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Kurzzusammenfassung

Seniorlnnen weisen im Vergleich zu anderen Personengruppen differenzierte
Mobilitatsbedtrfnisse  auf. Bauliche und organisatorische Gestaltungs-
maflnahmen im offentlichen Raum Uben dementsprechend grof3en Einfluss auf
ihre taglichen Wege aus. Da sowohl zum Mobilitatsverhalten als auch zu
Wegeketten von Seniorlnnen nur wenige Planungsgrundlagen verfligbar sind, ist
es derzeit nicht moglich, entsprechende MalRnahmen im StraRenraum optimal
auf die Anforderungen von Seniorlnnen abzustimmen. Derzeit unbekannte Daten
zum Mobilitatsverhalten von Seniorlnnen (z.B. Wegewahl, Verkehrsverteilung
und Modal Split) werden durch eine Kombination von Wegeerhebungen und
Tiefeninterviews erfasst. Darauf basierend werden die Wege von Seniorlnnen
modelliert, Mobilitatsbarrieren und Widerstande identifiziert, beispielhafte Mal3-
nahmen in Bezug auf die Erfordernisse von Seniorlnnen beurteilt und Beitrége
fur Richtlinien am Beispiel der Stadt Wien erarbeitet.

Abstract

Everyday travels of senior citizens are highly influenced by constructional and
organisational measures in the public space. Reliable planning fundamentals
regarding mobility patterns of senior citizens and information concerning typical
so-called trip chains of senior citizens are few. Thus, there are hardly suitable
measurements to enhance the situation for senior citizens at this stage. For this
reason, a data collection of everyday travels (throughout GPS data generation as
well as subsequent in-depth interviews) is carried out to reduce the existing lack
of information on mobility patterns of senior citizens (e.g. route choice, modal
split). On this basis senior step models senior citizens’ travels; identifies mobility
barriers so as trip resistances; evaluates exemplary measures to satisfy the
requirements of senior citizens and works out specific recommendations for
guidelines based on the example of the city of Vienna.
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Zusammenfassung

Das Wegewahlverhalten von Seniorlnnen kann derzeit nicht ausreichend
abgebildet werden, um darauf aufbauend entsprechende Malnahmen im
StralBenraum optimal auf die Anforderungen von Seniorinnen — auch unter
Berlicksichtigung von etwaigen Mobilitdtseinschrénkungen und gender-
spezifischen Aspekten — abzustimmen.

Die vorliegende Studie ,Senior steps“ befasst sich mit der Analyse und
Beurteilung des tatsachlichen Verkehrsverhaltens von Seniorlnnen unter
Bertcksichtigung ihrer spezifischen Anforderungen. Im Rahmen von Erhebungen
werden von 30 Probandinnen im Wiener Stadtgebiet die taglichen Wege fur
einen Zeitraum von einer Woche mit GPS-Geréaten automatisiert aufgezeichnet.
AnschlieBend werden Tiefeninterviews mit den Beteiligten durchgefuhrt, um
etwaige Barrieren sowie ihr Mobilitatsverhalten analysieren zu kénnen.

Bei seniorlnnenspezifischen Barrieren handelt es sich im Gegensatz zu den
Barrieren von mobilititseingeschrankten Personen (z.B. Blinde, Rollstuhl-
fahrerlnnen etc.), die in einem vorangegangenen FFG-Forschungsprojekt ,Step
by Step“ (nast consulting ZT GmbH, 2012, S. 14f.) durchgeflihrt wurde, des
Ofteren um subjektive, komfortrelevante bzw. tiberwindbare Barrieren.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Erhebungen und Befragungen wird ein
Verkehrsmodell entwickelt, bei dem die von den Probandinnen aufgezeichneten
Wege nach unterschiedlichen Kriterien beurteilt und simuliert werden.

Da das Modell auf dem neuesten Datensatz der Graphenintegrations-Plattform
(GIP) beruht, ist es mdglich, die vorgestellten Berechnungen zur Unterstiitzung
von Planungs- und Bewertungsprozessen nicht nur auf Wien, sondern auf ganz
Osterreich auszudehnen.

Die methodische Vorgehensweise ermdglicht es, die Strallenrdume hinsichtlich
der Nutzbarkeit bzw. Eignung fur Gruppen mit unterschiedlichen Bedtrfnissen zu
analysieren. Dies betrifft vorwiegend die Gruppe der Seniorlnnen ohne und mit
Gehbeeintrachtigung, Seh- bzw. Gehdrbeeintrachtigte, aber auch andere
Personengruppen wie z.B. Kinder auf Schulwegen oder Personen mit
Kinderwagen.

Mit dem entwickelten und kalibrierten Verkehrsmodell werden fur Beispiel-
standorte flachenhafte Einzugsbereiche berechnet. Je nach Untersuchungs-
gebiet ergeben sich unterschiedlich starke Auswirkungen auf den Einzugsbereich
mit Durchschnittsparametern bzw. Parametern auf Basis der bevorzugten
Routenwahl von Seniorinnen.

Aus den erhobenen Daten werden planungsrelevante Aspekte (z.B. des
Verkehrsangebots) fiir eine seniorinnenorientierte Verkehrsplanung gewonnen.
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|. Aufgabenstellung

Im Vergleich zu anderen Personengruppen sind viele Seniorlnnen (z.B. aufgrund
ihrer teilweise altersbedingt korperlich oder geistig eingeschréankten Konstitution)
im StralBenverkehr stark benachteiligt und stellen besondere Mobilitats-
bedurfnisse an den o6ffentlichen Raum.

Derzeit ist es nicht moglich, entsprechende Mal3nahmen im Strafenraum optimal
auf die Anforderungen von Seniorinnen — auch unter Berucksichtigung von
etwaigen Mobilitatseinschrdnkungen und gender-spezifischen Aspekten -
abzustimmen, da die Planungsgrundlagen zum Mobilitatsverhalten sowie zu
Wegeketten von Seniorlnnen noch nicht in ausreichendem Maf3e verfligbar sind.

Ziel des Projekts ist es, die Anforderungen von Seniorlnnen bei der Planung
kunftig besser bericksichtigen zu kénnen. Es erfolgt die Analyse und Beurteilung
des tatsachlichen Verkehrsverhaltens von Seniorinnen. Probandinnen lassen in
einem definierten Untersuchungsgebiet ihre taglichen Wege lber einen Zeitraum
von einer Woche mit GPS-Geraten automatisiert aufzeichnen. Auf Basis
unterschiedlicher verkehrs- und raumstruktureller Gegebenheiten werden
Auswertungen Uber die Wege- und Verkehrsmittelwahl, den Verlauf der Wege
und deren Dauer, Weglangen, Ziel- und Quellrelationen vorgenommen sowie
Umwege geprift.

Es werden Verkehrsmodellberechnungen durchgefiihrt, die erfassten Wege
nachgebildet und beispielhafte Mal3nahmen zur besseren Beriicksichtigung der
Anforderungen von Seniorlnnen beurteilt. Zusatzlich werden Beitrage fir
Richtlinien am Beispiel der Stadt Wien erarbeitet.
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1. Darstellung des Status Quo

Seniorlnnen sind mit vielen verschiedenen Hindernissen und Problemen bei ihrer
taglichen Mobilitdt konfrontiert, die von unterschiedlicher Intensitat sein kénnen
(z.B. individuelle korperliche oder geistige Einschrankungen).

Im Rahmen der Literaturanalyse werden allgemeine Aussagen unterschiedlicher
nationaler und internationaler Quellen hinsichtlich der Mobilitat von Seniorinnen
zusammengestellt. Dabei konnten allerdings keine Grundlagen gefunden
werden, die sich mit der Analyse des Wegewahlverhaltens von Seniorlnnen auf
Basis umfassender Erhebungen beschaftigen.

1.1 Vorprojekt ,,Step by Step“

Im Rahmen des bereits erfolgreich abgeschlossenen FFG-Forschungsprojekts
.Step by Step® konnte festgestellt werden, wo die Bedirfnisse von
mobilitdtseingeschrankten Personengruppen raumlich auftreten und wie stark
sich diese auf deren tatsachliches Verkehrsverhalten auswirken. Dabei wurden
erstmals durchgehende Wege bzw. die Wegewahl mobilititseingeschrankter
Personen erhoben und in einem Verkehrsmodell abgebildet. Im empirischen Teil
der Forschungsarbeit wurde auf bekannte Mobilitatseinschrédnkungen, Barrieren
und Malnahmen flr verschiedene mobilitatseingeschrankte Personengruppen
eingegangen. In weiterer Folge wurden Algorithmen fir die Abbildung und
Modellierung von Wegen mobilitatseingeschrankter Personengruppen entwickelt.
Diese basieren auf individuellen Verhaltensweisen und Barrierebewertungen,
wobei sowohl objektive als auch subjektive Einflussfaktoren bericksichtigt
werden. Die Grundlagen wurden durch anonymisierte Wegedaten von
mobilitatseingeschrankten Probandinnen in Wien geschaffen, die im Zuge einer
Felduntersuchung erfasst wurden. Im Zuge des Modellierungskonzepts wurde ein
Modell entwickelt, mit dem individuelle Wege verschiedener mobilitats-
eingeschrankter Personengruppen realistisch nachgebildet werden konnen.
Dadurch konnen tatsachliche Wege zwischen wichtigen Quellen und Zielen
repliziert und visualisiert werden, MalRnahmen beurteilt bzw. Anwendungs-
szenarien flr den Modelleinsatz abgeleitet werden (nast consulting, 2012).

1.2 Bedeutung individueller Mobilitat fur Seniorinnen

Mobilitdt ist ein wichtiger Aspekt fir den Erhalt der Lebensqualitat von
Seniorlnnen. Sich zu bewegen und mobil zu sein ist ein Grundbedirfnis, wobei
die Fahigkeit, Wege selbststandig zurlicklegen und sich auch im steigenden Alter
eine gewisse Unabhangigkeit bewahren zu kdnnen, wesentlich ist. Des Weiteren
ist durch die Mobilitdt von alteren Personen die Moglichkeit des Haltens sozialer
Kontakte gegeben; unerlassliche (tagliche) Wege zum Arzt, zur Post, zur Bank
oder Apotheke oder &hnlichen Zielen sollten ohne grof3ere Anstrengungen zu
bewaltigen sein (Haustein/Siren, 2014, S. 45).

