14 538 411 636 203 362 471 479 448 394 445 225 40 -
n (Wege)
2020-24 2.523 421 1.054 2.034 828 975 1240 1403 1.217 838 1.337 1.138 173
2015-19 2.696 574 1.252 2.043 1.124 1.205 1458 1.732 1303 1.122 1700 933 -
2010-14 2.334 516 1.119 2.147 1.117 1.259 1587 1.708 885 1.269 1314 1.139 -

Tab. 15 Genutzte Verkehrsmittel nach Wegzweck und Geschlecht
Anteile in Prozent, Werte 2020-2024, Wegzweck ohne Nach-Hause-Wege

zu Fud Fahrrad MIV ov Anteil n (Wege)
Arbetslat m 9,8 18,9 32,9 38,5 87% 1367
w 14,2 13,0 20,2 52,6 6,9% 1339
0,
Dienstlich/Geschéftlich x ;(3)’: 1;’; ;;'Z gg'g ;’;Z ;2;
, m 239 12,1 13,4 50,6 27% 536
Ausbildung/Schule w 41,2 15 9,8 374 32% 541
0,
Einkauf taglicher Bedarf w g;g Z:? 3;:3 :2:; ?g; 1332
o m 244 8,3 333 34,0 24% 382
sonstiger Einkauf w 272 5,2 27,3 40,3 29% 505
, m 13,7 6,8 37,1 42,4 37% 588
preeiiesd w 16,4 7,2 414 35,0 43% 672
, , m 19,6 8,2 36,5 35,7 38% 603
private Erledigung w 26,3 5,5 29.7 385 38% 697
Freizeit (Restaurant, Kultur) m s 9 1652 il YO T
: w 32,0 54 14,7 478 46% 806
Freizeit (Sport, Grinanlage) m 366 17,7 208 249 35% 670
' w 43,2 14,1 19,6 231 35% 675
ET— m 21,2 6,5 36,6 35,7 33% 539
w 18,9 6,2 384 36,5 35% 597
Jemanden Holen/Bringen m 200 10,9 >33 158 41% 610
w 42,3 6,0 36,3 153 57% 808
S m 78,9 7.8 5,6 7,7 40% 553
w 83,9 54 53 5,4 45% 668
Kindergarten m 34,8 18,9 31,7 14,6 0,5% 65
w 534 16,9 24,2 5,5 07% 107
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Tab. 16 Genutzte Verkehrsmittel nach Pkw im Haushalt

Gesamt Anzahl Pkwim HH
0 1 2+
2020-24
zu Ful 34,1 38,5 33,1 26,2
Fahrrad 9,5 14,5 7,1 6,1
Mot. Zweirad 0,8 0,7 0,7 1,3
Pkw als Fahrer:in 18,1 ,6 249 37,7
Pkw als Mitfahrer:in 7,2 1,4 9,4 13,5
ov 30,3 44,3 248 15,2
n (Wege) 28165 9084 15234 3847
2015-19
zu Fud 27,4 31,1 26,5 20,2
Fahrrad 6,9 9,4 58 4,6
Mot. Zweirad 0,4 0,1 0,5 0,6
Pkw als Fahrer:in 18,8 1,2 25,3 41,3
Pkw als Mitfahrer:in 8,4 2,8 10,8 13,8
ov 38,2 55,4 31,2 19,6
n (Wege) 31930 8259 19120 4551
2010-14
zu Ful 27,5 33 27 17
Fahrrad 6,0 6 6 7
Mot. Zweirad 0,3 0 0 1
Pkw als Fahrer:in 19,7 2 26 41
Pkw als Mitfahrer:in 8,3 4 10 14
ov 38,2 55 32 20
n (Wege) 30960 6441 18584 5935
Tab. 17 Pkw-Ausstattung nach Haushaltstyp
autofrei 1 Pkw 2+ Pkw n (Haushalte)
2020-24
17-35 Jahre 77,1 22,1 08 454
Single-
36-60 Jahre 55,2 435 12 827
Haushalte
61-75 Jahre 44,2 54,8 1,0 511
Kinder <16 1 Erwachsene:r 59,1 314 9,5* 155
im Haushalt mind. 2 Erwachsene 19,8 65,9 14,3 1264
. @ <35 Jahre 53,5 39,1 74 583
Haushalte @ 35-60 Jahre 25,0 51,9 23,1 957
ohne Kinder <16 @ 60-75 Jahre 14,3 62,9 22,8 559
075 @ >75J.; alle HH-GréRen 434 48,4 83 366
Gesamt 41,7 48,6 9,6 5676
2015-19
18-35 Jahre 71,6 27,9 0,5 414
Single-
36-60 Jahre 57,7 413 10 704
Haushalte
61-75 Jahre 53,1 46,4 0,5 716
Kinder <18 1 Erwachsene:r 63,3 35,6 1,1 135
im Haushalt mind. 2 Erwachsene 20,2 65,8 14,0 1285
Mehrpersonen- <35 Jahre 44,8 47,4 7.8 359
Haushalte @ 35-60 Jahre 34,7 52,9 12,4 833
ohne Kinder <18 @ 60-75 Jahre 13,5 66,5 20,0 771
075 @>75J.; alle HH-GroRen 40,8 54,0 5,2 516
Gesamt 42,4 50,2 7,5 5733

* Der hohe Anteil von Zweitwagen in den Haushalten mit einer erwachsenen Person und Kind(ern) dirfte ein statistischer
AusreilRer sein. Der Wert beruht auf sieben Haushalte, davon ein Haushalt, der als Panelteilnehmer funf Mal in der Statistik

erscheint.
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Tab. 18 Genutzte Verkehrsmittel nach Wohnbezirk der Befragten im Zeitvergleich

%
2020-24
zu FuB 34,1
Fahrrad 9,5
Mot. Zwei- 08
rad
Pkm'/ Fah- 18,1
rer:in
Pkw Mit-
fahrer:in 7.2
ov 30,3
n 28165
2015-2019
zu Fud 273
Fahrrad 6,9
Mot. Zwei- 04
rad
PkV\.I Fah- 188
rer:in
Pkw Mit-
fahrer:in 84
ov 38,2
n 31930
2010-2014
zu FuB 27,5
Fahrrad 6,0
Mot. Zwei- 03
rad
Pkm./ Fah- 19,8
rer:in
Pkw Mit-
fahrer:in 83
Oov 38,2
n 30960

