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SYNOPSIS

Ziel des Forschungsprojektes ist es, die Wechselwirkung des Wiener stationsgebundenem BikeSharing Systems (Citybike Wien)
mit dem offentlichen Verkehr (Wiener Linien) zu untersuchen. Es geht um die Frage der Rolle von Citybike Wien im multimoda-
len Verkehrssystem und dessen Netzwirkung. Dadurch soll das Potenzial von BikeSharing-Diensten als Erganzung, Entlastung
oder Ersatz des OPNV abgeschatzt werden.
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1. Kurze Zusammenfassung

Zielsetzungen

Ziel des Forschungsprojektes war es, die Wechselwirkung des Wiener stationsgebundenen BikeSharing Systems (BSS)
Citybike Wien (CBW) mit dem o&ffentlichen Verkehr (Wiener Linien) zu untersuchen.

Methodisch gliedert sich die Arbeit in einen Befragungsteil, bei dem CBW-Nutzer/-innen an ausgewahlten Stationen beim
Ausleih- bzw. Rickgabevorgang zu ihrem konkreten Weg und Motiven befragt wurden, und in einen Ausleihdaten-
Analyseteil, bei dem Rad- und OV-Reisezeiten mit tatsdchlichen Nutzer/-innenzahlen auf bestimmten Relationen
verglichen wurden sowie eine mégliche Ausweichnutzung von Citybikes bei nahen OV-Behinderungen gepriift wurde.
Wesentliche Highlights

Die Befragung von insgesamt 1.389 CBW-Nutzer/-innen lieferte eindeutige Ergebnisse:

Mit knapp 50 % ist das CBW ein Verkehrsmittel der Altersklasse 20-29 Jahre, die sich zudem dominierend in der Freizeit
damit fortbewegen: 65 %. Das mit grolRem Abstand am haufigsten durch CBW-Fahrten substituierte Verkehrsmittel ist der
Offentliche Verkehr: 71,4 %. Auch in der Detailbetrachtung, ob CBW als Hauptverkehrsmittel oder als Zu-/Abbringer dient,
dominiert mit 60 bis 64 % der OV als substituiertes Verkehrsmittel. Bei den Griinden, warum das CBW den offentlichen
Verkehr substituiert, werden in &hnlicher Haufigkeit genannt: schneller, billiger, direkter, flexibler, umweltfreundlicher und
korperliche Betatigung. Das Bild &ndert sich lediglich ein bisschen, nimmt man nur jene Untergruppe her, die eine Zeitkarte
fir den OV besitzt, ergo fiir den OV schon bezahlt hat und dennoch CBW nutzt.

Wichtigste Ergebnisse des Forschungsprojektes

Die Ausleihdaten-Analyse ergab ein differenzierteres Bild.

Zum einen gibt es einen deutlichen Zusammenhang zwischen der Anzahl von CBW-Fahrten und dem Reisezeitverhaltnis
Rad/OV zwischen CBW-Stationen. Je besser das Reisezeitverhiltnis auf einer Relation zugunsten des Fahrrads ausfallt,
desto mehr CBW-Wege sind tendenziell auf dieser Relation zu beobachten — ein Indiz dafiir, dass umstandliche
(mehrmaliges Umsteigen) OV-Wege bzw. lange Wartezeiten (z.B. auf Nachtbusse) durch CBW-Fahrten substituiert
werden.

Die Betrachtung der 10 meistbefahrenen Relationen — unterschieden nach den Zeitfenstern Werktag Peak (05:00 bis
21:00 Uhr), Werktag Nacht (01:00 bis 05:00 Uhr), Wochenende Peak (09:00-21:00 Uhr) und Wochenende Nacht (01:00
bis 05:00 Uhr) — offenbarte:

. die Wichtigkeit des Systems CBW fur Studierende — die CBW-Stationen Sudportalstral’e (WU Wien), Gymnasi-
umstral3e (Studierendenheim) und TreitlstraBe (Karlsplatz & TU Wien) waren Uberproportional vertreten,

. die Zubringerfunktion von CBW fiir die Station Wien Mitte und

. die Wichtigkeit des Citybikes statt kurzen OV-Wegen (bzw. FuBwegen).

Eine vertiefte Analyse zeigte aber auch, dass die Top 10-Relationen nur einen verschwindend kleinen Teil der Gesamt-
fahrten ausmachen und die Stéarke des Systems Citybike in der flachenhaften ErschlieBung liegt.

Der exemplarische Vergleich von CBW-Ausleihvorgangen und OV-Stérungen lasst keine Rickschliisse auf eine
Ersatzfunktion von CBW zu — alleine schon aufgrund der zu geringen Kapazitaten.

Generell ist das System CBW (noch) zu klein (rdumlich, v.a. bzgl. Stationsdichte, und was die Anzahl der Fahrten betrifft: ~
1 Mio. Fahrten pro Jahr) um eine signifikante Rolle als OV-Erganzung, -Ersatz oder -Entlastung zu spielen (WL: 939 Mio.
Fahrten pro Jahr).
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2. Inhaltlicher Projektbericht Uber die wissenschaftliche Ar-
beit

2.1. Ausgangssituation/Motivation des Projektes

Mit BikeSharing-Systemen (BSS) ist in den letzten 15 Jahren ein weiteres Verkehrsangebot in vielen Stadten Europas und
der Welt zu den bestehenden Angeboten dazugekommen. Sharing boomt.