Das bedeutet, dass die individuelle Mobilitat in der heutigen Gesellschaft einen
wesentlichen Faktor bzw. beinahe eine Voraussetzung fur die personliche
Lebensqualitaét und Lebenszufriedenheit darstellt. Expertinnen konnten einen
positiven Zusammenhang zwischen dem Aktivitatsniveau, dem Grad der sozialen
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Einbindung, der personlichen Lebenszufriedenheit und dem Gesundheitszustand
nachweisen. Diverse Forschungen belegen, dass Seniorlnnen durch eine
Erhohung ihres Aktivitatsniveaus zufriedener werden und ihren subjektiven sowie
objektiven Gesundheitsstatus verbessern konnen (Cirkel/Juchelka, 2007, 24.e1).

Oft wird die Mobilitdt durch bestimmte Restriktionen beeintrachtigt, die den
Bewegungsradius aus eigener Kraft von Seniorlnnen stark limitieren. Demnach
verringert sich fir viele Personen im zunehmenden Alter die Anzahl der
zurlckgelegten Wege sowie der zurlickgelegten Wegezwecke und Wegeldngen
(Gasteiner et al., 2013, S. 11f.).

1.3 Mobilitatslimitierende Faktoren

Altere Frauen und Manner legen lber die Halfte ihrer taglichen Wege zu FuR
oder mit dem Fahrrad zurtck. Das Bewadltigen dieser FuBwege gestaltet sich
allerdings als schwierig, wenn eine Gehbeeintrachtigung vorliegt, Rollatoren
verwendet werden oder Wege nicht gut genug ausgebaut oder gesichert sind.
Dies spielt beispielsweise bei Kreuzungen oder Querungen von mehrstreifigen
Fahrbahnen mit hohem Verkehrsaufkommen eine bedeutende Rolle
(Mollenkopf/Flaschentrager, 2001, S. 205ff.).

Der Fahrradbesitz nimmt mit steigendem Alter kontinuierlich ab. Die Nutzung des
Fahrrads hangt sehr stark von der korperlichen Verfassung der Seniorlnnen ab
(Aigner-Breuss et al., 2011, S. 36). Zudem sind altere Menschen bei Unfallen mit
Personenschaden mehr gefahrdet, schwere Verletzungen zu erleiden, wenn sie
mit dem Fahrrad unterwegs sind (Scheiman et al., 2010, S. 762). Aus diesem
Grund nimmt der 6ffentliche Personennahverkehr fir éltere Personen ohne Pkw-
Verfugbarkeit fur das Zurlcklegen mittlerer und langerer Wege eine enorme
Bedeutung ein (Gasteiner et al., 2013, S. 69f.).

Vielerorts gibt es bei mangelndem regularem OPNV-Angebot alternative bzw.
innovative Angebote (d.h. spezielle regionale Dienste), die zum Beispiel von der
Gemeinde ins Leben gerufen werden und meist ,auf Abruf‘ zur Verfugung
stehen. Dazu gehoéren der Rufbus, das Anrufsammeltaxi (AST), der Birgerbus,
aber auch andere Angebote der entsprechenden Gemeinden. Die Nutzung eines
Mikro-OV-Fahrzeuges sollte dabei auch fur mobilitatseingeschrankte Personen
ermdglicht werden, weshalb die Fahrzeuge Uber eine entsprechende Ausstattung
verfugen sollten (IVS, 2012, S. 8f.). Weiters ist es erforderlich, Seniorlnnen im
personlichen Kontakt tiber neue Angebote zu informieren.

Die verkehrsrdumlichen Bewegungsspielraume von Seniorinnen sind stark von
limitierenden Faktoren wie altersphysiologischen Funktionseinbuf3en (z.B. Seh-
und Horfahigkeit sowie Gehbeeintrachtigungen) abhéangig. Im Alter kdénnen
beispielsweise weite FulBwege beschwerlich, Fahrplane unleserlich oder
Einstiege in offentliche Verkehrsmittel zur Barriere werden. Neben der Zunahme
korperlicher Einschrankungen, die die Alltagsmobilitat begrenzen, spielt auch die
psychologische Ebene (z.B. Unsicherheiten im unibersichtlichen Stral3en-
verkehr, Angste und Barrieren) eine wesentliche Rolle (Cirkel/Juchelka, 2007,
24.el).
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Mit zunehmendem Alter verschlechtern sich bei vielen Menschen die
korperlichen Konstitutionen (z.B. Sehkraft oder Horvermoégen). Aufgrund
individueller Einschrankungen der motorischen, sensorischen und kognitiven
Fahigkeiten oder der Reduzierung der Leistungsfahigkeit bzw. Belastbarkeit von
Seniorlnnen kann es sein, dass das komplexe Verkehrsgeschehen in der
verfugbaren Zeit zur Informationsverarbeitung nicht mehr vollends erfasst werden
kann und dadurch eine entsprechende Ubersicht nicht mehr gegeben ist (Moser
et al., 2012, S.25).

Die zur Verfugung gestellte Verkehrsinfrastruktur (v.a. im direkten Wohnumfeld)
kann bei Mangeln negative Auswirkungen auf die Mobilitat alterer Personen
haben. Bauliche Barrieren an den Zu- und Abgangswegen von Haltestellen
kénnen dazu fuhren, dass Seniorinnen in ihrer taglichen Mobilitat beeintrachtigt
werden (Mollenkopf/Flaschentrager, 2001, S. 11f.).

Neben der vorhandenen Infrastruktur gelten auch die zum Einsatz kommenden
Fahrzeuge als wesentliche Faktoren fir die Akzeptanz und Nutzung der
Verkehrsmittel. Ein hoher Einstieg (z.B. bei StralRenbahnlinien, die noch nicht mit
Niederflurwagen ausgeristet sind), schwer lesbare Displays (z.B. zu kleine
SchriftgroRe) oder unibersichtliche Anzeigetafeln (z.B. aufgrund von Uberladung
mit Inhalten) hindern Seniorinnen an der Nutzung von Verkehrsmitteln und
konnen damit ihre Mobilitdt mindern (Mollenkopf/Flaschentrager, 2001, S. 11f.).

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die vorhandene Literatur
vorwiegend allgemeine Angaben zu Barrieren liefert, aber keine konkreten
Grundlagen fur die Modellentwicklung liefern kann.

1.4 Raumliche Verteilung von Seniorlnnen in Wien

Da das Mobilitatsverhalten sehr stark vom lokalen Wohnumfeld abhangt, wurde
in Abstimmung mit der Stadt Wien als Untersuchungsgebiet das gesamte
Stadtgebiet von Wien gewahlt. Damit kénnen Stadtteile mit unterschiedlichen
verkehrlichen Gegebenheiten, Quellen (z.B. Wohnheime) und Zielen fir
maoglichst viele Aktivitaten von Seniorlnnen (z.B. Einkauf, Seniorlnnentreffen,
Arztbesuche) bericksichtigt werden.

Als Vorbereitung fir die Felduntersuchung wurde auf Basis der Open Data
Kataloge der Stadt Wien eine zahlbezirksbasierte Auswertung des Anteils der
60+ Jahrigen an der Gesamtbevolkerung durchgefiihrt, um einen Uberblick tiber
Stadtbereiche mit einem hohen Anteil an Seniorinnen zu erlangen. Ubrige
Datengrundlagen der Statistik Austria und der Stadt Wien konnten auf
Zahlbezirksebene nicht dargestellt werden, da kein Referenzbezug gegeben ist
bzw. der Begriff Seniorln sowie eine entsprechende Altersabgrenzung
unterschiedlich definiert wird.
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Abbildung 1: Anteil der 60+ Jahrigen an der Gesamtbevdlkerung je

Zahlbezirk in Wien fir das Jahr 2014

Anteil der 60+ Jahrigen an der Gesamtbevolkerung je
Zahlbezirk in Wien fiir das Jahr 2014

Datengrundlage: open data Wien, 2014
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Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Open Data Wien)
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1.5 Mdgliche Schwerpunkte der Probandinnensuche

Neben der Ubersicht des Anteils der 60+ Jahrigen wurden als Vorbereitung fr
die Probandinnenakquise unterschiedliche Einrichtungen fur Seniorinnen
recherchiert und wie folgt klassifiziert:

e Pensionistinnenorientierte Freizeitorganisationen und Anlaufstellen

In Wien gibt es insgesamt 160 Pensionistenclubs, die eine Vielzahl an Aktivitaten
und Leistungen fur Seniorlnnen (z.B. Kaffee-Treffs, Gesellschaftsspiele, Nordic
Walking oder Vortrage) anbieten (Kuratorium Wiener Pensionisten-Wohnhauser,
2013, online). Eine neue Generation dieser Clubs sind die sogenannten
»oeniorentreffs®, die Uber eine seniorlnnengerechte Ausstattung verfugen (Stadt
Wien, 2015, online).

e Pensionistinnenorientierte Wohneinrichtungen

Die Stadt Wien bietet in Abstimmung der vorhandenen Pflegestufen von
Seniorlnnen unterschiedlich intensiv betreute Wohneinrichtungen an, die auf den
individuellen Bedarf von Seniorlnnen abgestimmt sind. (Kuratorium Wiener
Pensionisten-Wohnh&user, 2013, online).

e Pensionistinnenorientierte Wohnanlagen

Neben den Wohneinrichtungen gibt es auch eine Reihe an Wohnanlagen, die
hindernisfrei gestaltet sind und sich z.B. fiir altere Menschen anbieten. Durch
bedarfsorientierte Einrichtungen wird sukzessive auf die Bedurfnisse der
Seniorlnnen eingegangen (Wohnservice Wien, 2015, online). Seniorlnnen-
wohnheime konnen die Mobilitaét der darin lebenden Personen positiv
beeinflussen, indem zuséatzliche Transportmdglichkeiten angeboten werden (z.B.
~oenior shuttles®). Aullerdem besteht oft keine Notwendigkeit mehr, gewisse
Wege zuriickzulegen, da sich viele Versorgungseinrichtungen in der
unmittelbaren Nahe von Wohnheimen befinden bzw. Besorgungen von
Bediensteten des Seniorinnenwohnheimes ausgefihrt werden.

¢ Betreuungsangebote fiir Wohnungen

Fur altere Menschen, die ihre eigene Wohnung nicht aufgeben wollen, aber auf
Hilfe angewiesen sind, gibt es z.B. Tageszentren mit einzelner Betreuung, einen
Freizeitfahrtendienst und einen Fahrtendienst fir Arzt- und Therapietermine
(Fonds Soziales Wien, 2015, online). Auch die Caritas bietet eine
Heimbetreuung, Pflegehauser, 24h-Stunden-Betreuung sowie Kurzzeitbetreuung
an (Caritas, 2015, online).

Da Wohnhauser fir Pensionistinnen in der Regel mit bedarfsorientierten
Einrichtungen gut versorgt sind, wurde bei der Probandinnenakquise ein
Schwerpunkt auf Pensionistinnen-Clubs und andere Einrichtungen fiur aktive
Seniorinnen gelegt.