1

57,2
13,9

0,0

52

2,7

21,0
242

38,2
4.8

0,0

14,1

6,0

37,0
259

21,4
2,6

0,0
4,6
3,6

67,9
278

2

39,9
18,0

08

10,3

4,7

26,4
1996

31,5
14,3

0,0

10,3

4,0

40,0
1866

29,7
74

0,6
16,5
50

40,8
2218

3

36,8
15,8

08

13,2

39

29,4
2065

32,5
11,0

0,0

14,5

57

36,2
1912

39,5
9,0

0,0
10,9
4,8

358
1766

4+5  6+7 8+9

44,9
11,2

50,7
10,6

37,7
12,5

07 04 17

130 87 86

48 45 41

25,4
1439

252 354
1202 1135

32,1
8,9

358
12,0

33,2
9.4

03 02 04

14,8 13,2

57 54 52

38,3
1590

333 386
1567 1499

36,3
13,0

35,0
14,8

08 0,2

99 85 89

44 70 54

35,6
1705

33,8
1672

35,6
1741

10

34,3
7,1

0,1

17,9

8,0

32,6
1684

253
5,0

09

18,2

8,3

42,3
2377

24,3
25

0,2
22,3
8,1

42,7
2517

1"

27,4
48

0,7

9.7

33,0
1183

27,1
3,5

0,0

19,4

8,6

41,4
1250

23,3
3,1

0,4
26,3
10,0

36,9
1303

12

31,5
12,5

0,1

12,3

37

39,9
1076

303
45

0,0

9,1

37,4
930

31,3
3,0

0,2
13,4
57

46,4
117

13

26,2
8,6

0,5

7,6

34,5
852

25,8
8,0

0,0

8,3

34,4
1175

22,4
4,6

0,0
23,6
11,8

37,6
1488

14

30,1
8,5

0,3

22,8

8,3

30,0
1782

24,7
62

0,0

10,9

36,1
2033

23,5
5,0

0,9
21,6
13,2

35,8
1620

15

358
8,1

15,4

2,7

36,4
907

37,5
38

11,7

L

41,6
1141

374
7,7

0,0
11,5
6,0

37,4
760

16

38,5
11,7

14,4

54

28,7
2106

26,9
10,0

0,5

16,2

7,0

39,2
2267

28,1
6,0

0,2
17,0
58

42,9
1619

17

32,3
11,2

0,6

18,7

8,9

28,4
1075

27,3
9.8

0,0

18,3

8,6

36,1
1303

30,4
4,0

03
19,6
9.7

36,0
1108

18

40,2
4,9

08

18,7

75

27,9
1206

31,5
43

0,0
16,4

9,5

38,2
1321

28,0
33

0,0

10,3

38,3
1263

19

32,3
49

27,7

9,1

24,6
1259

28,0
2,7

0,0

20,6

11,2

37,5
1249

21,0
55

0,1
22,9
11,2

39,4
1595

20

335
10,2

11,5

8,1

35,6
1114

30,1
8,9

0,1

9,4

59

45,6
1n

24,6
4.8

0,0
14,5
38

52,3
1347

21

29,2
9.3

19,5

8,4

32,4
1784

24,5

24,3
35

0,2
26,5
10,9

34,6
1518

22

23,8
73

0,5

26,0

12,1

30,3
2649

17,5
5,1

04

26,8

13

38,9
3397

20,8
6,6

0,7
26,6
10,9

34,3
2664

23

29,8
43

31,0

9.8

23,6
1409

18,4
43

0,2

354

13,8

27,8
1893

17,5
4,0

0,2
42,6
14,3

21,4
1661
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Tab. 19 Genutzte Verkehrsmittel durch die Bevélkerung nach Wohngebietstyp

ohne Reihenh3user (geringe Fallzahlen)

2020-2024

Zentrum, Altstadt und Griinderzeit

Griinderzeit mit Gberwiegend gréReren Wohnungen
Griinderzeit mit Gberwiegend kleineren Wohnungen
Cottages

zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete hoher Dichte
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete mittlerer Dichte
Gebiete dominiert durch Bauten von 1961 bis 1991
Neubau ab 1991 und Stadterweiterung

heterogene Bebauung mit Uberhang an GeschoRwohnungen

heterogene Bebauung mit Uberhang an Einfamilien- und Reihen-

hausern

Bebauung mit iberwiegend durchgriintem GeschoRwohnbau
Einfamilienhauser und Kleingarten

2015-19

Zentrum, Altstadt und Grinderzeit

Griinderzeit mit Gberwiegend groReren Wohnungen
Griinderzeit mit Gberwiegend kleineren Wohnungen
Cottages

zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete hoher Dichte
zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete mittlerer Dichte
Gebiete dominiert durch Bauten von 1961 bis 1991
Neubau ab 1991 und Stadterweiterung

heterogene Bebauung mit Uberhang an GeschoBwohnungen

heterogene Bebauung mit Uberhang an Einfamilien- und Reihen-

hausern
Bebauung mit Uberwiegend durchgriintem GeschoRwohnbau

Einfamilienhauser und Kleingarten

zu Fud

46,3
434
39,7
29,8
33,0
25,9
26,8
37,6
27,9

21,0

31,5
24,0

35,0
34,7
31,8
314
33,6
27,7
26,4
28,2
25,2

17,9

21,8
18,1

Fahrrad

16,0
12,4
12,3
12
8,5
8,8
8,2
10,3
6,5

5,9

6,9
8,0

8.4
11,2
93
4,0
47
3,0
28
6,5
3,7

4,0

7,0
5,2

Mot.
Zweirad

0,0
0,7
0,5
05
15
6,6
0,5
03
0,7

2,3

0,7
1,1
04
0,1
03
0,0
02
03
03
02
08

04

0,1
1,2

Pkw Fah-
rer:in

6,7
11,5
11,3
31,2
14,7
13,5
18,5
14,4
24,5

35,2

22,4
313

11,5
10,9
12,0
21,7
12,9
14,6
21,5
14,2
21,7

30,2

23,1
33,6

Pkw Mit-
fahrer:in

28
45
4,6
10,0
4,6
34
74
73
10,7

10,4

7,9
12,5

6,0
5,2
5,7
15,2
5,7
35
6,7
7,7
11,8

10,2

13,0
13,6

ov

283
27,5
31,6
274
37,7
41,8
38,5
30,1
29,7

25,1

30,5
23,1

388
38,0
41,0
27,8
43,0
50,9
423
432
36,9

37,2

35,0
28,2

n (Wege)