Die Eigenschaften von BSS sind bereits in mancher Hinsicht international untersucht worden, z.B. die Gender-Perspektive,
Armut, etc. Das Wechselspiel mit dem Offentlichen Verkehr (OV) und die Rolle im multimodalen Verkehrssystem jedoch
noch nicht. Eine moglichst fundierte Kenntnis tiber Angebotsqualitat und Nachfrage in Abhangigkeit des OV-Angebotes
wiirde die Rolle von BSS aus Sicht des OV fundieren und auch das Potential fiir einen synergetischen Einsatz dieser
beiden Verkehrsmittel abstecken. Die Rolle von CBW hinsichtlich der Kombination mit anderen Verkehrsmitteln auRer dem
OV wird auch mitbetrachtet. Die Frage nach den zukiinftigen Ausbauperspektiven fiir das CBW, ob das Bedienungsgebiet
vergroRert werden soll und/oder ob im bestehenden Bedienungsgebiet die Stationen verdichtet werden sollen (und wenn
ja, wie und wohin), ist aus der Warte des OV noch nicht ausreichend gut beantwortbar bzw. sind die Wechselwirkungen
der beiden Systeme noch nicht ausreichend betrachtet worden. Uber die Routen der CBW-Nutzer/-innen ist nichts
bekannt. Es gibt also keine Daten dariiber, ob diese entlang oder abseits von OV-Strecken verlaufen. Fiir die Betrachtung
und Optimierung eines multimodalen Verkehrssystems ist diese Information aber von grof3er Wichtigkeit. Die Wiener
Linien Mobilitatserhebungen ergeben, dass nur rund 1 % der Fahrgaste mit dem Fahrrad zur Haltestelle kommt. Auch
dieser Aspekt soll in der Studie noch einmal durch Befragungen an Haltestellen beleuchtet werden.

CBW st seit dem Jahr 2003 stark angewachsen: 120 Stationen, 3.065 Boxen, 1.500 Ré&der, bei maximal 120.000
monatlichen Fahrten (Juli 2014), 980.000 Fahrten im Jahr 2014 und 584.000 registrierten Nutzern/-innen (Dechant, H.-E.
2014). Die Systementwicklung ist vorlaufig abgeschlossen. Es erscheint daher vielversprechend, der Frage nachzugehen:
wie sehen die Nutzungsmuster jetzt aus und welche Potenziale ergeben sich bei Verdichtung/Erweiterung des Netzes aus
Sicht des 6ffentlichen Verkehrs und multimodalen Verkehrssystem.

2.2. Zielsetzungen des Projektes
Die angestrebten Projektergebnisse sind wie folgt:

. Darstellung von Nutzungsmustern in ihrer rdumlichen und zeitlichen Ausprédgung unter Berucksichtigung
soziodemographischer Daten (sofern aufgrund der Bestands-Datenlage mdglich bzw. bei der Befragung zu erhe-
ben).

. Erkenntnisse (iber Einflussfaktoren auf die Nutzungsmuster, z.B. durch die OV-Angebotsdichte, das Wetter oder
die Topographie.

. Umlegung der ermittelten Nutzungsmuster auf ein zu verdichtendes und/oder zu erweiterndes Netz zum Zwecke

Potenzialabschatzung.

Arbeitsplan nach Arbeitspaketen:

AP 2 Beschaffung und Aufbereitung der Datengrundlagen von CBW, meteorologischen Daten, soziobkonomischen
Daten und der Kartengrundlagen (OSM-Karte). Identifizierung von Umwegfahrten (mittels Geschwindigkeits-
Schwellenwert).

AP 3 Erstellung Fragebogen.

AP 4  Mittels Fragebogen (adaptierte Version aus der oben beschriebenen Diplomarbeit) werden Nutzer/-innen beim
Ausleih- bzw. Riickgabevorgang nach Quellen und Ziele ihrer Wege, weiteren verwendeten Verkehrsmitteln, Fuh-
rerschein-/OV-Zeitkartenbesitz, etc. befragt.

AP 5  Analyse der CBW-Daten (Umrechnung in Stationsauslastung, Weglédngen- und -zeitenverteilung) und Verschnei-
dung mit OV-, Wetter-, topographischen und soziodkonomischen Parametern. Berechnung gewichteter Umweg-
faktoren (kirzeste Routendistanz vs. Luftlinie) fur den Radverkehr.

AP 6  Aussagekraftige Darstellung der als wesentlich identifizierten Parameter und Zusammenhange in Karten und
Diagrammen. Verfassen des Abschlussberichts Aufbereitung der Ergebnisse fur die Kommunikation.