11
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Il. Felduntersuchung

1. Datenerhebung

Um an umfassende Informationen zum Verhalten von Seniorinnen (z.B.
Wegewahl, Verkehrsverteilung und Modal Split) sowie Anforderungen bzw.
Grunde fur die Notwendigkeit von Bewaltigungsstrategien (z.B. Aussagen zu
deren Mobilitdtsverhalten und Hindernisbewaltigung) zu gelangen, wurde
wahrend der Monate Juni bis September 2015 (Sommerdurchlauf) eine Feld-
untersuchung durchgefuhrt. Wahrend der Monate Dezember 2015 bis Februar
2016 erfolgte zudem ein Winterdurchlauf, um etwaige jahreszeitlich abweichende
Problemstellen eruieren zu kodnnen. Als Erhebungszentrale wurden die
Réaumlichkeiten des Fachbereichs Verkehrssystemplanung der TU Wien
verwendet.

1.1 ProbandIinnenakquise

Die ProbandIinnenakquise gestaltete sich sehr schwierig, da viele Einrichtungen
aus unterschiedlichen Grunden keine Genehmigungen fir Akquisetatigkeiten
erteilten (siehe Tabelle 1). Um 30 freiwillige Probandinnen gewinnen zu kdnnen,
wurden die nachstehenden angefuhrten Seniorlnneneinrichtungen kontaktiert,
wobei der erste Schwerpunkt auf Grund der Lage des Instituts flr
Verkehrssystemplanung in der Nahe der TU Wien erfolgte. Neben verschiedenen
Pensionistinnen-Clubs der Stadt Wien wurden auch andere Freizeiteinrichtungen
(z.B. Seniorlnnen-Tanz bzw. -Zentren, Golf-Clubs, Cafés) kontaktiert. Die
Unterstitzung dieser Einrichtungen erfolgte entweder durch die Auflage von
Informationsmaterial (z.B. Flyer siehe Anhang) in bestehenden R&umlichkeiten
oder durch die Weiterleitung der Projektinformationen an potenzielle
Teilnehmerlnnen bzw. Verwaltungen von Seniorlnneneinrichtungen.

Tabelle 1: Ubersicht der kontaktierten Seniorlnneneinrichtungen

Bezirk Adresse Einrichtung Probandinnenakquise
1030 Rennweg 91 Club 50+ Pfarre Informationen wurden
Rennweg weitergeleitet (keine
Ruckmeldung)
1030 LandstraRer Seniorenrunde Pfarre Informationen wurden
Hauptstral3e 54-56 St.Rochus weitergeleitet (keine
Pfarrsaal Rickmeldung)
1030 Jagcuingasse 53 Club "-50+" Pfarre Informationen wurden
Pfarrsaal Muttergotteskirche weitergeleitet (keine
Ruckmeldung)
1030 Sebastianplatz 4 "Seniorenkreis Evangel- | Informationen wurden
Gemeindesaal ische Pfarrgemeinde weitergeleitet (keine
Landstral3e Ruckmeldung)
1040 FavoritenstralRe 18 Pensionistenklubs der nicht moglich
Stadt Wien
1040 WeyringerstraRe 15-17 | Pensionistenklubs der nicht moglich
Stadt Wien

12
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Fortsetzung Tabelle 1

Bezirk Adresse Einrichtung Probandinnenakquise
1040 Ziegelofengasse 6a Haus Wieden erfolgreich
1040 Ziegelofengasse 6a Pensionistenklub im nicht moglich
KWP Haus "Wieden"
1040 Margaretenstralie 26 Seniorentanz nicht moglich
1040 Wiedner Hauptstralle ab5zig Club Informationen wurden
23-25/9 weitergeleitet (keine
Rickmeldung)
1040 Wiedner Hauptstral3e Pensionistenklub des erfolgreich
60b Pensionistenverbandes
1040 St.Elisabeth Platz 9 Treffpunkt St.Elisabeth | nicht méglich
1040 Paulanergasse 6 Seniorenclub Paulaner | nicht mdglich
Pfarrhaus
1040 Wiedner HauptstraRe 82 | Seniorenclub Pfarre Informationen wurden
St.Thekla weitergeleitet (keine
Rickmeldung)
1040 Prinz-Eugen-StraRe 12 | Golf Senioren erfolgreich
Gesellschaft
1040 - Essen auf Radern nicht moéglich
1050 Wiedner HauptstraRe 97 | Seniorenclub Pfarre nicht moéglich
Florianisaal St.Florian
1050 Einsiedlergasse 8A "Spatsommer” nicht moglich
Pfarrsaal (Seniorentreff Pfarre
Auferstehung Christi)
1070 Schottenfeldgasse 29 Hilfswerk 1070 nicht moéglich
1070 Ahornergasse 11 Pensionistenklubs der nicht moglich
Stadt Wien
1190 Cobenzlgasse 8 ab5zig Club Informationen wurden
(Seniorenbund-Klubs) weitergeleitet (keine
Cafe Rudolfshof Ruckmeldung)
1190 Gustav-Pick-Gasse 2/8 | Pensionistenklubs der nicht moglich
Stadt Wien
1190 Grinzinger Alle 26 Pensionistenklub im nicht moglich
KWP-Haus "D6bling"
1190 Hohe Warte 8 Pensionistenklub KWP- | nicht méglich
Haus "Hohe Warte"
1190 Heiligenstadter StralBe | Pensionistenklubs der nicht moglich
92/93 Stadt Wien
1190 Billrothstralle 8 Pensionistenklubs der nicht moglich
Stadt Wien
1190 Obkirchergasse 16/3 Pensionistenklubs der nicht moglich
Stadt Wien
1190 Billrothstraf3e 19 "Café Graf", erfolgreich

Pensionistenklub des
Wiener Seniorenringes

Legende: erfolgreiche Probandinnenakquise 1
Quelle: eigene Darstellung
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Es stellte sich heraus, dass im Gegensatz zur Auflage von Informationsmaterial
Teilnehmerlnnen leichter erreicht werden konnten, sofern das Projektvorhaben
personlich im Rahmen einer Kurzpréasentation vorgestellt werden konnte und eine
Aufwandsentschadigung angeboten wurde. Durch den personlichen Kontakt
konnten auRRerdem viele Fragen zur Bedienung der GPS-Geradte bereits im
Vorfeld beantwortet werden.

Kurzpréasentationen wurden an jenen Standorten in Tabelle 1 abgehalten, wo
eine Probandinnenakquise erfolgreich war. Bei den tbrigen angefuhrten Stand-
orten konnte keine Kurzprasentation abgehalten werden.
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1.2 Ubersicht Uiber die ProbandInnen

Insgesamt haben 30 freiwilige Seniorinnen an der Felduntersuchung
teilgenommen. Als Auswabhlkriterien fir die Teilnahme z&hlten nicht nur der
Mobilitatsgrad, sondern auch die Geschlechterverteilung (Verhdaltnis 2:3, m:w).
Auf diese Weise wird das reale Verhaltnis der dsterreichischen Bevdlkerung nach
Alter und Geschlecht wiedergespiegelt (Statistik Austria, 2015c¢, online).

Das durchschnittliche Alter der Probandinnen betragt 70 Jahre. Es nahmen acht
mannliche und 22 weibliche Personen (dies entspricht einem Verhaltnis 1:3) an
der Untersuchung teil. Neun Personen gaben an, Mobilitatseinschrankungen
(Seh- oder Horschwache, Probleme beim Gehen) zu haben.

Sowohl durch die Altersverteilung als auch die Geschlechts- und Wohnort-
verteilung konnte eine breite Basis fur die Erhebung gelegt werden, die
Grundlage fur unterschiedliches Verhalten und Routenwahl in der taglichen
Mobilitat gewahrleistet.

Tabelle 2: Anzahl an ProbandIinnen nach Bezirken (n=30)

Anzahl

Bezirk ProbandInnen

1020 1

1040

1050

1080

1090

1100

1110

1140

1150

1170

1180

1190

1210

N[RN[R [R[R[N|W[R|[R[R|oO

1220

1230 1

Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 2: Verteilung der Probandinnen nach Altersklassen bzw.
Mobilitatseinschrankung

Absolute Verteilung nach Absolute Verteilung nach
Altersklassen Mobilitdtseinschrinkung

m 50-65 mE5-70 m 70-75 m75-80 m 30+ Hja N nein

Quelle: eigene Darstellung

16



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

2. Methodische Vorgehensweise

Die Felduntersuchung untergliederte sich in drei Phasen, die je nach Akteurin
unterschiedliche Aufgabenstellungen umfassen.

2.1 Vorbereitungsphase

In Phase 1 wurden die Probandinnen dazu aufgefordert, ihre téglichen Wege fur
einen Zeitraum von einer Woche mithilfe eines zur Verfigung gestellten und
speziell auf eine einfache Bedienung abgestimmten GPS-Gerates zu erfassen.
Auch Barrieren und sonstige Problemstellen jeglicher Art, die eine Auswirkung
auf die Wegewahl und den Komfort der Wege haben, konnten mittels Knopfdruck
am GPS-Gerat ,markiert® werden. Auf diese Weise konnten Informationen zu
Start- und Endpunkt der Wege, Wegelange und -dauer, Barrieren und
Hindernissen, Verkehrsmittelwechsel etc. gewonnen werden.

Seitens der Projektmitarbeiterinnen war es wichtig, im Rahmen des ersten
Termins eine Einfihrung zur Nutzung der GPS-Geréte zu geben. Wahrend des
Gesprachs wurden die Interviewerlnnen dazu aufgefordert, explizit auf das
Wording, die Sprechgeschwindigkeit und Lautstarke zu achten und samtliche
Fragen der Seniorinnen zu beantworten. Das Zusichern der telefonischen
Erreichbarkeit bei Riuckfragen starkt das Sicherheitsgefiihl der Seniorlnnen, die
der Wegeaufzeichnung unter zu Hilfenahme eines GPS-Gerates zum Teil etwas
angstlich gegenuberstanden. Im Regelfall wurde dieses Angebot allerdings
selten tats&chlich in Anspruch genommen.

2.2 Auswertungsphase

In Phase 2 waren seitens der Seniorinnen keine Aufgaben zu erledigen. Die
Auswertung der erhobenen Daten erfolgte alleinig durch die Projektmitarbeiter-
Innen innerhalb einer Woche, um den nachsten Termin (Phase 3) mit den
Teilnehmerinnen moglichst zeitnah vereinbaren zu kdnnen. Auf diese Weise
wurde sichergestellt, dass das Wissen der Teilnehmerinnen Uber ihre Wege
innerhalb des Erhebungszeitraumes von einer Woche noch mdglichst vollstandig
war. Im Rahmen der Datenauswertung erwies es sich als sinnvoll, offene Fragen
betreffend den Wegeprotokollen niederzuschreiben, um diese im Rahmen von
Phase 3 mit den ProbandInnen zu klaren.