583
5274
6002

521
1337

376
1924
2911
1381

1041

1876
3740

654
6132
5759

733
1761

532
2510
2779
1149

1537

2137
4730
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Tab. 20 Entfernung/Wegq der Bevélkerung nach Wohngebietstyp im Zeitverlauf

im Binnenverkehr in km

Wohngebietstyp

grinderzeitliche Gebiete

zwischen- und nachkriegs-
zeitliche Strukturen

Mischgebiete der jingeren Ver-
gangenheit, Neubau- und Stadter-
weiterungsgebiete

stark durchmischte
Gebiete geringerer Dichte

Einfamilienhausgebiete bzw.
stark durchgriinte Strukturen

Zentrum, Altstadt und Grinderzeit

Grinderzeit mit Gberwiegend gréReren
Wohnungen

Grinderzeit mit Gberwiegend kleineren
Wohnungen

Cottages

zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete
hoher Dichte

zwischen- und nachkriegszeitliche Gebiete
mittlerer Dichte

Gebiete dominiert durch Bauten von 1961
bis 1991

Neubau ab 1991 und Stadterweiterung

heterogene Bebauung mit Uberhang an
GeschoBwohnungen

heterogene Bebauung mit Uberhang an
Einfamilien- und Reihenhéusern

Bebauung mit iberwiegend durchgrin-
tem GeschoBwohnbau

Einfamilienhauser und Kleingarten

MW

2,6

3,0

3,4

4,0

3,7

4,6

b

L4

55

6,0

55

55

2020-24
STDEV

33

35

38

3,8

39

4,6

4,2

4,6

54

5,7

55

51

512

4508

5017

450

1087

285

1633

2425

1123

813

1556

3107

MW

2,9

3,0

3,4

4,1

3,7

49

4,3

4,5

51

5,6

5,1

53

2015-19
STDEV

2,6

3,1

34

42

3,7

4,6

39

4,5

4,8

5,0

4,8

49

1

n

568

5049

4854

628

1417

465

2087

2409

956

1249

1779

3860
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Tab. 21 Entfernungen/Weg nach Hauptverkehrsmittel seit 2020

im Binnenverkehr, in km

Gesamt 2020 2021 2022 2023 2024
Gesamt Mittelwert 4,21 3,76 4,06 4,27 4,45 4,62
Standardabweichung 4,53 4,35 4,46 4,39 4,82 4,64
n (Wege) 25638 4364 4434 4746 5995 6099
zu FuR Mittelwert 0,90 0,77 0,93 1,03 0,93 0,89
Standardabweichung 1,04 0,93 1,00 1,22 0,92 1,05
n (Wege) 9254 1563 1738 1870 2090 1993
Fahrrad Mittelwert 4,10 3,65 3,79 3,87 4,19 4,90
Standardabweichung 3,28 2,33 3,35 2,97 3,55 3,78
n (Wege) 2831 380 432 525 699 795
MIV Mittelwert 6,34 5,48 5,98 6,81 6,53 721
Standardabweichung 5,09 4,63 5,02 5,02 5,52 5,16
n (Wege) 4719 1049 918 800 999 953
Ov Mittelwert 6,63 6,65 6,51 6,53 6,82 6,68
Standardabweichung 4,54 4,79 4,53 4,17 4,84 4,38
n (Wege) 8834 1372 1346 1551 2207 2358
Tab. 22 Wegldngenverteilung im Binnenverkehr nach Hauptverkehrsmittel
Gesamt Hauptverkehrsmittel
2 FuB Fahrrad MV ov
2020-24
bis 500 m 17,0 45,2 14 0,6 0,1
>0,5-1km 11,7 26,3 7,9 4,8 0,5
> 1 km bis 2 km 14,2 18,2 22,6 118 8,5
> 2 km bis 3 km 10,1 56 14,3 14,0 113
> 3 km bis 5 km 16,9 38 27,8 20,5 26,6
> 5 km bis 8 km 13,1 05 12,9 18,7 24,0
>8km 17,1 03 13,1 29,6 29,2
n (Wege) 23372 8423 2351 4407 8095
2015-19
bis 500 m 16,0 50,3 2,6 0,9 0,1
>0,5-1km 10,3 26,4 7,2 38 2,0
> 1 km bis 2 km 14,4 16,5 293 14,1 10,2
> 2 km bis 3 km 10,5 34 15,4 13,6 13,4
> 3 km bis 5 km 17,6 2,7 27,4 20,9 25,6
> 5 km bis 8 km 15,6 0,5 13,0 20,9 25,0
>8km 15,7 0,1 5,1 25,8 23,6
n (Wege) 26200 8344 1509 6256 9955
2010-14
bis 500 m 16 52 2 0
>0,5-1km 10 25 12 1
> 1 km bis 2 km 15 16 35 14 11
> 2 km bis 3 km 1" 5 16 13 14
> 3 km bis 5 km 17 2 15 20 27
> 5 km bis 8 km 16 0 17 21 24
>8km 16 0 4 28 23
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Tab. 23 Entfernungen/Weg nach Wegzweck und Jahr

im Binnenverkehr in km, ohne Nach-Hause-Wege, ab 2020: Ausbildung inkl. Kindergarten

2024

2023

2022

2021

2020

2020-2024

2015-2019

Arbeit

Ausbildung

Versorgung

Freizeit

Jemanden Holen/Bringen
Sonstiges

Arbeit

Ausbildung

Versorgung

Freizeit

Jemanden Holen/Bringen
Sonstiges

Arbeit

Ausbildung

Versorgung

Freizeit

Jemanden Holen/Bringen
Sonstiges

Arbeit

Ausbildung

Versorgung

Freizeit

Jemanden Holen/Bringen
Sonstiges

Arbeit

Ausbildung

Versorgung

Freizeit

Jemanden Holen/Bringen
Sonstiges

Arbeit

Ausbildung

Versorgung

Freizeit

Jemanden Holen/Bringen
Sonstiges

Arbeit

Ausbildung

Versorgung

Freizeit

Jemanden Holen/Bringen
Sonstiges

Mittelwert
7,01
4,18
3,65
4,23
4,08
3,02
6,65
3,96
3,18
4,08
3,41
4,39
714
3,03
3,32
4,11
3,02
3,58
6,43
2,46
2,88
4,56
3,18
1,74
5,08
4,13
2,92
3,99
2,38