Das Untersuchungsdesign ist in Abbildung 1 veranschaulicht.
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2.3. Durchgefiihrte Arbeiten im Rahmen des Projektes inklusive Methodik

Befragung

Die Befragung der Nutzer/-innen beim Ausleih-/Riickgabevorgang an den CBW-Stationen erfolgte in zwei Wellen, im Juli
2016 sowie Ende September und Anfang Oktober 2016. Im Juli wurden in Summe 820 Nutzer/-innen befragt, im
September/Oktober 569. Also standen in Summe 1.389 Antworten zur Analyse zur Verfiigung. Die Fragen bezogen sich
auf:

- die Position des CBW-Weges innerhalb der Wegekette (Hauptverkehrsmittel vs. Zu-/Abbringer zum/vom OV vs.
Verbinder zwischen OV; Quell- und Zielorte),

- den Wegezweck (Arbeit, Ausbildung, Erledigung, Begleitung, Dienstlich, Einkauf, Freizeit)

- die Rolle des CBW als Ersatz auf diesem Weg firr ein anderes Verkehrsmittel (FuRweg, eigenes Fahrrad, OV,
eigenes Auto oder Sonstiges) und wenn ja, aus welchem Grund (Schneller, Billiger, Direkter, Flexibler, Umwelt-
freundlicher, Kérperliche Betétigung, Diebstahlsicher, Stérung eines alternativen Verkehrsmittels und Sonstiges).

Zur besseren Einschatzung wurde anschlieBend abgefragt, ob der-/diejenige Tourist/in bzw. Besucher/in ist, Uber eine
Zeitkarte der Wiener Linien, einen Fiuhrerschein und/oder ein Automobil verfligt. AbschlieBend wurde das Geschlecht
vermerkt und das Alter in 10-Jahresschritten zwischen 20 und 70 notiert. Aus Abbildung 5 ist ersichtlich, dass mit
Ausnahme von lediglich drei Stationen, die Ricklaufrate der angesprochenen Nutzer/-innen tber 50 % lag.

CBW-Verleihdaten

Zur Ermittlung der Wechselwirkungen zwischen OV und CBW wurden fiir samtliche 14.520 Relationen® die Rad- und OV-
Reisezeiten ermittelt, um daraus in weiterer Folge ein Reisezeitverhdltnis berechnen zu kénnen, was mit der Wegehaufig-
keit der Relationen verglichen wurde (Abbildung 2).

Das Rad-Routing wurde via APl von bikecitizens.net durchgefuihrt. Fur jede Relation wurden Entfernung, Luftlinie,
Fahrzeit, sowie die zu bewaltigenden Héhenmeter bergauf bzw. bergab abgefragt.

Zur Beriicksichtigung unterschiedlicher OV-Bedienungsintensitdten und CBW-Ausleihvorgdnge zu verschiedenen
Tageszeiten und Wochentagen (Abbildung 3) wurden mehrere Zeitabschnitte definiert:

- Abschnitt 1: Werktag Vormittags-Peak, 05:00-11:00 Uhr

- Abschnitt 2: Werktag Nachmittags-Peak, 14:00-20:00 Uhr

- Abschnitt 3: Werktag Off-Peak, 21:00-01:00 Uhr

- Abschnitt 4: Werktag Nacht, 01:00-05:00 Uhr

- Abschnitt 5: Wochenende Peak, 09:00-21:00 Uhr

- Abschnitt 6: Wochenende Off-Peak, 05:00-09:00 Uhr und 21:00-01:00 Uhr

- Abschnitt 7: Wochenende Nacht, 01:00-05:00 Uhr

Fir 6 der 7 Abschnitte (Werktag Off-Peak wurde verworfen) wurde jeweils ein Zeitpunkt festgelegt, zu dem eine Abfrage
der Reisezeit und -route erfolgen sollte:

- Abschnitt 1: Mittwoch (14.09.2016), 08:00 Uhr

- Abschnitt 2: Mittwoch (14.09.2016), 17:00 Uhr

- Abschnitt 4: Mittwoch (14.09.2016), 02:00 Uhr

- Abschnitt 5: Sonntag (18.09.2016), 15:00 Uhr

- Abschnitt 6: Sonntag (18.09.2016), 08:00 Uhr

- Abschnitt 7: Sonntag (18.09.2016), 02:00 Uhr

Zu diesen 6 Zeitpunkten wurde mittels automatisierter Anfrage beim Wiener Linien Routing Service die OV-Route und -
Reisezeit von jeder zu jeder CBW-Station abgerufen, in Summe 87.120 Datensétze. Pro Relation lieferte die Anfrage 1 bis
5 Routenvorschlage mit entsprechenden OV-Reisezeiten (Abbildung 2).

Eine erste Analyse der Reisezeiten ergab eine weitgehende Ubereinstimmung der OV-Reisezeiten fir die Abschnitte 1
und 2, weshalb diese zusammengelegt wurden (also Werktag 05:00-21:00 Uhr). Zur Vereinfachung wurde zugunsten einer
Reduktion auf 4 aussagekréftige (also mdglichst unterschiedliche) Zeitabschnitte entschieden. Damit verblieben folgende
Abschnitte und Anfragezeitpunkte:

' 121x120 Relationen — von jeder der 121 CBW-Stationen zu jeder anderen. Rundfahrten (gleiche Ausleih- u. Riickgabestation) wurden

nicht berticksichtigt, da fur das Reisezeitverhaltnis ausschliellich direkte Fahrten von Interesse waren.
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- Abschnitt Werktag Peak, 05:00-21:00: 14.09.2016, 08:00 Uhr

- Abschnitt Werktag Nacht: 01:00-05:00: 14.09.2016, 02:00 Uhr

- Abschnitt Wochenende Peak, 09:00-21:00: 18.09.2016, 15:00 Uhr

- Abschnitt Wochenende Nacht, 01:00-05:00: 18.09.2016, 02:00 Uhr

Die verbliebenen 58.080 Datensatze mussten bereinigt werden, da die Anfrage beim WL Routing Service z.B. auch in der
Nacht (02:00 Uhr) StralRenbahn- und Buswege riickmeldete (was aus der ,Letzten Fahrt* bzw. ,Ersten Fahrt® im reguléren
Angebot resultieren dirfte). Ebenso verkehrten in Nachten vor Werktagen Nightlines, die manuell geléscht werden
mussten.