2.3 Analysephase

In Phase 3 erfolgte die gemeinsame Besprechung der aufgezeichneten taglichen
Wege innerhalb des Erhebungszeitraumes der jeweiligen Probandinnen. Etwaige
Informationslicken (z.B. Wegezwecke) wurden beseitigt, um das Wegeprotokoll
finalisieren zu kdnnen.

Im Rahmen der Durchfuhrung der leitfadenorientierten Tiefeninterviews wurden
die Schwerpunkte auf bewusst und unbewusst wahrgenommene Barrieren,
Umwege und Problemstellen im 6ffentlichen Raum, den Umgang mit diesen bzw.
den Konsequenzen, die daraus entstehen, sowie auf die Bedurfnisse und
Winsche der Seniorlnnen hinsichtlich ihrer taglichen Mobilitaét gelegt. Die
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Ausarbeitung des Interviewleitfadens wurde so vorgenommen, dass eine
Querverbindung zum Vorprojekt ,Step by Step“, bei dem die Bedurfnisse von
mobilitdtseingeschrénkten Personengruppen unterschiedlichen Alters sowie
deren Einfluss auf das tatsachliche Verkehrsverhalten erhoben und beurteilt
wurden, geschaffen wurde. Dazu wurden folgende Forschungsfragen definiert,
die mit Hilfe der Befragten beantwortet werden konnten:

- Welche Hindernisse und Probleme existieren bei der alltaglichen Mobilitat von
Seniorinnen in Osterreich und wie beeinflussen sie ihre Wege- bzw.
Verkehrsmittelwahl?

- Welche Konsequenzen entstehen durch diese Barrieren? Missen Umwege in
Kauf genommen werden bzw. existieren Wege, die nicht zurlickgelegt werden
kénnen? Werden andere Ziele angesteuert?

- Welche Bedirfnisse bzw. Verbesserungswiinsche haben die Befragten
hinsichtlich ihrer alltdglichen Mobilitat; wie kdnnte man die Mobilitat erleichtern?

- Hat sich die Situation im Laufe der letzten Jahre durch bestimmte Angebote
bzw. Nachfrage geandert? Und wenn ja, hat sich die Situation (angebots-/
nachfrageseitig) verbessert oder verschlechtert?

Die in der vorliegenden Untersuchung angewendeten Erhebungsmethoden sind
aus zweierlei Griinden neuartig:

- abgesehen vom Vorgangerprojekt ,Step by Step“ konnten keine Projekte
identifiziert werden, in denen Wegeerhebungen uber einen Zeitraum von
mehreren Tagen stattfanden und gemeinsam erdrtert wurden

- wahrend der Erhebungen wurde die Mdglichkeit zur sofortigen digitalen
Verortung von Problemstellen ermoglicht, die exakte Positionierung konnte im
Rahmen der Tiefeninterviews zur Vervollstandigung und Prazisierung von
Angaben verwendet werden
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3. Ergebnisse der Tiefeninterviews
3.1 Allgemeine Schlussfolgerungen

Uber ein Drittel der Befragten gab an, dass sie seit ihrer Pensionierung téaglich
eine hdhere Anzahl von Wegen (insbesondere Freizeitwege) zurlicklegen, als in
der Zeit vor lhrem Eintritt in die Pension. Die restlichen Befragten gaben an, dass
sie gleich viele oder weniger Wege wie in Zeiten ihrer Berufstatigkeit hatten.

Im Zuge der mit den Probandinnen durchgefiihrten Tiefeninterviews konnten
genaue und speziell auch auf Wien anwendbare Anspriiche der Seniorlnnen an
den offentlichen Stralenraum definiert werden. Diese Anspriiche beinhalten
neben baulichen MalRhahmen, die die Barrierefreiheit verbessern auch Winsche
Uber Verbesserungsmal3nahmen im offentlichen Verkehr.

Zu den baulichen MaRRnahmen, die aus Sicht der teilgenommenen Seniorlnnen
wlnschenswert waren, zahlen vorranging die Installation von zusatzlichen
Aufzigen in Stationen des Offentlichen Verkehrs. Obwohl die nicht
niveaugleichen Haltestellen im Streckennetz der Wiener Linien und der OBB uber
Aufzige verfugen, ist die Anzahl in der Regel auf einen Lift pro Bahnsteig
begrenzt. Zusatzlich befinden sich diese, unter anderem auf Grund von
Denkmalschutzgrinden oder baulichen Einschrankungen nur an einem Ende des
Bahnsteiges. Ein dementsprechend langer Zugangsweg sowie die
entsprechende Orientierung sind erforderlich.

Daruber hinaus wird seitens der Projektmitarbeiterinnen interpretiert, dass fir
Seniorlnnen StraBenbahnen und Busse als attraktivere Verkehrsmittel im
Vergleich zu den Ubrigen 6ffentlichen Verkehrsmitteln empfunden werden, da der
Kontakt zu den Fahrerinnen leichter mdoglich ist und dadurch erweiterte
Hilfestellung angeboten werden kann.

Aus den Tiefeninterviews ging ferner hervor, dass insbesondere der Spalt bei
S-Bahnen zwischen Zug und Bahnsteig sowie die hohe Einstiegshdhe bei
StralRenbahnen der alteren Generation Probleme darstellen, die oft nur sehr
schwer zu Uberwinden sind. Neben diesen Uberwindbaren Barrieren treten aber
zusétzlich subjektive Wahrnehmungen in den Vordergrund. Dazu zahlen vor
allem das Gedrange und querende Passagierstrome in grof3eren Stationen und
Verkehrsknotenpunkten sowie die Orientierung (z.B. Karlsplatz, Stephansplatz,
Praterstern, Bahnhof Meidling), aber auch subjektiv unangenehme
Personengruppen (z.B. soziale Randschichten), die sich im 6ffentlichen Raum
aufhalten. Haufig wird daher soweit dies mdglich ist, auf andere Verkehrsmittel
umgestiegen bzw. auf eine Niederflurgarnitur gewartet, sofern die Reisezeit
dadurch nicht tbermaRig verlangert wird.

Fur Seniorlnnen mit Mobilitdtseinschrédnkungen resultiert daraus vermehrt die
Anforderung nach zusatzlichen StraRenbahnen mit niveaufreien Einstiegen. Ein
weiterer Anspruch betrifft ebenfalls den offentlichen Verkehr mit Schwerpunkt
Verbesserung von SchriftgroBe und Beschriftungen sowie der Wunsch nach
kurzeren Intervallen in den Abendstunden. Gleichzeitig wird von den Seniorlnnen
positiv hervorgehoben, dass sich die Bedingungen fir die Mobilitat in den letzten
Jahren in der Stadt Wien deutlich verbessert haben.
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So wird bei den Verbesserungen von fast 50 % der Befragten explizit die
verstarkte Umristung auf NiederflurstraBenbahnen und die neuen absenkbaren
Busse in Wien positiv erwahnt.

Einige Probandinnen gaben an, dass sie ,interessante Routenflhrungen“ und
.Sschonere Strecken® (z.B. bessere Aussicht in Stralenbahnen und Bussen)
bevorzugen wirden, weil Zeit keinen so entscheidenden Faktor bei der
Routenwahl einnimmit.

Im Bereich des nichtmotorisierten Verkehrs wurden lediglich Anspriiche von
Seniorlnnen betreffend flacher Gehsteigkanten angefuhrt, um ein niveaufreies
Uberqueren von Kreuzungen zu ermoglichen. Weiters wurden langere
Grunphasen gefordert, um auch bei langsamer Schrittgeschwindigkeit ein
sicheres und stressfreies Queren des Kreuzungsbereichs zu erméglichen.
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3.2 Bewertung der Relevanz unterschiedlicher Barrieren

Die Tabelle 3 zeigt die Bewertung der Relevanz genannter Barrieren im Rahmen
der Tiefeninterviews. Dabei wurde vorwiegend das problematische Verkehrs-
verhalten anderer Verkehrsteilnehmerinnen als gro3es Problem identifiziert.

Tabelle 3: Bewertung der Relevanz von Barrieren in der taglichen Mobilitat
von Seniorinnen (n=30)

nicht ausreichende SchriftgrélRe auf Displays, Fahrpléanen etc.

Konflikte mit Kraftfahrzeugen in den Haltestellenbereichen der
offentlichen Verkehrsmittel

Probleme mit 6ff. Verkehrsmittel - fehlende akustische
Stationsansagen und Ansagen im Haltestellenbereich

problematisches Verkehrsverhalten der Autofahrerinnen
Spurrinnen, Strafenunebenheiten

problematischer Bodenbelag (Kopfsteinpflaster)

zu kurze Griinphasen bei der VLSA

Proble me mit 6ff. Vekehrsmitteln - U-Bahn - Fehlende Aufzige
Probleme mit &ff. Vekehrsmitteln - hohe Einstiegshdhe

Schneerdumung

problematisches Verkehrsverhalten anderer
Verkehrsteilnehmerinnen

Legende
0 ... kein Problem 2 ... ein Problem
1 .. eherein Problem 3 .. eingroBes Problem

=]
(=
ra
wa

75-%-Perzentil W Median

Quelle: eigene Darstellung

Zusammenfassend konnte festgestellt werden, dass im Unterschied zu
mobilitdtseingeschrankten Personengruppen, deren Mobilitatsverhalten im
Rahmen der Studie ,Step by Step” untersucht wurde, von den Seniorlnnen keine
explizit uniberwindbaren Barrieren genannt wurden.

21



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

[1l. Verkehrsmodell

1. Datengrundlagen
1.1 Datenumfang der Felderhebung

Im Zuge der Felderhebung wurden tber 1.000 Wege erfasst und auftretende
Barrieren unterschiedlicher Art verortet bzw. in den anschlieRend stattge-
fundenen Tiefeninterviews auch qualitativ beurteilt. Die Erhebung wurde mit
insgesamt 30 Personen — jeweils 15 unterschiedliche Probandinnen im Sommer
2015 und im Winter 2015/16 - durchgeflhrt, um etwaige jahreszeitlich
abweichende Problemstellen eruieren zu kénnen.