11,10
6,47
3,54
3,16
4,18
3,10
4,10
5,98
3,89
2,95
4,03
3,60
3,53

Standardabweichung

5,29
3,95
4,55
4,27
3,57
3,95
5,30
431
4,52
4,53
3,66
4,34
5,29
3,58
3,36
4,08
3,92
3,50
5,03
3,12
3,55
4,67
3,84
1,54
4,52
6,03
3,74
4,20
322
5,68
5,15
4,42
3,91
4,34
3,68
4,55
4,35
3,56
3,35
433
3,90
3,59

n (Wege)
809
284
932

1354
253
9
778
320
880
1291
293
105
491
255
765
1101
274
8
449
206
773
874
274
32
422
176
765
973
247
11
2949
1241
4115
5593
1341
165
3547
1287
4890
7361
1806
387
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Tab. 24 Entfernungen/Weg nach Wegzweck im Detail

im Binnenverkehr in km, ohne Nach-Hause-Wege

Mittelwert Standardabweichung n (Wege)
2020-24 Arbeitsplatz 6,59 5,17 2528
Dienstlich/Geschaftlich 5,77 493 421
Ausbildung/Schule 3,80 4,65 1065
Einkauf taglicher Bedarf 1,91 3,20 2040
sonstiger Einkauf 3,58 3,38 828
privater Besuch 6,15 5,21 980
private Erledigung 5,12 4,49 1247
Freizeit (Restaurant, Kultur) 4,17 4,09 1405
Freizeit (Sport, Grinanlage) 414 4,38 1221
Freizeit (sonstiges) 4,68 417 838
Jemanden Holen/Bringen 3,10 3,68 1341
Spaziergang/-fahrt 2,24 2,75 1149
Kindergarten 2,08 2,32 176
2015-19 Arbeitsplatz 5,84 4,16 2700
Dienstlich/Geschéftlich 6,46 494 580
Ausbildung/Schule 3,89 3,56 1274
Einkauf taglicher Bedarf 1,87 2,57 2051
sonstiger Einkauf 3,54 3,41 1127
privater Besuch 5,73 4,70 1209
private Erledigung 3,84 3,73 1466
Freizeit (Restaurant, Kultur) 3,58 3,46 1736
Freizeit (Sport, Grinanlage) 3,65 3,76 1306
Freizeit (sonstiges) 5,10 4,59 1128
Jemanden Holen/Bringen 3,56 3,82 1707
Spaziergang/-fahrt 1,84 2,08 933
Kindergarten - . .
2010-14 Arbeitsplatz 5,96 4,05 2338
Dienstlich/Geschéftlich 5,11 3,79 517
Ausbildung/Schule 3,59 3,20 1130
Einkauf taglicher Bedarf 1,74 2,37 2150
sonstiger Einkauf 3,66 3,59 1119
privater Besuch 5,44 4,10 1260
private Erledigung 3,93 3,80 1591
Freizeit (Restaurant, Kultur) 3,56 3,27 1708
Freizeit (Sport, Griinanlage) 3,76 3,51 886
Freizeit (sonstiges) 4,14 3,59 1271
Jemanden Holen/Bringen 3,16 3,34 1323
Spaziergang/-fahrt 1,99 2,60 1140

Kindergarten
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Tab. 25 Entfernungen/Weg nach Geschlecht und nach Zweck
im Binnenverkehr, in km, 2020-24

Arbeit

Ausbildung

Versorgung
maénnlich Freizeit

Jemanden Holen/Bringen

Sonstiges

Gesamt (inkl. Heimwege)

Arbeit

Ausbildung

Versorgung
weiblich Freizeit

Jemanden Holen/Bringen

Sonstiges

Gesamt (inkl. Heimwege)

Mittelwert

6,93
4,01
3,30
4,37
3,56
4,67
4,55
5,93
3,14
3,04
4,01
2,75
3,28
3,87

Standardabweichung

5,56
4,04
4,20
4,51
3,90
5,12
4,80
4,57
4,70
3,64
4,16
3,46
3,43
423

n (Wege)
1481
594
1900
2632
573
87
12203
1455
641
2198
2944
766
78
13448

Tab. 26 Entfernungen der FuBwege

im Binnenverkehr, in km. ,pro Person” bezogen auf jene, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten

Gesamt Geschlecht Alter
m w 0-14  15-29 30-44 45-59  60-74 75+

Entfernung pro Weg
2020-24 091 0,94 09 066 089 091 1,04 1,03 0,90
Standardabweichung 1,08 1,05 1,11 0,75 0,85 1,20 1,22 1,17 0,82
n(Wege) 8450 3913 4512 1380 770 2566 1912 1382 440
2015-19 08 08 08 0,7 08 0,7 08 0,9 0,7
n(Wege) 8345 3638 4707 1646 777 1975 1706 1620 621
Gesamtentfernung pro Tag pro FuBganger:in
2020-24 2,16 2,15 2,17 1,42 191 230 255 2,49 2,05
n(Personen) 3551 1653 1885 637 358 1042 784 546 184
2015-19 1,86 1,81 1,89 1,41 1,80 1,76 2,02 2,45 1,71
n(Personen) 3497 1565 1932 744 338 803 712 638 262
Gesamtentfernung pro Tag pro Person
2020-24 0,74 0,67 0,81 056 052 087 087 0,93 0,61
n(Personen) 9922 4736 5158 1719 1319 2686 2183 1469 546
2015-19 0,60 0,52 067 060 042 059 063 0,84 0,55
n(Personen) 9620 4505 5115 1629 1254 2087 2099 1817 734
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Tab. 27 Entfernungen der Radfahrten

im Binnenverkehr, in km. ,pro Person" bezogen auf jene, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten

Gesamt Geschlecht Alter
m w 0-14 15-29 30-44 45-59 60-74 (75+)

Entfernung pro Fahrt
2020-24
MW 4,1 4,2 4,0 2,6 4,0 44 43 38 4,2
Standardabweichung 33 34 3,1 23 2,8 3,5 3,5 2,9 3,7
n (Wege) 2351 1370 959 301 273 949 603 202 23
2015-19
Mw 3,2 3,3 3,1 2,1 3,2 35 3,0 3,3 38
Standardabweichung 2,4 2,5 2,1 1,8 1,6 2,6 2,2 34 2,3
n (Wege) 1509 905 604 1M1 200 519 497 165 17
Gesamtentfernung pro Tag pro Radfahrer:in
2020-24
MW 9,2 9,3 8,9 44 87 10,7 9,7 87 10,2
n (Personen) 1055 608 439 168 120 402 267 87 1"
2015-19
Mw 77 8,0 71 35 83 8,3 7,5 79 6,8
n (Personen) 642 375 267 62 84 219 194 74 9
Gesamtentfernung pro Tag pro Person
2020-24
Mw 08 1,0 0,6 03 0,9 1,5 1,0 0,4 0,1
n (Personen) 9960 4758 5174 1710 1328 2702 2194 1479 547
2015-19
Mw 0,5 0,7 04 0,1 0,6 08 0,7 0,3 0,1
n (Personen) 9640 4508 5132 1630 1255 2093 2101 1822 739

Tab. 28 Entfernungen der MIV-Fahrten

im Binnenverkehr, in km. ,pro Person" bezogen auf jene, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten, Werte inkl.