Weiters wurden FuRwege von den zwei CBW-Stationen ,Hauptbahnhof* und ,Hauptbahnhof West* zur OV-Station
Hauptbahnhof manuell erganzt, da die OV-Station Hauptbahnhof im Routing Service nicht als solche erkannt wurde und
die FuBwege zu den néchst weiteren Stationen (Kolschitzkygasse, Karl-Popper-StralRe, Belvederegasse, Columbusplatz,
Keplerplatz, etc.) geroutet wurden.

Im nachsten Schritt erfolgte die Auswahl der kirzesten Reisezeit je Relation, wobei fir jede Relation die kiirzeste reine
Reisezeit und die kiirzeste bewertete Reisezeit ermittelt wurden.

Der Rohdatensatz von CBW enthélt sdmtliche Fahrten mit einem Ausleihvorgang ab 1.1.2015, 0:00:00 Uhr und einem
Rickgabevorgang vor 31.12.2015, 24:00:00 Uhr, wobei je Fahrt Ausleih- und Rickgabezeitpunkt und -station, eine
anonymisierte KundenID und das Geschlecht (wenn hinterlegt) bekannt sind.

Der Rohdatensatz wurde um negative Ausleihdauern bereinigt, die bei fehlerhafter Riickgabe eines ausgeliehenen Rades
entstehen. Weiters wurden als gestohlen gemeldete Rader aus dem Datensatz entfernt (da keine Ruckgabestation).
Ebenfalls entfernt wurden Wege von und zu temporéren Stationen (Event- bzw. Teststation).

In einem letzten Aufbereitungsschritt wurden Rundfahrten (also mit identer Quell- und Zielstation) und indirekte Wege
entfernt. In Ermangelung der Kenntnis der genauen Fahrtroute wurde eine Fahrt als direkt (also ohne Umwege) ange-
nommen, wenn die Durchschnittsgeschwindigkeit (= Entlehndauer durch Entfernung laut Routing) mehr als 7 km/h betrug.
Der Grenzwert von 7 km/h ergibt sich dabei aus einer ndherungsweisen Gaul¥’'schen Normalverteilung der Durchschnitts-
geschwindigkeiten und der Abweichung der tatséchlichen Geschwindigkeitsverteilung davon unter 7 km/h (Abbildung 4).

Daten Anzahl Datensétze (Fahrten)
Rohdatensatz 2015 1.005.856
- Ausleihdauern < 0 Sekunden - 19.950
- als gestohlen gemeldete Rader - 470
- Rundfahrten (Quellstation = Zielstation) - 77.464
- Temporare Stationen (Event- bzw. Teststation) - 230
- Indirekte Wege -237.782
Aufbereiteter Datensatz, davon: 669.960
- Werktag zwischen 05:00 und 21:00 Uhr 406.597
- Werktag zwischen 01:00 und 05:00 Uhr 24.186
- Sams-, Sonn- bzw. Feiertag zwischen 09:00 und 21:00 Uhr 111.661
- Sams-, Sonn- bzw. Feiertag zwischen 01:00 und 05:00 Uhr 18.430

2.4. Beschreibung der Ergebnisse und Meilensteine

Befragung

Von den 1.389 Nutzern/-innen waren 57,7 % mannlich und 42,3 % weiblich. Bei der Altersverteilung dominierte mit 49,8 %
die Altersklasse 20-29 Jahre. Die Unterscheidung Tourist/in bzw. Besucher/in vs. Einwohner/in Wiens steht im Verhaltnis
35 zu 65 %. 48 % gaben an, zum Zeitpunkt der CBW -Fahrt eine Zeitkarte der Wiener Linien zu besitzen. Wéhrend 78,9 %
einen Fihrerschein besalRen, stand nur 26,9 % der Befragten auch ein Automobil als mégliche Alternative wirklich zur
Verfiigung. Bei der Rolle des CBW in der Wegekette zeigt sich ein eindeutiges Bild zugunsten des Hauptverkehrsmittels
mit 78,3 %. 20,9 % der Fahrten dienten als Zu- und Abbringer (zum/vom OV) und lediglich 0,8 % spielten eine verbinden-
de Rolle zwischen zwei 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Die Abbildung 7 gibt Aufschluss tUber den Zweck der CBW-Wege:
Hier sticht die Freizeit mit beinahe zwei Dritteln deutlich hervor, gefolgt von der Arbeit mit 15 %. Die nachfolgende Tabelle
zeigt auf, dass in einer Giberwaltigenden Anzahl an Fallen das CBW mindestens ein anderes Verkehrsmittel ersetzt.
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Ersetzt das CBW ein .
anderes Verkehrsmittel? Absolut | Anteil [%]
Ja 1.284 92,4
Nein 105 7,6