1.2 Frei verfugbare Datengrundlagen

Als georeferenzierte Datengrundlage wurde der Verkehrsgraph der Graphen-
integrations-Plattform (GIP) (data.gv.at) herangezogen. Er umfasst das gesamte
Gebiet von Osterreich inklusive der offentlichen Verkehrsmittel Bus, StraRenbahn
und U-Bahn. Zusétzlich wurde der frei verfugbare Liniengraph der Stadt Wien mit
Bus-, StraRenbahn- sowie U-Bahnlinien und den entsprechenden Haltestellen in
das System integriert, um den 6ffentlichen Verkehr im Modell bei der Routenwabhl
miteinbeziehen zu kdnnen. Der Datensatz wurde von der Verkehrsauskunft
Osterreich digital Gibermittelt und als Grundlage fiir das Modell herangezogen, da
die Qualitdt dieses Graphen wesentlich genauer und aktueller ist als die
urspriinglich vorgesehene Datengrundlage vom Vorprojekt ,Step by Step“. Dies
ermoglicht eine Bewertung der Erhebungen auf Basis der aktuellsten
Osterreichweiten verkehrlichen Grundlagen.

Zusatzlich wurden topographische Gegebenheiten mit Hilfe des frei verfiigbaren
digitalen HOhenmodells der Stadt Wien (wien.gv.at) beriicksichtigt.

1.3 Exkurs — Nutzung von Mehrzweckkarten als Datengrundlage

Die offentlich zuganglichen Flachen-Mehrzweckkarten der Stadt Wien wurden als
mdogliche zusatzliche Datengrundlage analysiert. Diese beinhalten Polygon-
flachen der Gehsteige. Im Rahmen der Studie wurde untersucht, ob es mdglich
ist, auf Basis dieser Daten einen ,Gehsteiggraphen® parallel zum Stra3engraph
zu erzeugen, da dieser in der GIP nicht enthalten ist. Die Vorteile waren, dass ein
Graph der entlang der Gehsteige verlauft, im Unterschied zu einem
StralBengraph der mittig in der Strallenachse liegt, eine detailliertere
Modellierungstiefe ermoglicht, weil unterschiedliche Abbiegevorgange in
Abh&ngigkeit der gewahlten Stral’enseite bei Kreuzungen fur Ful3gangerinnen
modelliert werden kénnen. Knoten wirden damit keinen generellen Widerstands-
paramatern mehr unterliegen. Stattdessen kdnnte z.B. ein Linksabbiegen in
Abhangigkeit der vom Modell vorgesehenen Gehsteigseite modelliert werden.
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In Abbildung 3 ist der Unterschied zwischen dem verwendeten StralRengraphen
und einem préaferierten ,Gehsteiggraphen®, sowie die unterschiedlichen
moglichen Routen bei einer Kreuzung, skizzenhaft dargestellt.

Abbildung 3 : Kreuzungsskizze mit unterschiedlichen Routen

sl "Gehsteiggraph” kirzeste Route, kein Knotenwiderstand
“Gehsteiggraph” mittlere Route, ein Knotenwiderstand

- "Gehsteiggraph” langste Route, zwei Knotenwiderstinde
== == == Straengraph

. generalisierter Knotenwiderstand

Quelle: eigene Darstellung

Es stellte sich heraus, dass die Umwandlung der Datengrundlage, die Ergénzung
mit den nétigen Informationen und insbesondere erganzende Digitalisierungen
der Knoteniibergédnge und die Zuweisung von korrekten Widerstandsparametern
den Zeit- und Leistungsumfang des Projekts deutlich Ubersteigen wirde. Die
Erstellung eines solchen ,Gehsteiggraphen® ist flr detaillierte Planungen
allerdings Uberaus wichtig und bietet zukiinftiges Forschungspotenzial.
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2. Modellkonzept und Validierung
2.1 Verknupfung der Datengrundlagen

Auf Basis des GIP-Verkehrsgraphen wurden die im vorigen Kapitel angefiihrten
Daten des Liniennetzes fur Kanten und Knoten verschnitten und den einzelnen
StralRenabschnitten teilautomatisiert individuelle Neigungsparameter zugeteilt.

Als Grundlage fur die Berechnung der Reisezeit dienen objektive und subjektive
Widerstandsparameter. Zu den objektiven Parametern zahlen auf Kantenebene
Widerstdnde quantitativ erfassbarer Datengrundlagen. Diese umfassen unter
anderem durchschnittiche Gehgeschwindigkeiten bzw. Geschwindigkeiten
offentlicher Verkehrsmittel. Auf Knotenebene sind dies z.B. Widerstandswerte fur
Abbiegevorgdnge bei einzelnen Knoten sowie mittlere Standzeiten bei
Haltestellen sowie Ein- und Ausstiegszeiten. Fir Knotenpunkte bei Kreuzungen
wurden feste Widerstandsparameter gesetzt, wobei Kreuzungspunkte mit VLSA-
Anlagen unterschiedlich gewichtet werden als z.B. Kreuzungen mit Querungs-
hilfen ohne VLSA-Anlage. Im Anhang V.2 ist eine entsprechende Vorlage fir die
Differenzierung der Modellparameter angefiihrt. Flr subjektive Parameter wie
z.B. Umsteigebeziehungen und das Vermeiden der Nutzung grofRRer Stationen
des offentlichen Verkehrs wurden eigene Annahmen getroffen.

Auf Basis des digitalen Hohenmodells wurde fir jeden Stralenknoten ein
Hohenwert interpoliert und die Neigung der einzelnen Kanten automatisiert
berechnet.

Zeitlich begrenzt auftretende Barrieren (z.B. Baustellen) konnten nur bei
Nennung durch die Probandinnen selbst beriicksichtigt werden. Das Modell
verfugt aber udber die Madoglichkeit, weitere Barrieren bzw. Daten, die
beispielsweise durch die entsprechenden Magistratsabteilungen zur Verfiigung
gestellt werden kénnten, in das System zu integrieren und zu beriicksichtigen.
Die Nutzung dieser Moglichkeit ware insbesondere bei zukinftigen Planungen
sinnvoll.
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2.2 Aufbereitung der Probandinnenwege

Die auf Grundlage der von den Seniorlnnen mittels GPS erfassten einzelnen
Wege wurden in das Modell eingelesen und visuell dargestellt. Die GPS
Datenpunkte wurden von etwaigen fehlerhaften Verortungen auf Grund gestorter
GPS Ortung bereinigt und mit Hilfe der Wegeprotokolle einem Verkehrsmittel
zugeordnet. Insgesamt konnten weit Uber 1,5 Millionen Datenpunkte registriert
werden. Folgende Verkehrsmittel-Kategorien wurden zugeteilt:

FuRwege

Fahrrad

PKW

Bus

StralRenbahn
U-Bahn

S-Bahn / Eisenbahn

Nach der Zuteilung in einzelne Verkehrsmittel wurde die Routenwahl im Modell
nachgebildet. Dabei erfolgte anhand der gleichen Ausgangs- und Zielpunkte ein
Vergleich der tatsédchlich gewahlten Routen mit den laut Modell vorgeschlagenen
Routen mit dem geringsten Widerstand flr Seniorlnnen. Dabei wurden eventuelle
Umwege ermittelt, beurteilt und analysiert. Durch die Untersuchungsmethode
konnten unter anderen folgende Fragestellungen erértert werden:

Zeitliche Verteilung der Wege

Haufigkeit der Wege

Routenwahl fiir alltdgliche Wege / sich wiederholende Wege

Definition von festen und komfortrelevanten Barrieren (subjektive
Einstellungen)

Definition der Reisegeschwindigkeit

e Kalibrierung des Modellsystems

2.3 Modellvalidierung

Neben lokalen Abweichungen konnten durch das Routentracking tber einen
langeren Zeitraum bei einigen Probandinnen Abweichungen in der Routenwahl
bei identen Ausgangs- und Zielpunkten festgestellt werden, die vorwiegend auf
subjektive Praferenzen bzw. unbewusst gewahlte Zwischenpunkte bei der
Routenwahl zuriickzufiihren sind.

Die beobachteten Abweichungen der tatsdchlich gewéhlten Wege der
Seniorlnnen zu den Wegen mit den geringsten Widerstanden wurden im Rahmen
der parallel laufenden Tiefeninterviews thematisiert und die Seniorlnnen zu ihren
Motiven befragt. Fir jene Félle, wo die Tiefeninterviews zum Zeitpunkt der
Modellierung bereits abgeschlossen waren, wurden als Ersatzgrundlage die
angefuhrten Informationen in den detaillierten Wegeprotokollen der einzelnen
Probandinnen verwendet.
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Im Rahmen der Bestandsmodellierung wurden wiederholt Abweichungen in der
Routenwahl festgestellt, wenn als schnellste Route die Benitzung einer
U-Bahnlinie in der Wegekette erforderlich war. In der Realitat wurden U-Bahnen,
wie bereits beschrieben, gemieden. Aus den Modellierungsergebnissen lasst sich
folgern, dass ,subjektive” Barrieren, sofern diese keine Verlangerung der
Reisezeit von Uber ca. 11 Minuten zur Folge haben, gemieden werden (siehe
Abbildung 4).

Abbildung 4: Zeitdifferenz zwischen der schnellsten und tatsachlich
gewahlten Route von Probandinnen

Zeitdifferenz zwischen der schnellsten und tatsachlich
gewdhlten Route von Probandinnen

70

60

50

40 |

Zeit [Minuten]

20 +

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Mittelwert

Wegnummer

H Probandinnenweg u Schnellste Route Differenz

Quelle: eigene Darstellung

Aus den tatsachlichen Reisezeiten und der Bevorzugung gewisser Verkehrsmittel
wurden Parameter ermittelt, die fir die Mobilititsgruppe der Seniorinnen
mafgeblich sind, um Routen mit Benutzung der U-Bahn einen hoheren
subjektiven Widerstandswert zu geben, um somit auch im Modell ein
realitadtsnahes Mobilitdtsverhalten der Seniorlnnen zu simulieren.

In weiterer Folge wurde das Modell auf Basis der so erhaltenen Informationen
kalibriert, um sowohl Bewegungsgeschwindigkeiten als auch Routenwahl-
verhalten (z.B. Préferenz von Bus und StraRBenbahn gegeniber U-Bahn) im
Modell realitditsnah darzustellen. Ferner konnten in weiterer Folge Zeitwerte
ermittelt werden, ab welcher Zeitdifferenz vorwiegend ,subjektive“ Barrieren
umgangen werden. Dies konnte zum Beispiel bei der U-Bahnstation Karlsplatz
nachvollzogen werden, die von fast allen Probandinnen gemieden wurde. So
wurden bei Zielen, bei denen ein Umsteigen in dieser Station nétig gewesen
ware, fast ausschlief3lich StraRenbahnen und Busse genutzt.
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Im Anhang V.2 ist der Regelkreislauf fir die Validierung des Verkehrsmodells
angefuhrt.