FuRBwegeetappen
Gesamt Geschlecht Alter
m w 0-14 15-29 30-44  45-59 60-74 75+
Entfernung pro Fahrt
2020-24
MW 6,3 6,7 59 51 7,7 7,0 6,6 54 54
Standardabweichung 51 5,5 45 4,1 56 5,3 54 4,6 3,8
n (Wege) 4407 2209 2198 584 317 1134 1289 832 251
2015-19
Mw 58 6,2 53 4,7 6,4 6,4 59 53 4,8
Standardabweichung 4,4 4,6 4,1 4,1 4,4 4,6 4,6 4,0 35
n (Wege) 6256 3128 3128 874 388 1513 1553 1522 406
Gesamtentfernung pro Tag pro MIV-Nutzer:in
2020-24
MW 14,7 15,8 13,5 9,1 15,2 16,2 16,6 13,0 14,3
n (Personen) 1909 961 948 307 159 475 530 337 101
2015-19
MW 14,7 15,7 13,4 9,5 13,1 16,9 15,8 15,1 12,1
n (Personen) 2509 1242 1267 425 201 577 601 540 165
Gesamtentfernung pro Tag pro Person
2020-24
MW 3,1 3,7 2,6 1,6 1,7 3,7 49 3,3 28
n (Personen) 9963 4746 5189 1737 1322 2690 2196 1474 544
2015-19
MW 35 4,2 28 2,0 1,9 49 44 44 2,4
n (Personen) 9627 4502 5125 1641 1253 2090 2096 1811 736
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Tab. 29 Entfernungen der OV-Fahrten

im Binnenverkehr, in km. ,pro Person" bezogen auf jene, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten, Werte inkl.

FuBwegeetappen
Gesamt Geschlecht Alter
m w 0-14 15-29 30-44 45-59 60-74 75+
Entfernung pro Fahrt
2020-24
Mw 6,6 6,8 6,5 48 73 6,6 6,9 6,4 6,1
Standardabweichung 4,5 47 4.4 3,7 51 4,2 4,5 43 4,1
n (Wege) 8095 3607 4456 1037 1438 2410 1689 1124 397
2015-19
MW 5,8 6,0 5,7 49 6,0 5,9 5,9 6,0 5,4
Standardabweichung 38 3,8 3,8 4,0 3,7 3,6 3,9 4,1 3,6
n (Wege) 9955 4436 5519 1214 1753 2480 2342 1618 548
Gesamtentfernung pro Tag pro OV-Nutzer:in
2020-24
MW 14,4 14,7 14,1 9,6 17,3 14,2 14,3 13,2 13,5
n (Personen) 3784 1708 2063 535 642 117 801 508 181
2015-19
MW 13,3 13,5 13,0 10,2 13,1 13,9 14,3 13,9 12,3
n (Personen) 4361 1979 2382 605 772 1074 992 677 241
Gesamtentfernung pro Tag pro Person
2020-24
Mw 4,7 4,8 4,6 2,4 7,6 50 4,1 4,2 33
n (Personen) 9874 4723 5124 1730 1307 2665 2181 1454 537
2015-19
MW 5,7 5,6 5,8 3,9 74 6,6 6,0 46 33
n (Personen) 9523 4453 5070 1619 1227 2070 2078 1803 726
Tab. 30 Daver/Weg nach Verkehrsmittel
im Binnenverkehr; in min
Gesamt Hauptverkehrsmittel
2u FuR Fahrrad MIV ov
2020-24
Mittelwert 21,1 17,3 23,5 18,6 26,5
Standardabweichung 20,1 23,3 22,4 13,7 17,1
n (Wege) 25295 9181 2773 4627 8618
2015-19
Mittelwert 19,9 14,4 19,5 17,8 25,2
Standardabweichung 17,6 17,2 17,3 12,1 16,7
n (Wege) 29166 9137 1879 6646 11363
2010-14
Mittelwert 20,2 15,8 18,5 17,9 25,0
Standardabweichung 17,5 20,3 18,3 12,5 16,1
n (Wege) 28049 8980 1058 7257 10684
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Tab. 31 Wegdauerverteilung nach Verkehrsmittel im Binnenverkehr

Gesamt Hauptverkehrsmittel
zu FuB Fahrrad MIV ov
2020-24
bis 5 min 17,9 33,0 13,1 15,5 27
6- 10 min 19,7 25,5 174 20,0 13,3
11-15 min 16,7 15,1 19,2 20,3 15,4
16-20 min 11,3 50 14,6 13,2 16,6
21-30min 17,6 10,5 20,3 20,5 23,4
31-45 min 9,5 4,2 6,9 7,8 18,0
> 45 min 7,2 6,7 8,5 27 10,6
n 25295 9181 2773 4627 8618
2015-19
bis 5 min 16,4 35,6 13,2 14,1 38
6- 10 min 20,6 25,3 233 239 14,7
11-15 min 17,0 16,1 22,5 18,5 15,9
16-20 min 12,3 54 14,8 14,9 15,7
21-30 min 18,4 10,7 16,0 19,9 23,7
31-45 min 9,7 37 6,2 6,4 16,7
> 45 min 56 3,1 4,1 2,2 9,5
n 29166 9137 1879 6646 11363
2010-14
bis 5 min 16,5 33,7 15,7 15,2 4,5
6- 10 min 20,0 26,5 27,5 20,6 13,6
11-15 min 18,0 15,6 24,3 21,6 16,8
16-20 min 12,4 6,4 9,7 15,3 15,5
21-30 min 17,8 9,3 10,8 19,4 24,2
31-45 min 9,5 34 8,1 5,6 16,7
> 45 min 58 50 3,9 2,4 8,7
n 28049 8980 1058 7257 10684
Tab. 32 Daver/Weg nach Geschlecht und nach Zweck
im Binnenverkehr, in min, Ausbildung inkl. Kindergarten, Gesamt: alle Wege inkl. Heimwege
Mittelwert Standardabweichung n (Wege)
Arbeit 23,8 16,1 1481
Ausbildung 18,9 15,1 594
Versorgung 15,5 14,9 1900
mannlich Freizeit 27,5 30,0 2632
Jemanden Holen/Bringen 13,5 10,5 573
Sonstiges 30,7 442 87
Gesamt (inkl. Heimwege) 21,5 20,9 12203
Arbeit 25,7 18,2 1455
Ausbildung 16,4 23,0 641
Versorgung 15,2 14,4 2198
weiblich Freizeit 25,8 23,9 2944
Jemanden Holen/Bringen 14,2 14,9 766
Sonstiges 239 22,1 78
Gesamt (inkl. Heimwege) 20,6 19,3 13448
Arbeit 24,7 17,1 2936
Ausbildung 17,5 20,0 1235
Versorgung 15,4 14,6 4098
Gesamt Freizeit 26,6 27,0 5576
Jemanden Holen/Bringen 13,9 13,3 1339
Sonstiges 27,9 36,9 165
Gesamt (inkl. Heimwege) 21,0 20,1 25651
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Tab. 33 Daver/Weg nach Wegzweck

