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VORWORT

Von den rund 3,9 Millionen Erwerbstatigen in Osterreich haben nahezu 54 Prozent ihren Arbeits-
platz nicht in der Wohngemeinde. Tatsache ist auch: je kleiner die Wohngemeinde, umso héher der
Anteil der Arbeitnehmerinnen, die zu ihrem Arbeitsplatz auspendeln missen. Sind es in Gemeinden
mit Gber 20.000 Einwohnerinnen und Einwohner in etwa 54 Prozent, liegt dieser Anteil in Gemein-
den mit 200 bis unter 500 Einwohnerinnen bei bis zu 74 Prozent. Wer kein Auto besitzen mdchte
oder sich kein Auto leisten kann, ist beim Zugang zum Arbeitsmarkt benachteiligt, zumal gerade in
den kleinen Gemeinden der 6ffentliche Verkehr in der Regel nicht so gut ausgebaut ist wie in den
Stadten. Dies macht deutlich, dass die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen gerade in landlichen Rau-
men eine wichtige Fragestellung ist. Fur die Vereinbarkeit von Familie und Beruf spielen zusétzlich
auch die Erreichbarkeit und Verfiigbarkeit von Kinderbetreuungseinrichtungen, Schulen und Ein-
kaufsmaoglichkeiten zur téglichen Versorgung eine wichtige Rolle.

Aus Sicht der AK bedarf es einer umfassenden Verbesserung der Leistung des 6ffentlichen Ver-
kehrs. Basierend auf dsterreichweiten Versorgungsstandards und der dazu erforderlichen Infrastruk-
tur muss die Umsetzung eines integrierten, akkordierten Taktverkehrs aus Fern- und Interregional-
verkehr und darauf aufbauend eines vertakteten Regional-, Stadt- und Bedarfsverkehrs in die Fla-
che umgesetzt werden. Zu bericksichtigen ist dabei die Einhaltung der Bundesverfassung, also das
Ziel der tatsachlichen Gleichstellung von Frauen und Méannern, und damit die bessere Erreichbarkeit
von Arbeitsplatzen fir Frauen. Notwendig wird es auch sein, Verkehrsplanung und Raumordnung
verstarkt aufeinander abzustimmen, um Strukturen zu schaffen, die eine leistbare und qualitativ
hochwertige Versorgung mit 6ffentlichem Verkehr erméglichen.

Die vorliegende Publikation widmet sich den Mobilitdtsbedirfnissen von Frauen und Mannern, die
zusétzlich zum Beruf auch Betreuungsleistungen fur Kinder und/oder hilfsbedurftige Erwachsene
erbringen. Aufgezeigt wird, dass Mobilitdt im landlichen Raum als weitgehend vom privaten Pkw
abhangig erlebt wird. Fur die Pkw-Verfiigbarkeit ist den Forschungsergebnissen zufolge nicht das
biologische Geschlecht ausschlaggebend, sondern der Erwerbsstatus. Die bestehende hohe Auto-
Abhéangigkeit hat zur Folge, dass die Haushalte hohe zeitliche und finanzielle Ressourcen fur Mobili-
tat aufwenden muissen. AuBerdem ist zu beflirchten, dass Kinder und Jugendliche zunehmend un-
selbsténdiger in ihrer Mobilitat werden.

Auch die Bemihungen unsere Mobilitdt insgesamt nachhaltiger zu gestalten, werfen die Frage auf,
wie negative Entwicklungen verandert werden koénnen. Die Tatsache, dass 40 Prozent aller Auto-
fahrten nach maximal funf Kilometern enden, zeigt, dass noch viel ungenutztes Potential fur nach-
haltigere Mobilitatsformen vorhanden ist. Fir dessen Nutzung miissen aber noch die notwendigen
Rahmenbedingungen geschaffen werden. Einige Antworten, wie gendergerechte Mobilitat im landli-
chen Raum ohne Auto-Abhéngigkeit erreicht werden kann, liefert der hier vorgestellte Anforde-
rungskatalog, der im Forschungsprojekt mobility4job entwickelt wurde.