Nach Abschluss der Modellentwicklung und Kalibrierungsphase konnte ein
validiertes Modell fur das gesamte Wiener Stadtgebiet als Grundlage fir die
weiteren Arbeitsschritte bereitgestellt werden, das auf Basis tatsachlich
durchgefuhrter Wege und erganzenden Tiefeninterviews basiert.
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3. Wegeauswertung und Beispiele Bestandsmodellierung
3.1 Gesamtubersicht der Probandinnenwege

Die folgende Abbildung 5 zeigt alle von den Probandinnen durchgefiihrten Wege
in Wien. Dabei konnte unter anderem eine Wegekonzentration in den westlichen
Bezirken innerhalb des Giirtels festgestellt werden. Obwohl die Probandinnen-
akquirierung vorwiegend in den Bezirken 1040 und 1190 erfolgte, zeigt sich
deutlich die aktive Mobilitat der Probandinnen im gesamten Stadtgebiet.

Abbildung 5: Probandinnenwege in Wien
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Quelle: eigene Darstellung

3.2 Analyse des Model-Splits

Die folgenden Abbildungen (Abbildung 6 und Abbildung 7) zeigt die Modal Split
Wahl nach Tageszeiten wéhrend des Sommer- und Winterdurchlaufs. Zwar
lassen sich auf Grund der geringen Probandinnenanzahl keine statistisch
relevanten Ruckschliisse ziehen, doch wird deutlich, dass sich die Startzeiten in
den Morgenstunden im Winter im Vergleich zum Erhebungszeitraum im Sommer
nach hinten verlagern, wobei die Anzahl der Nennungen keine Riickschliisse auf
Haufigkeit bzw. Ladnge der Wege beinhaltet. In den Tageshauptzeiten zwischen
09:00 Uhr und 18:00 Uhr sind die Bewegungszeiten sehr &hnlich, wahrend sie zu
den Tagesrandzeiten grof3eren Schwankungen unterliegen.
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Abbildung 6: Modal Split Wahl nach Tageszeiten (Sommerdurchlauf)

Modal Split Wahl nach Tageszeiten (Sommerdurchlauf2015)
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Abbildung 7: Modal Split Wahl nach Tageszeiten (Winterdurchlauf)

Modal Split Wahl nach Tageszeiten (Winterdurchlauf 2015/16)
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Quelle: eigene Darstellung
3.3 Beispiele Bestandsmodellierung

Die Abbildung 8 und Abbildung 9 zeigen jeweils Teilwege des Probanden A. In
der ersten Abbildung fahrt dieser von der WilhelmstralRe in Wien 12 mit dem Bus
zur U-Bahnlinie U4 Station Margaretengurtel, von dort nach Hutteldorf und mit
dem Bus weiter zu seinem Ziel. Die U-Bahnlinie U6 Station Bahnhof Meidling
wurde offensichtlich bewusst gemieden. Im nachfolgendem Weg fahrt der
Proband von seinem Zielort wieder mit dem Bus Richtung Hutteldorf, steigt
allerdings entgegen der ersten Route nicht in die U4, sondern in die Stralenbahn
um und fahrt mit dieser bis zum Ring und nimmt dort eine StraRenbahn in
Richtung Wiedner Hauptstral3e.
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Es kann folglich nachstehendes interpretiert werden: der Proband meidet die
U-Bahn sofern es mdoglich ist bzw. meidet gré3ere Stationen wie dies bei den
U-Bahnstationen Bahnhof Meidling und Karlsplatz der Fall ist. Die U-Bahn stellt
allerdings keine uniuiberwindbare Barriere da, da sie vom Probanden A benutzt
werden kann. Die deutlich langere Route mit der Stralenbahn in die Wiedner
HauptstralRe belegt, dass Fahrzeitverlangerungen durchaus in Kauf genommen
werden, um mit StraRenbahnen bzw. Bussen zum Ziel zu kommen.

Abbildung 8: Weg des Probanden A
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Ein weiteres Beispiel fur die Inkaufnahme von Umwegen aufgrund der
Bevorzugung von StraBenbahnen und Bussen kann in Abbildung 10 gefunden
werden. Proband B fahrt hier von der Pilgramgasse zur AlserbachstralRe. Der
Verzicht der U-Bahnlinie U4 zu Gunsten zweier Bus- und einer StraRenbahnfahrt
zum Ziel legt nahe, dass die U-Bahn eine Barriere darstellt, die trotz langerer
Fahrzeit von ca. 12 Minuten umgangen wird.

Abbildung 10: Beispielweg mit schnellster Route
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4. Simulation unter Einbeziehung von MalRnahmen
4.1 Einleitung

Im Zuge des jahrlichen Planerseminars der 06sterreichischen Forschungs-
gesellschaft Stralle — Schiene — Verkehr im April 2016 wurde von
Seminarteilnehmerinnen der Wunsch nach Untersuchungen zur Beurteilung der
Erreichbarkeit von Einrichtungen in Form von ,Gultekatastern® geauf3ert. Diesen
Wunsch aufgreifend, wurde im Zuge des vorliegenden Projekts eine solche
Erreichbarkeitsanalyse exemplarisch flir ausgewéhlte soziale Einrichtungen
durchgefuhrt. Mit Hilfe des entwickelten Modellsystems ist die Durchfiihrung
eines solchen Katasters fur das gesamte Wiener Stadtgebiet inkl. Auswahl
unterschiedlicher Personengruppen, wie z.B. Seniorlnnen moglich und wurde
beispielhaft nachgewiesen.

Die Einzugsgebietsberechnung erfolgt flr eine frei eingrenzbare Reisezeit — im
Fall der vorliegenden Beispiele differenziert in 10, 15, 20 und 25 Minuten. Es
werden dabei alle moglichen Strecken ermittelt, die innerhalb der angegebenen
Zeit erreicht werden kdnnen. Das Modell nimmt dabei Ricksicht auf das Angebot
des offentlichen Verkehrs und bezieht dies in die Berechnung mit ein, wodurch
unterschiedliche Einzugsgebietsberechnungen in Abstimmung der Praferenz der
Seniorlnnen bzw. alternativ auch anderen Personengruppen wie z.B.
mobilitdtseingeschréankten Personen durchgefiihrt werden kénnen.

Im Rahmen des Projekts wurden beispielhaft folgende medizinischen
Einrichtungen fur die Erreichbarkeitsanalysen ausgewahilt:

e Sozialmedizinisches Zentrum (SMZ) Ost, 1220 Wien

¢ Krankenhaus Nord, 1210 Wien (im Bau)

¢ Wilhelminenspital, 1160 Wien

Darauf aufbauend wurden Anderungen der Verkehrsmittel in der Simulation
getatigt, um deren Auswirkungen auf die Erreichbarkeit zu analysieren. Im Zuge
der MalBnahmensimulation wurden auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse
Modifikationen im bestehenden Liniennetz simuliert, um die Erreichbarkeit
einzelner Gebiete zu erhdhen. Dabei wurde darauf geachtet, dass diese
MalBnahmen realitdtsnah sind. So wurde auf die Umlegung von
StraRenbahnlinien aufgrund der damit zu erwartenden hohen Planungs- und
Baukosten verzichtet. Stattdessen wurden bestehende Buslinien mit gering-
fugigen Netzveranderungen im Modell hinterlegt (inkl. Verlegung von
Haltestellen), um Erreichbarkeitszuwachse zu bewirken.

Nachstehend sind jeweils die Einzugsbereichskarten fiir die besprochenen
Standorte mit und ohne Anderung der Linien angefihrt.
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4.2 Erreichbarkeitsanalysen Sozialmedizinisches Zentrum Ost

Die folgenden Abbildungen (Abbildung 11 und Abbildung 12) beinhalten die
Analyse der Erreichbarkeit des Sozialmedizinischen Zentrum (SMZ) Ost in Wien
1220 mit unterschiedlichen Ansatzen der Erreichbarkeit. In der Abbildung 11 wird
von Durchschnittsparametern ausgegangen, die zeigen, dass insbesondere in
den Stadtrandgebieten die Erreichbarkeit begrenzt ist. Die Seestadt Aspern, als
auch in weiterer Folge Teile der Siedlungsgebiete nordlich der U-Bahnlinie U2
Verlangerung sind nur mit erh6htem Zeitbedarf zu erreichen. Die U2 besitzt in der
Donaustadt einen hohen Stellenwert, da sie nicht durch attraktive
Alternativverbindungen ersetzbar ist. Dies fallt insbesondere bei der Anbindung
der Bezirke sudlich der Donau auf.

Im Vergleich dazu werden in der Abbildung 12 seniorinnenspezifische Parameter
bei der Erreichbarkeit zugrunde gelegt, welche die Erreichbarkeit dieser ange-
sprochenen Gebiete zusatzlich erschwert. Diese sind vorwiegend in den
Gebieten entlang der U2 in Richtung Stadtzentrum erkennbar.

Um eine optimale Anbindung — im vorliegenden Beispiel fir Seniorlnnen — zu
ermdglichen, wurde als Mallnhahme im Einzugsgebiet die Verlangerung der
Buslinie 97A, die derzeit bei der Endstation Aspernstrafe halt, simuliert.
Vorgeschlagen wird dabei eine Verlangerung Uber die Erzherzog-Karl-StrafRe und
die Zschokkegasse bis zum SMZ Ost. Die Abbildung 13 visualisiert die
Auswirkungen im Bezug der Erreichbarkeit des SMZ Ost, die vorwiegend die
norddstlichen Randgebiete betreffen.

Abbildung 11: Einzugsgebiet SMZ Ost mit Durchschnittsparametern
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Abbildung 12: Seniorinnenspezifisches Einzugsgebiet SMZ Ost
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Abbildung 13: Seniorinnenspezifisches Einzugsgebiet SMZ Ost (Geanderte
Linienfuhrung)
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4.3 Erreichbarkeitsanalysen Krankenhaus Nord

Bei der Analyse der Erreichbarkeit des im Bau befindlichen Krankenhaus Nord
mit derzeit verfigbaren offentlichen Verkehrsmitteln fallt insbesondere die gute
Anbindung entlang der Nord-Sud-Achse (Brunnerstraf3e) durch die dortigen
StralB3enbahnlinien auf (siehe Abbildung 14). Die Stadtrandgebiete, insbesondere
Richtung Leopoldau sind ahnlich wie am Beispiel des SMZ Ost innerhalb des 20
Minuten Rasters unzureichend abgedeckt. Nach Siiden fallt insbesondere bei der
Berechnung des Einzugsgebiets mit seniorinnenspezifischen Parametern die
schlechtere Anbindung des 20. Bezirks auf. Dies ist durch das Meiden der
U-Bahnlinie U6 begrindet. Im Unterschied zum SMZ Ost, wo es keine adquate
Alternative zur U-Bahnlinie U2 nach Suden gibt, ist mit der Stra3enbahnlinie 31
eine seniorlnnengerechte Alternative vorhanden, auch wenn diese eine langere
Fahrzeit bedeutet.