im Binnenverkehr, Klassen in Zeilenprozent, MW in min

bis5min  6-10min  11-15min  16-20min  21-30min 31-45min >45min: MW : STDEV n

2020-24

Gesamt 17,9 19,7 16,7 1,3 17,6 9,5 72 0 211 20,1 25295
Arbeitsplatz 83 11,6 15,7 14,6 27,7 13,9 82 246 16,6 2485
Dienstlich/Geschaftlich 83 20,4 14,6 48 33,8 9.3 89 252 21,9 186
Ausbildung/Schule 215 23,4 20,7 9,9 12,3 6,3 60 17,6 15,7 1050
Einkauf taglicher Bedarf 41,0 28,1 13,4 7,2 57 1,9 2,7 1 119 13,4 2029
sonstiger Einkauf 18,3 22,5 214 16,7 13,4 53 25 164 13,2 822
privater Besuch 8,9 13,8 15,9 16,1 19,1 16,3 99 252 18,0 959
private Erledigung 14,7 18,7 16,7 11,8 18,7 12,8 6,6 21,2 15,7 1236
Freizeit (Restaurant, Kultur) 17,2 17,1 17,0 15,1 15,6 12,6 54 20,8 18,2 1392
Freizeit (Sport, Grinanlage) 13,2 15,5 17,5 12,0 23,4 8,9 95 24,6 22,8 1206
Freizeit (sonstiges) 11,3 18,4 19,5 16,6 18,2 84 76 220 20,8 821
Jemanden Holen/Bringen 28,0 28,1 20,8 8,6 7.4 51 2,11 139 13,3 1338
Spaziergang/-fahrt 7.8 13,9 15,6 6,9 218 7,9 26,1 ¢ 38,6 40,3 1130
Kindergarten 16,4 42,2 23,0 8,2 56 1,6 29 17,0 33,6 175

Tab. 34 Daver/FulSweg nach Wegzweck

im Binnenverkehr, in min, Ausbildung inkl. Kindergarten

Mittelwert Standardabweichung n (Wege)

2020-24

Arbeit 18,3 22,0 403
Ausbildung 11,3 23,6 376
Versorgung 10,0 10,8 1825
Freizeit 273 33,9 2422
Jemanden Holen/Bringen 9.4 6,9 420
2015-19

Arbeit 14,1 22,8 406
Ausbildung 10,4 6,1 373
Versorgung 9,5 11,2 1779
Freizeit 19,5 22,1 2309
Jemanden Holen/Bringen 11,4 17,4 488
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Tab. 35 Daver/FulSweg im Zeitverlauf nach Geschlecht und Alter

im Binnenverkehr, in min, ,pro Person" bezieht sich auf alle, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten

Gesamt Geschlecht Alter

mannlich weiblich 0-14  15-29 30-44 45-59  60-74 75+
Dauer pro FuBweg
2020-24
Mittelwert 17,3 18,0 16,8 14,6 14,6 17,4 18,8 19,6 183
Standardabweichung 23,3 26,2 20,9 24,0 22,7 25,6 21,4 233 179
n 9181 4248 4908 1513 833 2804 2075 1483 473
2015-19
Mittelwert 14,4 14,4 14,3 13,0 13,1 13,5 14,0 169 18,0
Standardabweichung 17,2 18,8 15,9 13,7 16,3 17,0 16,8 194 209
n 9137 3989 5148 1784 863 2181 1892 1754 663
Gesamtdauer pro Tag pro FuRgénger:in
2020-24
Mittelwert 435 435 434 32,2 32,8 48,2 48,5 50,9 45,2
Standardabweichung 48,5 51,9 45,6 43,0 43,3 56,3 49,0 447 38,2
n 3754 1753 1988 677 377 1098 839 574 189
2015-19
Mittelwert 35,2 33,7 36,3 28,7 31,2 32,7 36,1 456 439
Standardabweichung 38,1 39,3 37,0 27,6 33,4 37,7 39,9 46,3 41,2
n 3749 1676 2073 790 373 866 769 678 273
Gesamtdauer pro Tag pro Person
2020-24
Mittelwert 15,7 14,3 17,0 13,5 9,2 19,0 17,7 19,8 135
Standardabweichung 35,8 36,1 35,6 32,1 273 42,5 37,7 373 294
n 10001 4773 5200 1743 1327 2700 2206 1478 547
2015-19
Mittelwert 12,0 10,4 13,6 12,9 7,9 11,8 11,9 16,5 14,7
Standardabweichung 278 26,8 28,7 23,4 21,6 27,5 28,6 354 31,6
n 9675 4529 5146 1644 1258 2097 2107 1830 739
Tab. 36 Daver/Radfahrt nach Wegzweck
im Binnenverkehr, in min, Ausbildung inkl. Kindergarten