Bei 71,4 % der Nennungen wird der OV als das vom CBW am haufigsten substituierte Verkehrsmittel genannt. An zweiter
Stelle folgt der FuRweg mit 15,9 %. Abbildung 8 liefert eine detaillierte Aufschliisselung. Sieht man sich die detailliert
aufgeschliisselten Griinde fir den Verkehrsmittelersatz an (Abbildung 9), so bietet sich beim OV ein relativ gleichmaRig
aufgeteiltes Bild zwischen kérperlicher Bewegung, billiger und schneller sowie weiteren Griinden. Beim FuRweg dominiert
der Grund schneller, wahrend beim Auto die Umweltfreundlichkeit den gréf3ten Einzelposten ausmacht. Nimmt man nur
die Personen mit Zeitkartenbesitz her (Abbildung 10), so bleiben kdrperliche Betatigung und schneller prominent erhalten,
wahrend direkter im Vergleich zur Gesamtstichprobe gréRer geworden ist. Aus dem Blickwinkel der Rolle des CBW in der
Wegekette ergibt sich: In beiden Fallen, wenn das CBW als Hauptverkehrsmittel und als Zu-/Abbringer dient, dann ist es
mit 60 bzw. 64 % dominierend Substitution fiir den OV (Abbildung 11).

Die Frage, ob das Argument der groReren Umweltfreundlichkeit des CBW im Vergleich zum Automobil auf eine studenti-
sche Klientel zuriickzufuihren ist, ist mit ,wahrscheinlich“ zu beantworten. Abbildung 12 zeigt, dass die so argumentieren-
den mit 55,0 % aus der Altersgruppe 20-29 kommen und zu 85,7 % Bewohner/innen Wiens (kein/e Tourist/in bzw.
Besucher/in) sind (Abbildung 13).

CBW-Verleihdaten

Zur Beantwortung der Forschungsfrage wurde die Anzahl der Fahrten nach Relationen und Zeitrdumen mit dem
Reisezeitverhaltnis aus Rad- und OV-Reisezeit (bewertet und unbewertet) verschnitten.

Eine erste, visuelle Analyse zeigt, dass das Reisezeitverhaltnis einen Einfluss auf die Wegeh&aufigkeit hat. Wahrend die
Intervalle ,Wochenende Peak” und vor allem ,Werktag Nacht“ und ,Wochenende Nacht* aufgrund der geringen Anzahl an
Fahrten nur bedingt aussagekraftig sind, zeigt auch die Abbildung ,Werktag Peak® (Abbildung 14) das gleiche Muster: die
Relationen mit den meisten Fahrten sind durchwegs dort zu finden, wo das Reisezeitverhaltnis deutlich zugunsten des
Fahrrads ausfallt.

Der Vergleich der Abbildungen ohne und mit Reisezeitbewertung ergibt, dass die Reisezeitbewertung lediglich das
Reisezeitverhdltnis zugunsten des Fahrrads verschiebt. Eine weitere Betrachtung der bewerteten Reisezeit scheint
deshalb nicht zielfuhrend. Fir die weiteren Analysen wurden ausschlieBlich unbewertete Reisezeiten herangezogen, um
ein ausgewogeneres, realistischeres Verhdltnis abzubilden — die Rad-Reisezeiten sind auch unbewertet.

Zur Ermoglichung konkreter Aussagen uber die Rolle von CBW als Entlastung, Ergéanzung bzw. Ersatz des OV wurden
jeweils die Top 10-Relationen je Zeitintervall betrachtet und visualisiert (vgl. Abbildung 16).

Bei der Analyse der Tabellen fallt auf, dass die Rad-Reisezeiten fiir nahezu alle Top 10-Relationen kleiner als 10 Minuten
sind (also teilweise zu-FuR-Entfernungen), und dass die Rad-Reisezeiten zwischen der Halfte und einem Viertel der OV-
Reisezeiten betragen.

Lediglich 2 Relationen stechen durch lange Rad-Reisezeiten aus dem sonst einheitlichen Muster hervor:

- Julius Raab Platz > Webgasse werktags in der Nacht: eine detailliertere Analyse zeigt, dass 78 der insgesamt 84
Fahrten von einer Person unternommen wurden. Diese Relation wird also als ,Ausreiler aus der Interpretation
ausgenommen.

- Schénbrunn Haupteingang > Museumsplatz zur Peak-Zeit am Wochenende: auf dieser Relation treten tatsachlich
gehéauft Fahrten auf, oft von 2 bis 4 Personen gleichzeitig, was — wie auch Quell- und Zielpunkt — auf touristische
Nutzung schlieRen lasst

Neben den kurzen Reisezeiten der Top 10-Relationen fallt die Bedeutung studentischer Wege (Start bzw. Ziel ,Stdportal-

stralle”, ,Gymnasiumstralle“ bzw. ,TreitlstraBe®) auf, sowie die Funktion von Wien Mitte als Verkehrsknotenpunkt mit Zu-

und Abbringerfahrten.