Um die Anbindung Richtung Leopoldau zu verbessern und eine optimierte
Erreichbarkeit an das Krankenhaus Nord auch ohne die Verwendung von S-Bahn
bzw. U6 zu gewahrleisten, wurde als MaRnahme die Verlangerung der Auto-
buslinie 30A Uber die derzeitige Endstation Siemensstrale S bis zum Bahnhof
Leopoldau im Modellsystem umgelegt.

Durch diese Verlangerung sind aus dem Gesichtspunkt der Seniorinnen im
Bereich der Erreichbarkeit von 20 Minuten wesentliche Verbesserungen entlang
der verlangerten Busverbindung festzustellen (siehe Abbildung 16).

Abbildung 14: Einzugsgebiet Krankenhaus Nord mit Durchschnitts-
parametern
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Abbildung 15: Seniorinnenspezifisches Einzugsgebiet Krankenhaus Nord
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Abbildung 16: Seniorinnenspezifisches Einzugsgebiet Krankenhaus Nord
(Geanderte Linienfuhrung)
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4.4 Erreichbarkeitsanalysen Wilhelminenspital

Im Gegensatz zu den vorigen Standorten zeigt sich am Beispiel des Wilhelminen-
spitals aufgrund der historisch gewachsenen Siedlungsstruktur eine deutlich
hohere VerkehrserschlieBung mit Strallenbahnen und Bussen (siehe Abbildung
17), da die U-Bahnlinie U3 erst nachtraglich bis Ottakring verlangert wurde.

Damit ist auch unter dem Gesichtspunkt der Erreichbarkeitsanalyse mit
seniorinnenspezifischen Parametern eine vergleichbare Erreichbarkeit zu
Berechnungen anhand von Durchschnittsparameters feststellbar (siehe
Abbildung 18).

Um die Erreichbarkeit des Wilhelminenspitals zu verbessern, wurde als
MalRnahme eine exemplarische Erweiterung der Autobuslinie 51A im
Modellsystem berlcksichtigt. Dabei wird die Linie ab Leyserstral3e bis zum
Joachimsthalerplatz inklusive Haltestelle im Bereich Josef-Weinheber-Platz
verlangert. Damit erfolgt ein Lickenschluss mit zusatzlichen Umsteige-
mdoglichekeiten. In weiterer Folge werden wichtige radial verlaufende Stral3en-
bahnlinien (Linien 10, 46, 49 und 52) im o6ffentlichen Liniennetz der Stadt Wien
durch eine tangential verlaufende Buslinie verbunden, wodurch den Seniorlnnen
ein hoheres Mobilitatsangebot zur Verfigung gestellt wird.

Abbildung 17: Einzugsgebiet Wilhelminenspital mit Durchschnitts-
parametern
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Abbildung 18: Seniorinnenspezifisches Einzugsgebiet Wilhelminenspital
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Abbildung 19: Seniorinnenspezifisches Einzugsgebiet Wilhelminenspital
(Geéanderte Linienfuhrung)
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Die in diesem Kapitel beschriebenen Planungsbeispiele sind als Beispiele im
Zusammenhang mit der Bewertung und Planung der Verkehrsmittelwahl von
Seniorlnnen zu betrachten. Die im vorliegenden Forschungsprojekt abgeleiteten
Parameter wurden im Modell hinterlegt und anhand von praxisbezogenen
Planungsbeispielen hinsichtlich ihrer Eignung fir zukinftige Anwendungen
getestet. Es stellte sich heraus, dass durch die gute Vernetzung des Modells mit
unterschiedlichen Datenquellen und durch die Mdglichkeit der zeitnahen
Integration von zusatzlichen Daten das entwickelte Tool gut geeignet ist, um
zukunftige Planungsablaufe insbesondere unter dem Aspekt der Erreichbarkeits-
analysen zu unterstiutzen. Breite Anwendungsmdglichkeiten sind damit
sichergestellt.
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5. Empfehlungen
5.1 Einsatzmdglichkeiten des entwickelten Modellsystems

Durch den Einsatz des entwickelten Modellsystems ist es mdoglich nicht nur
zukunftige Standorte hinsichtlich ihrer Erreichbarkeit von unterschiedlichen
Mobilitatsgruppen und unter Beachtung der geeigneten Verkehrsmittelwahl zu
bewerten, sondern auch bestehende Standorte zu analysieren, etwaige
Probleme aufzuzeigen, und eine Priorisierung von Infrastrukturmaf3nahmen mit
konkretem Nutzungspotenzial flr unterschiedliche Personengruppen durch-
zufuhren.

Auf Basis des gesamten Wiener StralRennetzes kann jede Stral’e bzw. jede
Adresse hinsichtlich ihrer Erreichbarkeitsgiite fur unterschiedliche Personen-
gruppen (z.B. Seniorinnen und mobilitatseingeschrankte Personen) bewertet
werden. Zuséatzlich kann ein Index in Abhangigkeit der erreichbaren Bewohner-
Innenanzahl abgeleitet werden, um Vergleich auf Ebene von Stadtteilbereichen
durchfuhren zu kénnen.

Durch diesen Giutekataster wird es moglich sein, zukinftige Forderungs-
maflnahmen gezielt in Gebiete oder Stral3enziige zu investieren, um optimierte
altersgerechte Wohnquartiere im 6ffentlichen Raum zu schaffen und somit die
Lebensqualitat fir z.B. Seniorinnen zu erhdhen.

Die Integration dieses Tools in zuklUnftige Planungsablaufe kann dazu dienen,
neue Routen bei oOffentlichen Verkehrsmitteln nicht nur auf Basis ihrer
Wirtschaftlichkeit oder des Einzugsrasters zu bewerten, sondern explizit auf die
Bediirfnisse von unterschiedlichen Personengruppen einzugehen, um die
Qualitat ihrer alltaglichen Wege zu erhdhen.

Zukunftige Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur kénnen bewertet (Bewertung
des Mitteleinsatzes) und verschiedene Standorte hinsichtlich ihrer Erreichbarkeit
beurteilt werden.

Ein weiteres Anwendungsfeld kann in der Entwicklung von Navigationssystemen
gesehen werden, die insbesondere auf die unterschiedlichen Bedirfnisse
eingehen. Je nach Anforderung kann der bequemste Weg, der Barrieren gezielt
umgeht, ausgelesen werden. Diese Anwendungsmadglichkeit wurde bereits in der
Bewertung der einzelnen Wege der Probandinnen eingesetzt und hat sich in
diesem Zuge bewahrt. Die angefiihrten Planungsbeispiele veranschaulichen
deutlich das Potenzial des entwickelten Tools in der Praxis.

5.2 Vorteile des neuen Modellsystems

Die Vorteile des neuen Modellsystems im Unterschied zu herkémmlichen
Routenwahlprogrammen liegen in der Darstellung der Praferenz der Wegewabhl
unterschiedlicher Personengruppen (z.B. Seniorlnnen, mobilitatseingeschrankte
Personen, Eltern mit Kinderwagen) auf Basis festgelegter Parametrierungen,
ohne dass zusatzliche manuelle Eingaben bei der Einschrankung der
Routenwahl erforderlich sind.
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Das Modell ist in der Lage die Route mit den geringsten Widerstadnden zu
ermitteln. Es wurden bereits umfassende Parameter fiir Seniorlnnen und
mobilitdtseingeschrénkte Personengruppen festgelegt. Die Moglichkeit fur eine
zusatzliche Integration weiterer Personengruppen, einen Vergleich der
Unterschiede zwischen diesen Personengruppen und die Mdoglichkeit der
Integration von zuklnftigen neuen Datenquellen bieten auch fir die Zukunft eine
ideale Beurteilungsgrundlage.

Vorteile der in dieser Studie durchgefiihrten Methodik liegen darin, dass
Parametrierungen und  Modellkalibrierungen auf Basis umfangreicher
Aufzeichnungen der taglichen Wege von Seniorlnnen ber einen Zeitraum von
mehreren Tagen sowie erganzenden Tiefeninterviews entwickelt wurden. Die
Modellierung kann daher wesentlich besser auf das individuelle
Verkehrsverhalten von Seniorinnen eingehen, in dem unter anderem deren
spezifische Reisegeschwindigkeit und deren bevorzugtes Routenwahlverhalten
eingegangen wird, wodurch eine zielgerichtete Planung fir diese
Personengruppe durchgefuhrt werden kann.

Im Gegensatz zu Ublichen Routenwahlprogrammen kénnen Berechnungen mit
dem entwickelten Ansatz auf Basis vordefinierter personengruppenspezifischer
Parameter durchgefuhrt werden, ohne dass zuséatzlich manuelle Einstellungen
erforderlich sind. Die zu Grunde liegenden Parameter basieren auf tatsachlichen
Grundlagen der entsprechenden Personengruppe. Dieser Detailgrad, der mit
Hilfe von Gber 1.000 Wegen einzelner Personen ermittelt wurde, ist die Basis fur
zuklnftige Planungen, die die Steigerung der Lebensqualitdt von Seniorlnnen
zum Ziel hat.

Ein weiterer Vorteil des Modells besteht darin, dass durch die flexible Grundlage,
auf der das Modell aufbaut, auch zuktinftig weitere Daten mit geringem Zusatz-
aufwand eingespeist werden kdnnen, um unter anderem weitere Planungs-
gebiete aulRerhalb von Wien abzudecken sowie den Detailierungsgrad weiter zu
erhohen.

Mit Hilfe des entwickelten Modellsystems ist es moglich Einzugsgebiets-
berechnungen fiir ausgewahlte Gebiete oder Infrastruktureinrichtungen (z.B.
Krankenhauser, soziale Einrichtungen, Seniorenwohnheime) fiir unterschiedliche
Mobilitatsgruppen durchzufiihren. Dabei kénnen auf Basis einer holistischen
Betrachtungsweise jene Gebiete definiert werden, die nicht — oder nur mit
erheblich héherem Zeitaufwand in ein Einzugsgebiet fallen. Somit ist es maglich,
Gebiete zu lokalisieren, die ein hohes Potenzial fur die Verbesserung der
Erreichbarkeit aufweisen.
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5.3 Empfehlungen fir Entscheidungshilfen

Vorhandene Richtlinien und Vorschriften fiir das StraRenwesen (RVS) -
insbesondere die RVS 02.03.13 ,Behindertengerechte Ausgestaltung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)“, befassen sich vorwiegend mit
technischen Problemen im StralRenraum bzw. im Speziellen bei Verkehrsmitteln.
Hierzu zahlen unter anderem die Ausgestaltung von Haltestellenbereichen, die
empfohlene Spaltbreite zwischen Bahnsteig und Fahrzeug sowie die Stufenhdhe
der Fahrzeuge bzw. die visuelle und akustische Informationswiedergabe.