Mittelwert Standardabweichung n (Wege)
2020-24
Arbeit 21,7 18,8 474
Ausbildung 18,3 14,3 181
Versorgung 17,4 13,7 295
Freizeit 32,1 30,9 512
Jemanden Holen/Bringen 14,0 11,2 143
2015-19
Arbeit 19,2 16,4 382
Ausbildung 15,5 7.8 76
Versorgung 15,5 13,6 207
Freizeit 22,3 19,5 391
Jemanden Holen/Bringen 13,0 7,5 82
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Tab. 37 Daver der Radfahrten (min) im Zeitverlauf nach Geschlecht und Alter

im Binnenverkehr, ,pro Person” bezieht sich auf alle, die sich am Berichtstag in Wien aufhielten

Gesamt Geschlecht Alter
mannlich weiblich  0-14  15-29  30-44 45-59  60-74 75+

Dauer pro Radfahrt

2020-24

Mittelwert 23,5 233 23,6 26,6 21,2 229 25,2 22,1 25,7
Standardabweichung 22,4 22,2 22,7 29,5 14,6 20,2 27,4 17,6 20,4
n 2773 1549 1200 485 282 1079 662 239 26
2015-19

Mittelwert 19,5 19,7 19,1 13,5 17,3 19,6 21,3 19,6 338
Standardabweichung 17,3 18,3 15,7 13,6 8,5 14,4 23,6 16,3 18,7
n 1879 1082 797 199 228 615 574 236 27
Gesamtdauer pro Tag pro Radfahrer

2020-24

Mittelwert 56,1 54,9 56,8 53,5 47,1 61,2 58,5 55,5 62,5
Standardabweichung 47,6 46,5 48,4 60,6 29,7 45,0 55,8 373 41,7
n 1168 653 507 237 120 421 283 95 12
2015-19

Mittelwert 49,7 51,5 47,1 26,5 444 50,4 57,5 54,0 59,2
Standardabweichung 40,3 42,8 36,0 21,6 29,1 35,1 51,6 41,0 37,3
n 761 433 328 100 96 243 216 92 14
Gesamtdauer pro Tag pro Person

2020-24

Mittelwert 5,6 6,6 4,6 58 50 89 6,5 25 0,6
Standardabweichung 22,6 24,0 20,7 259 17,5 27,6 26,1 14,0 7,6
n 10014 4778 5208 1747 1326 2707 2203 1484 547
2015-19

Mittelwert 4,0 50 3,0 13 34 5,5 6,2 29 1,4
Standardabweichung 17,6 20,3 14,5 7,5 14,2 19,5 24,6 15,3 10,7
n 9675 4529 5146 1644 1258 2097 2107 1830 739

Tab. 38 Verkehrsmittelanteile auf Basis von Wegen und Etappen

Hauptverkehrsmittel auf Weg Verkehrsmittel auf Etappen
2010-14 2015-19 2020-24 2010-14 2015-19 2020-24
zu Ful 27,5 27,4 34,1 56,0 55,3 58,0
Fahrrad 6,0 6,9 9,5 2,7 3,3 5,0
MIV Fahrer:in 20,1 19,2 18,9 8,8 8,6 9,3
Pkw als Mitfahrer:in 8,3 8,4 7,2 3,8 3,9 3,6
ov 38,2 38,2 303 28,6 28,7 24,1
n (Wege / Etappen) 30960 31930 28165 70993 71301 60374
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5 Zufallsfehler und Gewichtung
5.1 Statistische Genavigkeiten

Die Ergebnisse einer Stichprobenerhebung unterliegen immer einem Zufallsfehler. Mit den fol-
genden Formeln lassen sich fur die in den Tabellen aufgefihrten Anteils- und Mittelwerte das
Konfidenzintervall ausrechnen. Dieses gibt an, dass mit einer ,Wahrscheinlichkeit” von 95 %
der wahre Wert innerhalb dieser Grenzen liegt.

Anteilswerte
FUr die Berechnung ist der Anteilswert sowie die jeweilige Fallzahl aus den Tabellen im Anhang
zu entnehmen und in die folgende Formel einzutragen:

ax(l—a
o196 [£20=0

a: Anteilswert
n: StichprobengrélSe

Beispiel:
Der FulRweganteil bei Arbeitswegen von Mannern betragt a = 9,8 % bei n=1.367 Wegen. Dar-
aus ergibt sich ein Konfidenzintervall mit den folgenden Grenzen

9,8% x (1 —9,8%)
untere Grenze: 9,8 % — 1,96 =82%
1367
9,8% * (1—9,8%)
obere Grenze: 9,8 % + 1,96 1367 =11,4%

Das entsprechende Konfidenzintervall bei Frauen (14,2 %, n= 1.339) reicht von 12,3 % bis
16,1 %.

Ob ein Unterschied zwischen zwei Werten aulBerhalb des Zufallsfehlers liegt, lasst sich anhand
der folgenden Formeln bestimmen:

al — a2
VSE12% + SE22
a1: Anteilswert 1

al *(1—al a2x*x(1—a2
SE1 =+nl = (—) ; SE2 =Vn2 #
nl n2
a2: Anteilswert 2

n1: StichprobengrélSe fir a1
n2: Stichprobengréf3e fir a2

Wenn der berechnete z-Wert gréBer 1,65 oder kleiner -1,65 ist, dann ist der Unterschied zwi-
schen den beiden Anteilswerten statistisch signifikant, d.h. mit hoher Wahrscheinlichkeit auch
in der Grundgesamtheit vorhanden.
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Mittelwerte
FUr die Berechnung des Zufallsfehlers von Mittelwerten dient die folgende Formel:

S
m+196—
T An
m: Mittelwert
n: StichprobengrélSe

s: Standardabweichung

Beispiel:

Die durchschnittliche Radfahrt im Binnenverkehr erstreckt sich im Zeitraum 2020-2024 Uber
4,10 km (Standardabweichung 3,28, n=2.831). Der wahre Werte liegt mit einer Sicherheit von
95 % im Bereich 3,98 bis 4,22.

Die statistische Signifikanz des Unterschieds zweier Mittelwerte |&sst sich wie folgt berechnen:

ml —m2

s12  §22

Ttz

7z =

al: Anteilswert 1 /a2: Anteilswert 2
n1: StichprobengréBe fir a1/ n2: StichprobengréBe fir a2
s 1: Standardabweichung fir a1 / s2: Standardabweichung fir a2

Wenn der berechnete z-Wert gréBer 1,65 oder kleiner -1,65 ist, dann ist der Unterschied zwi-
schen den beiden Mittelwerten statistisch signifikant, d.h. mit hoher Wahrscheinlichkeit auch
in der Grundgesamtheit vorhanden.