Zur Veranschaulichung der Entlastungswirkung und der Verlagerung auf Fahrten mit dem Citybike wurden die gerouteten

OV- und Rad-Wege — gewichtet mit der jeweiligen Anzahl an Fahrten — dargestellt (Abbildung 17, Abbildung 18). Die
Abbildungen bestatigen auch die Erkenntnisse aus der Top 10-Analyse (studentische Nutzung, Wien Mitte als Knoten).
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Da sich dieses Ergebnis (Zu-/Abbringerfunktion) nicht mit den Ergebnissen der Befragung deckt (gemaR derer nur 21%
der CBW-Wege Zu- bzw. Abbringer sind), wurde die Korrelations-Analyse von Fahrten und Reisezeiten noch weiter
vertieft. Dazu wurde die Dichte der urspringlichen Punktwolken dargestellt. So konnte nachgewiesen werden, dass der
Uberwiegende Teil der Relationen nur wenige Fahrten pro Jahr aufweist, der Zusammenhang mit dem Reisezeitverhéltnis
aber auch hier besteht (Abbildung 15).

Die Abbildungen kdnnen so interpretiert werden, dass die Funktion von CBW hauptsachlich in der flachigen Verteilung der
Fahrten liegt — ein Effekt, der bei groRerer Stationsdichte vermutlich noch mehr zum Tragen kame.

Ein Blick auf die GréRenordnung der Fahrten von CBW und den Wiener Linien offenbart, dass die Rolle des CBW als
Ersatz, Erganzung oder Entlastung des OV (noch) vernachlassigbar ist. Die Verbindung Praterstern — Siidportalstrae war
werktags zur Peak-Zeit mit 2.631 Fahrten (beide Richtungen) die starkst belastete. Bei ca. 260 Werktagen pro Jahr ergibt
das 10 Fahrten pro Tag auf diesen Relationen bzw. nicht einmal 1 Fahrt pro Stunde.

Um die lokale, zeitlich begrenzte Entlastungs- bzw. Ersatzfunktion von CBW beispielsweise bei OV-Stérungen zu
Uiberpriifen, wurden die Auslastungsdaten der CBW-Stationen mit Daten (iber OV-Stdérungen exemplarisch verschnitten.
Aus einer OpenData-Schnittstelle wurden Stérungsmeldungen fiir die StraBenbahnlinie 46 im Abschnitt Thaliastralle
analysiert und mit den Auslastungsdaten der CBW-Station Richard-Wagner-Platz verglichen.

Die Analyse fir Juni 2015 zeigt keinen Zusammenhang der Stérungsereignisse auf dem konkreten Abschnitt der Linie 46
mit der Auslastung der CBW-Station Richard-Wagner-Platz (Abbildung 19). Auch die optische Korrelation der Stérungen
am 24.6.2015 und der gleichzeitigen Entleerung der CBW-Station ist bei detaillierterer Betrachtung nicht signifikant
sondern spiegelt lediglich die generelle Schwankung wieder (1 Ausleihvorgang je Stunde).

Zur Entwicklungsfrage, ob eine Netzverdichtung und/oder Netzerweiterung vorzunehmen ist, wurde im Rahmen dieser
Studie u.a. die Rolle von CBW zur Feinverteilung nachgewiesen. Es ist deshalb begriindet anzunehmen, dass eine
Verdichtung des CBW-Netzes einen uberproportionalen Nutzungszuwachs zur Folge haben wiirde. Gleichzeitig wurde
CBW als Ersatz von OV-Wegen erfragt — v.a. bei groReren OV-Intervallen bzw. bei haufigeren Umsteigevorgéngen. Eine
Erweiterung des Bedienungsgebietes entlang der OV-Achsen (aber auch dazwischen — siehe Erkenntnis 1: Feinverteilung)
in den AuRBenbezirken kénnte (unter Berticksichtigung notwendiger Bevolkerungsdichten) ebenfalls sinnvoll sein.

Eigeneinschéatzung des Zielerreichungsgrades: 95 %

Die Abweichung von 100% ergibt sich aus der nicht erfolgten Berlcksichtigung von Wetterdaten bzw. aus der aus
Komplexitatsgriinden nicht erfolgten Bereinigung/Gewichtung der Ausleih- und Rickgabedaten um die Bevolkerungs- und
Arbeitsplatzdichte im Umkreis der jeweiligen Stationen.

2.5. Eventuelle Schwierigkeiten bei der Erreichung der geplanten Ziele

Im Zuge des Projektes ergaben sich vorwiegend im Bereich Datenverfigbarkeit, Datenqualitét, Datenaufbereitung einige
Herausforderungen, die jedoch bewaltigt werden konnten. Probleme und Lésungsansatze sind in den Abschnitt 2.3 und
2.4 erlautert.

Soziotkonomische Daten liegen nicht in diesem Detaillierungsgrad vor, dass sie fur eine Stationszuordnung angewendet
werden kdnnen bzw. sind im CBW-Datensatz nicht enthalten.

Die aus den Befragungsdaten grundsétzlich mégliche Ableitung der Langen der Zu- und Abgangswege und eine damit
verbundene Darstellung als Summenhaufigkeitsverteilung waren aus Ressourcengriinden nicht moglich.