Subjektive Barrieren werden nur in geringem Umfang erwahnt. So gibt die RVS
02.03.13 an, dass ein ,gefahrloses und angstfreies Aufhalten im offentlichen
Raum® fir mobilitatsbehinderte Menschen wichtig ist. Dies sollte insbesondere
durch eine benutzerlnnenfreundliche Haltestellenarchitektur, die auf dunkle und
unubersichtliche Stellen verzichtet, sowie durch Personalprasenz die in
.konflikttrachtigen Situationen® das Sicherheitsgefihl erhdht, unterstitzt werden.

Subjektive  Barrieren, insbesondere negative Erfahrungen mit dem
Sicherheitsgefiihl in Stationen sollten allerdings auch durch entsprechende
Kampagnen, die nach Durchfihrung gezielter Imagemallnahmen bei
unterschiedlichen offentlichen Bereichen darauf hinweisen, dass die
Sicherheitslage verbessert wurde, offentlich kommuniziert werden. Es sollte den
unterschiedlichen Personengruppen ermdglicht werden, personlich subjektive
Barrieren zur Einschrankung der Routenwahl bereits vor Fahrtantritt abzubauen.
Auch wenn das Sicherheitspersonal und die Lage in entsprechenden Stationen
verbessert wurden, bleibt die Erinnerung, dass die Situation dort unangenehm
war und deshalb weiterhin zu vermeiden ist, erhalten, wodurch z.B. der
entsprechende Umsteigeknoten nicht genutzt wird und sich die Betroffenen auch
kein Bild der neuen Lage machen.

Durch gezielte Kommunikation zum Beispiel in Einrichtungen flir Seniorlnnen
konnen diese Informationsdefizite gezielt bereinigt werden, die erweiterte
Maoglichkeit der Nutzung von 6ffentlichen Personennahverkehrsmitteln steigt.

Gezielte Kommunikation, sowie das eventuelle Uben und das ,Neu-Entdecken®
des offentlichen Raumes fiir Seniorlnnen und mobilitdtseingeschrankte Personen
erlauben es, vorhandene Barrieren Uberwinden zu lernen, subjektive Barrieren
abzubauen und die vorhandene Qualitat des 6ffentlichen Raumes neu nutzen zu
lernen. Dadurch kann auch das Konfliktpotenzial reduziert werden, weil
mobilitdtseingeschrénkte Personen besser wissen, wie sie sich in schwierigen
und gefahrlichen Verkehrssituation geeignet verhalten.

Diese Schulungen sollten allerdings nicht nur fur mobilitdtseingeschrénkte
Personengruppen angeboten werden, sondern auch fir z.B. Schiler und
Jugendliche, um sowohl deren Wahrnehmung im Stralenraum zu erhéhen und
deshalb ihre Sicherheit zu fordern, als auch ein Verstandnis fir
mobilitdtseingeschrénkte Gruppen und deren Bedurfnisse zu erzeugen.
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5.4 Zukunftiges Forschungspotenzial

Die durchgefuhrte Studie hat bewiesen, dass es von hoher Bedeutung ist, die
unterschiedlichen Mobilitdtsanspriiche von Seniorlnnen zu durchleuchten, zu
gualifizieren und quantitativ darzustellen. Eine statistisch relevante Stichproben-
grolRe kann weitere Ergebnisse liefern und erhéht somit die Qualitat fur weitere
Planungsgrundlagen. Zuséatzlich ware ein 0Osterreichweiter Vergleich der
Erreichbarkeit insbesondere bei Unterschieden zwischen urbanen und ruralen
Ra&umen wichtig, um fir zukinftige Generationen von Seniorlnnen eine
entsprechende Mobilitatsplanung zu gewahrleisten.

Der Ausbau des U-Bahnnetzes in Wien wie z.B. die in Planung befindliche U-
Bahnlinie U5 stellt weitere Herausforderungen fir Seniorlnnen dar. Aus Sicht der
Projektmitarbeiterinnen kénnte z.B. der Verzicht auf Fahrerinnen bei der U5 flr
Seniorlnnen eine neue subjektive Barriere darstellen. Herausforderungen
ergeben sich auch aufgrund der Auswirkungen auf das bestehende Liniennetz
des offentlichen Verkehrs sowie die Umgestaltung einzelner Umsteigeknoten.
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V. Anhang

1. Flyer zur ProbandIinnenakquise

Zur Akquise von Probandinnen wurden zunachst Seniorinneneinrichtungen
kontaktiert, um das Projekt entweder durch die Auflage von Informationsmaterial
(z.B. Flyer, siehe folgende Abbildung) in bestehenden Raumlichkeiten oder durch
die Weiterleitung der Projektinformationen an potenzielle Teilnehmerinnen bzw.
Verwaltungen von Seniorinneneinrichtungen zu unterstitzen.

Abbildung: Flyer zur ProbandInnenakquise

MITWIRKUNG BEIM
FORSCHUNGSPROJEKT SENIOR STEPS

Ziel des Projekts:

e Gezielte Berlicksichtigung von Anforderungen
und Bediirfnissenvon Seniorinnen bei der
Verkehrsplanung

Wir suchen:

e Freiwillige Seniorinnen, die ihre taglichen
Wege zu Full bzw. mit dem &ffentlichen
Verkehrzurilicklegen und

o deren Wege wir anonymisiert mittels GPS
aufzeichnen diirfen (der exakte Wohnortwird
nicht festgehalten)

Was soll gemacht werden:

o Mitflihren unseres GPS-Geréts fiir 1 Woche

e Interviewteilnahme, um liber persénliche
Erfahrungenim StraRenverkehr zu berichten

Aufwandsentschadigung: € 50

Ndhere Informationen:

Frau DI Monika Wanjek, TU Wien
Telefon:(+43 1) 58801-280514
E-Mail: monika.wanjek@tuwien.ac.at

Quelle: Eigene Darstellung
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2. Technische Details

Verwendete Programme:
e VISUM Version 12.5 der PTV AG (Routenwahlmodellierung)
e QuantumGIS 2.6.1 (Erreichbarkeitsdarstellung)

Datengrundlagen:
o Verkehrsmodull Projekt ,Step by Step*
e Verkehrsauskunft Osterreich: Verkehrsgraph der Graphenintegrations-
plattform
e Geodatenviewer der Stadtvermessung Wien: Digitales Gelandemodell
Open Data Kataloge der Stadt Wien: Offentliches Verkehrsnetz —
Liniennetz und Haltestellenpunkte

Die Modellkalibrierung erfolgte in Form eines definierten Regelkreises, der in der
folgenden Abbildung 20 dargestellt ist. Nach jeder durchgefihrten Umlegung
wurden die modellierten Wege und tatsachlich durchgefiihrten Wege
gegeniibergestellt und auf Ubereinstimmung gepriift. Bei unzureichender
Ubereinstimmung entsprechend der internen Qualititsvorgaben wurden die
Einstellungen bei den Widerstanden modifiziert.

Abbildung 20: Regelkreis zur Modellkalibrierung

Grundlagen,
Barrieren,
Erwartungen
Kalibrierung des Modells

R R —

Simulation -
Vergleich Modifikation der
IST <= Modell Parameter

-

! hereinstimmung _@ !
! Ausreichend?* 'U !
i i
] ]
*1 Schwellenwert kann individuell
Festgelegt werden
Kalibrierung . . Auswertung und
Simulation .
des Modells »  Interpretation

abgeschlossen

| von MaBnahmen

der Wirksamkeit

Quelle: Eigene Darstellung
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Im Rahmen der Modellierung wurden die Widerstandsparameter in vordefinierten
Dokumentvorlagen (siehe Tabelle 4) gespeichert, die als externe Datengrundlage
fur die Modellberechnungen zugrunde gelegt wurde.

Tabelle 4: Vorlage Datenmanagement Widerstandsparametrierung

Mannliche Weibliche Mobilitatsein-

Typologie . . .
ypoiog Seniorlnnen  Seniorlnnen  geschr. Seniorin

Knoten

Knotentyp (Zeitaufschlag bzw. -abschla
Ungeregelte Kreuzung

VLSA mit Blindenakustik

VLSA ohne Blindenakustik

Zebrastreifen

Abbiegewiderstand (Zeitaufschlag bzw. -abschlag)
Richtungswechsel (Links und Rechts)
Queren von Hauptstralen

Strecken

Streckentyp (Zeitaufschlag bzw. -abschlag)
Korridor (z.B. Ring, Wienzeile, Gurtel)
Korridor - Einkaufsstral3e

Durchzugsstralle (z.B. Landesgerichtstraf3e)
DurchzugsstraRe - Einkaufsstrale
HauptstraBe (z.B. Lerchenfelder Stral3e)
Hauptstral3e - Einkaufsstral3e

Zusatzliche wichtige Verbindungen
Zusatzliche wichtige Verbindungen - Einkaufsstralle
Niederrangiges Stral3ennetz

Gemischter Geh- und Radweg
Niederrangiges Stral3ennetz - Einkaufsstra3e
Kfz-freie Zone - FuRgangerzone

Kfz-freie Zone - Stiege

Kfz-freie Zone

Kfz-freier Platz/Park

Einbahn (Zeitabschlag)

WohnstraRe (Zeitabschlag)

Tempo 30km/h (Zeitabschlag)

Gefélle (Zeitaufschlag)

Mannliche Weibliche Mobilitatsein-

Typologie . . .
ypolog Seniorlnnen  Seniorinnen  geschr. Seniorin

Zugangsbarrieren je Verkehrsmittelkategorie
zu FuB (Zeitaufschlag)

Regionalbus (Zeitaufschlag)

Stadtbus (Zeitaufschlag)

StraRenbahn (Niederflur) (Zeitaufschlag)
StraRenbahn (Gemischte Garnituren) (Zeitaufschlag)
Badner Bahn (Zeitaufschlag)

U-Bahn (Zeitaufschlag)

S-Bahn (Zeitaufschlag)

Quelle: Eigene Darstellung
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