Einschrankungen

Es wird darauf hingewiesen, dass bei der Verwendung der Weganzahl als Stichprobengréf3e n
ein Klumpeneffekt vernachlassigt wird. Der Klumpeneffekt entsteht, da bei mehreren aufei-
nander folgenden Wegen die Wahrscheinlichkeit das gleiche Verkehrsmittel zu nutzen héher
ist als das Verkehrsmittel zu wechseln.

Auf weitere Klumpeneffekte durch die zum Teil erfolgte Befragung identischer Haushalte (Pa-
nel) Uber mehrere Erhebungsjahre hinweg sowie die Befragung mdglichst aller Personen im
Haushalt sei ebenfalls hingewiesen.
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5.2 Neugewichtung auf Bezirksebene

FUr die Auswertungen nach Bezirken und Wohngebietstypen wurde eine Neugewichtung der
Datensatze 2015-2019 und 2020-2024 vorgenommen. Diese Neugewichtung war méglich,
da durch die Zusammenfassung der Befragungsdaten zu 5-Jahres-Zeitrdumen eine ausrei-
chende Fallzahl fir bezirksscharfe Gewichtungen erreicht wurde.

Die Neugewichtung war auch erforderlich, da die urspringliche Gewichtung durch O.trend
primar auf jahrlich zu berichtende, stadtweit reprasentative Ergebnisse abzielt. Stichproben-
verzerrungen und Extremwerte auf Bezirksebene werden dabei nicht kontrolliert. Eine verlass
liche Kalibrierung auf dieser Ebene ware aufgrund der geringen jahrlichen Fallzahlen auch nur
eingeschrankt moglich. Durch die Gewichtung der zusammengefassten Datensatze auf Be-
zirksebene konnten starke Schwankungen in den Zeitreihen und unplausible Ergebnisse in
raumlichen Analysen deutlich reduziert werden.

Blockweises Raking

Zur Neugewichtung wurde ein blockweises Raking-Verfahren (block iterative proportional fit-
ting) eingesetzt, um die Stichprobenstruktur an bekannte Randverteilungen auf Bezirksebene
anzupassen. Das Verfahren wurde gewahlt, da:

e die zu gewichtenden Merkmale eine grofRe Zahl an Auspragungen aufweisen,

e dievollstandige Kreuzung aller Merkmale rechnerisch nicht praktikabel ware,

¢ unddie SOLL-Verteilungen lediglich fir die Randverteilungen, nicht aber fir vollstandige
Kreuztabellen vorliegen.

Die Umsetzung erfolgte mit dem survey-Paket in R (Lumley, 202 1) und mit Unterstitzung von
ChatGPT 4o.

1. Haushaltsgewicht

Die Berechnung des Haushaltsgewichts basierte auf der Anzahl der im Haushalt verfigbaren
Pkw (kein Pkw, 1 Pkw, 2+ Pkw). HierfUr wurden die Verteilungen aus der Konsumerhebung
der Statistik Austria fUr die Gesamtstadt anhand der bezirksscharf vorliegenden Pkw-Zulas-
sungszahlen kalibriert, um bezirksgenaue SOLL-Verteilungen zu erhalten. Hinweis: Fir den 1.
Bezirk wurden die Pkw-Zulassungszahlen nicht bericksichtigt, da diese aufgrund der dort
stark Uberreprasentierten Firmenwagen keine valide Aussage zur privaten Pkw-Verfigbarkeit
zulassen.

2. Personengewicht: Blockraking

Zur Berechnung des Personen-Gewichts wurde ein zweistufiges Raking-Verfahren in Blocken
angewendet. Als Startgewicht diente das zuvor berechnete Haushaltsgewicht.

In einem ersten Block wurden darauf aufbauend die folgenden Merkmale bezirksscharf an
ihre Zielverteilungen angepasst:

e Besitz einer Jahreskarte (ja/nein), basierend auf Verkaufsstatistiken der Wiener Linien,

e kalendarischer Tagtyp (Mo—Fr / Sa / So—/Feiertag),
e Halbjahr der Erhebung (Sommer- oder Winterhalbjahr).
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In einem zweiten Block erfolgte ein weiteres bezirksscharfes Raking nach:
e Altersgruppen (in 15-Jahres-Klassen)
e und Geschlecht.

Die beiden Blocke wurden iterativ abwechselnd angewendet. Die Iteration wurde gestoppt,
sobald sich die Gewichte zwischen zwei Durchlaufen um weniger als 0,000001 (1e-6) dnder-
ten oder nach maximal 10 Iterationen. Auf diese Weise wurde eine mdglichst gute Annahe-
rung an alle fUnf Zielverteilungen erzielt.

Zur Vermeidung extremer Gewichtungsfaktoren und zur Reduktion der Varianz wurden die
finalen Gewichte auf den Bereich von 0,5 bis 10 getrimmt. Aus denselben Grinden wurde be-
wusst auf feinere Differenzierungen der SOLL-Verteilungen sowie auf zusatzliche Merkmale
(z.B. Migrationshintergrund) verzichtet.

3. Wegegewicht
Das Personen-Gewicht wurde auf die Wegeebene Ubertragen. Danach erfolgte eine Kalibrie-
rung des Modal Splits auf Stadtebene anhand der O.trend-Ergebnisse.

Plausibilitatskontrollen: Wohngebietstypen

FUr ausgewahlte Bezirke wurde die Stichprobenverteilung mit der tatsachlichen Bevélkerungs-
verteilung nach Wohngebietstypen verglichen. Ergebnis: Im 18. Bezirk sind Cottage-Bewoh-
ner:innen in der Stichprobe Uberreprasentiert. Eine Nachgewichtung nach diesem Merkmal
fUhrte jedoch zu keiner wesentlichen Veranderung des Modal Splits in diesem Bezirk. Aus die-
sem Grund wurde diese Gewichtung verworfen.

Ergebnis

FUr réumliche Auswertungen stehen nun zusétzliche Gewichtungsfaktoren auf Haushalts-,
Personen- und Wegeebene zur Verfigung. Auf Haushaltsebene ist allerdings nur eine Aus-
wertung nach der Anzahl der Pkw im Haushalt sinnvoll, da ausschlieBlich dieses Merkmal in die
Gewichtung einging.

Zu beachten ist, dass es durch die Neugewichtung zu Abweichungen gegeniiber den 2021
verdffentlichten Bezirksergebnissen fir die Periode 2015-2019 kommt (Heller, 2021).
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