2.6. Beschreibung der Highlights des Projekts

Ein Highlight war die Befragung mit 1.389 beantworteten Fragebdgen, die Aussagen zum Mobilitdtsverhalten der CBW-
Nutzer ermdglicht. Ein weiteres Highlight war die Verschneidung der CBW-Fahrten mit den errechneten Reisezeitverhalt-
nissen, diese Methode wurde aus Sicht der Projektpartnerinnen in dieser Form erstmals durchgefiihrt. Beide Ansatze
erlaubten uns einen vertieften Blick auf die Wechselwirkungen von CBW und 6ffentlichem Verkehr zu werfen.
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2.7. Verwertungsstrategie

Da es sich bei ABS Wien um ein Forschungsprojekt handelt, liegt die geplante Verwertung hauptséchlich im Bereich der
Weiterverbreitung der Erkenntnisse. Bereits wahrend des Projektes wurden die Wiener Linien GmbH, Neue Urbane
Mobilitat Wien GmbH und Citybike Wien (ber die laufenden Ergebnisse informiert — nach Projektabschluss ist ein
erweiterter Workshop mit Wiener Stadtwerken, Wiener Linien und CBW geplant.

Weiterfilhrende Forschungsfragen

Die Bearbeitung der Fragestellung wirft auch Fragen auf, die fiir eine weiterflihrende Bearbeitung interessant erscheinen:

1. Das Routing der Radfahrten im Wege der BikeCitizens API liefert eine detaillierte Route, die auch positive und
negative Hoéhenunterschiede beinhaltet. In analoger Art, wie die Anzahl der Fahrten mit der Fahrzeit in Kontext
gebracht worden ist, bote sich ein Erklarungszugang uber Weglange und Héhenunterschied an. Dies ist von Raff-
ler neulich auf gesamtdsterreichischer Ebene vorgenommen worden®.

2. Die Interaktion zwischen CBW und Stérungen im OV-System konnte nur exemplarisch untersucht werden. Eine
detaillierte, gesamtsystemische Untersuchung der Ausleihdaten mit jenen der Stérungen der Wiener Linien bietet
sich daher an.

% C. Raffler (2016); "Untersuchung des Korperenergieverbrauchs als evidenzbasierender Ansatz zur Unterstiitzung der Radverkehrspla-
nung. Betrachtung anhand 6sterreichischer Berufspendlerdaten 1971 - 2001"; Diplomarbeit; Institut fiir Verkehrswissenschaften, TU
Wien.
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3. Schlussfolgerungen zu den Projektergebnissen

3.1. Fotos, Plane, Skizzen, Prozesse, lllustration der Ergebnisse

B Ausgangs-/Endpunkt
eines Weges
CityBikeWien-Station
OV-Haltestelle
CB. Ausgangs(A)/Endpunkt(E)
" des CityBike-Weges |
H, Ausgangs(A)/Umsteige(X)/
End(E)-Haltestelle des Weges n
===+ Zu-/Abgangsweg OV
=== Zu/Abgangsweg CityBike

Abbildung 1: Veranschaulichung des Untersuchungsdesigns
‘X ﬂ: SRR | Koordinate CB-Stationen
. (Koordinate) { Befragung (Quelle/Ziele mit Geocoding)

API WL @by Daten WL
Programm 1 pr— <:>
e-Einheit: OD-Pair aten BiCi

Anfrag 3
AP| WL: API Ke Beantragt
{JSON} U 4 v

m API BiCi: Offentlich

q Programm 2

J-:Auszug: Fahrzeit, Distanz, Hohenunterschied,
AUmsteigen, usw.

OV Fahrten: CB-Stationen zu CB-Stationen
Zu-/Abgang: Adresse/POI zu CB Stationen und v.v.

J.-hadfahren: CB-Stationen zu CB-Stationen
Routing Daten —-‘

Abbildung 2: Schema der angewendeten Routing-/Geocoding-Routine
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Tageszeitliche Verteilung der CBW-Ausleihvorgidnge nach Wochentag

10

i ]
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3

—=4

Anteil [%]

=5
—-0=0
—

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Tageszeit

Abbildung 3: Ganglinie der CBW-Ausleihvorgange nach Wochentag, 1-Montag bis 7-Sonntag, 8-Feiertag

Durchschnittsgeschwindigkeit und Summenhaufigkeit
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80.000 + - 0,8
70.000 = 0,7

£
¥ 60.000 - - 0,6
O
2
b= 50.000 + 0,5
&
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0 - 0,0
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Abbildung 4: Durchschnittsgeschwindigkeitsverteilung und Summenhéufigkeit der CBW-Fahrten 2015.
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Abbildung 5: Haufigkeit und Rucklaufrate der beiden Befragungswellen, oben: Juli, unten: September und

Oktober.
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Altersverteilung der CB-Nutzerlnnen
(2016)
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Abbildung 6: Altersverteilung der Stichprobe.

Wegezweck
(2016, n=1.413)
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m Begleitung {(n=31)
mdienstlich (n=29)
® Einkauf (n=65)

u Freizeit (n=909)

= Sonstiges (n=3)

Abbildung 7: Wegezwecke der gesamten Stichprobe.
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CB substituiert ...

(2016)
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Abbildung 8: In der Gesamtstichprobe substituiert das CBW andere Verkehrsmittel. Sonstige Nennungen sind im
kleinen Diagramm weiter aufgeschlisselt.
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Abbildung 9: In der Gesamtstichprobe substituiert das CBW andere Verkehrsmittel aus einer Vielzahl an Griinden.
Sonstige Nennungen sind in den kleinen Diagrammen weiter aufgeschlisselt
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Abbildung 10: Unter den Zeitkartenbesitzern substituiert das CBW andere Verkehrsmittel aus einer Vielzahl an

Griinden. Sonstige Nennungen sind in den kleinen Diagrammen weiter aufgeschlusselt.
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Abbildung 11: Die Rolle des CBW in der Wegekette und die Ersatzfunktion von anderen Verkehrsmittel.
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Altersverteilung der CB-Nutzerinnen
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Abbildung 12: CBW umweltfreundlicher als das eigene Auto, aufgeschllsselt nach Alter der so antwortenden
Nutzer-/innen.
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CB-Nutzerinnen als Touristen/Besucher
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Abbildung 13: CBW umweltfreundlicher als das eigene Auto, aufgeschlusselt nach Herkunft der so antwortenden
Nutzer-/innen.
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Werktag, Peak, reine OV-Reisezeit
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Abbildung 14: Korrelation zwischen Anzahl der Fahrten und Reisezeitverhéaltnis Rad/OV (unbewertet), Werktag,
Peak.
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Abbildung 15: Korrelations-Dichte zwischen Anzahl der Fahrten und Reisezeitverhaltnis Rad/OV (unbewertet),
Werktag, Peak.
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Abbildung 16: Visualisierung der Top-Relation im Zeitraum Werktag Peak

Abbildung 17: Routing der "entlasteten" OV-Verbindungen, Strichstarke und -helligkeit proportional zur Anzahl
der direkten Wege
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Abbildung 18: Routing der Radverbindungen, Strichstarke und -helligkeit proportional zur Anzahl der direkten
Wege

A

e UM Of bike_ok | sssmSum of boxen_em pty

29.6.2015, 14:08 — Polizeieinsatz Thaliastrale, Umleitung tber Linie 2 ®
27.6.2015, 11:55 — Verkehrsunfall Thaliastralie 26, Umleitung ber Linie 2©
24.6.2015, 18:59 - Verkehrsunfa{ Thaliastralte, Umleitung Gber Linie 2 ®

04.6.2015, 08:56 — Rettungseinsatz ThaliastraRe 79, Umleitung tber Linie 2

1562015, 12:15 — Verkehrsunfall ThaliastraRe, Umleitung tber Linie 2
® 5.6.2015, 19:08 — Verkehrsunfall Thaliastralie 109, Umleitung Gber Linie 2

» 5.6.2015, 16:34 — Verkehrsunfall Thaliastralie 49, Umleitung Gber Linie 2

Abbildung 19: Ganglinie der CBW-Stationsauslastung Richard-Wagner-Platz und Stérungsereignisse der
StraRenbahnlinie 46 im selben Abschnitt im Juni 2015
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3.2.  Verodffentlichungen

Fur die International Cycling Conference 2017, 09/2017 in Mannheim anlasslich 200 Jahren Fahrrad, wurde von der TU
Wien ein Abstract eingereicht, das stark auf der vorangegangenen Diplomarbeit (Leitgbb 2016) beruht aber auch Daten
aus dem Projekt ABS Wien einbeziehen soll.

Dariiber hinaus bietet sich die hier angewendete Methodik aus Sicht der TU Wien nach MaflRgabe der Zeit jedenfalls fiir
eine komprimierte Veroffentlichung in einem second tier Format (Periodische Schriftstiicke ohne double-blind peer-review
oder eine Verkehrskonferenz mit Proceedings) an.

3.3.  Nebenprodukte

Dank des durchgefuihrten Routings aller mdglichen Citybike-Wege (jeweils zwischen den Stationen) konnte durch den
Vergleich mit den korrespondierenden Luftlinienentfernungen ein reprasentativer Umwegfaktor fiir das Bedienungsgebiet
von CBW errechnet werden. Dieser liegt bei 1,293, d.h. fiir direkte Wege betragt die zuriickgelegte Entfernung ca. 30 %
mebhr als die Luftlinienentfernung (Abbildung 20).
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Abbildung 20: Der Vergleich von Routing- und Luftlinienentfernung aller CBW-Stationen ergibt einen Umwegfak-
tor von 1,29
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4. Kosten

4.1. Kostentabelle flr die gesamte Projektlaufzeit

Projektlaufzeit WL- K35 Kumulierte Kumulierte
Personen- Kosten in der

stunden Projektlaufzeit

Pers.S Kosten 5 Kosten 5 5 5 Kosten
t.

AP 1 50 60 | €2520 110 €2.520
AP 2
5 80 | €3360 85 € 3.360
AP 3
4 4 4 40 | €1680 €1.680
52
AP 4
€4.160
inkl.
40 | e r(l|<r\1/ertrag 40 €4.160
fur € 2480)
AP 5
2 2 2 2 240 | €10.080 248 € 10.080
AP 6
40 2 2 2 200 | €8.400 246 €8.400
GESAMT 96 8 8 9 €30.200 761 €30.200
FORDERUNG € 30.200
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O KOSTENPLAN

PROJEKTKURZTITEL

4.2. Kostenbeschreibung

Personalkosten (tlw. als Werkvertrage)
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