Rudi Kaske
Prasident der AK-Wien
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HAUPTERGEBNISSE

Ausgangslage

Ungleiche Aufteilung der Erwerbs- und der Familienarbeit

Wie die Daten der Statistik Austria verdeutlichen, wenden die Osterreicherinnen in Summe mehr
Zeit fur unbezahlte Arbeit auf als fur bezahlte Berufstatigkeit. (Verhaltnis 51:49). Problematisch ist
die ungleiche Verteilung der Erwerbs- und der unbezahlten Arbeit (dazu zahlen vorwiegend Haus-
haltsfihrung, und Kinderbetreuung) zwischen den Geschlechtern:

Frauen erledigen zu zwei Dritteln die unbezahlte Arbeit, wahrend Manner zu 61 Prozent die bezahlte
Arbeit Ubernehmen. Zwar sind Frauen aus Familien mit Kindern heute zu 65 Prozent erwerbstatig,
aber nur 22 Prozent sind Vollzeitbeschéftigt, bei den Mannern sind es 85 Prozent. Dies hat weitrei-
chende Konsequenzen: so stellt die geringere Erwerbsbeteiligung nicht nur eine Einschréankung in
der Lebensgestaltung dar, sondern bedeutet flr viele Frauen im Alter auch Armut und soziale Aus-
grenzung.

Ungleicher Zugang zu Mobilitat

Sowohl in Bezug auf das Geschlecht als auch auf den Erwerbsstatus und das Einkommen gibt es in
Osterreich starke Unterschiede beim Zugang zum privaten Pkw. So besitzen 40 Prozent der Haus-
halte im unteren Einkommensviertel keinen Pkw, bei den Haushalten im obersten Einkommensvier-
tel sind es nur 11 Prozent. Unterschiede zeigen sich auch bei den finanziellen Mitteln fir den Betrieb
des Autos. So konnen Haushalte der oberen Einkommensgruppen das Doppelte bis Dreifache fur
Treibstoff, Zubehdr und Reparaturen ihrer Pkws ausgeben als die unteren Einkommensgruppen, die
mit 90 Euro, d. h. etwa mit einer Tankfillung pro Monat, auskommen missen. Daten aus Niederds-
terreich zeigen, dass vor allem Arbeitslose und im Haushalt Tatige (zu 49 bzw. 44 Prozent) nicht
jederzeit Uber einen Pkw verfugen kdnnen. Der Zugang zum 6ffentlichen Verkehr ist demgegeniber
sozial ausgewogener — so haben Uber alle Einkommensgruppen hinweg etwa 20 Prozent der Oster-
reichischen Haushalte eine OV-Jahreskarte. Entscheidend dafiir sind nicht die Kosten, sondern die
Verfugbarkeit offentlicher Verkehrsmittel.

Die geschlechtsspezifische Betrachtung zeigt, dass Frauen und Manner in etwa gleich viele Wege
zuruicklegen, dass jedoch Unterschiede bei den Wegezwecken und bei der Verkehrsmittelwahl be-
stehen: Manner sind haufiger auf Wegen zum Arbeitsplatz oder dienstlich unterwegs (40 Prozent
der Wege) als Frauen (20 Prozent). Dariliber hinaus legen M&nner ihre Wege uberwiegend mit dem
Auto zurlick (59 Prozent der Wege, Frauen: 47 Prozent), wahrend Frauen haufiger zu Ful und als
Mitfahrerinnen im Pkw unterwegs sind.

Verkehr und Infrastruktur 1



Unterwegs zwischen Erwerbs- und Familienarbeit

Beim Zugang zum Arbeitsmarkt zeigt sich bei den Frauen ein geringerer raumlicher Aktionsradius.
So haben Frauen aus kleinen Gemeinden zu 68 Prozent ihren Arbeitsplatz bis zu 20 Kilometer vom
Wohnort entfernt, bei den M&annern sind es 59 Prozent.

In Summe zeigt sich, dass Frauen generell mit Nachteilen konfrontiert sind, wenn sie am Arbeits-
markt teilhaben mdchten. Der eingeschréankte Zugang zu Mobilitat in l&ndlichen Raumen mit einem
geringen Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln kann eine zusétzliche Hirde darstellen. Diese
Fakten bildeten die Grundlagen fiir das Forschungsprojekt.

Ergebnisse aus dem Forschungsprojekt

Die empirischen Erhebungen fanden 2013 in zwei landlichen Kleinregionen Niederdsterreichs (Trie-
stingtal und Schneebergland) statt. An der telefonischen Befragung beteiligten sich 430 Personen
mit Betreuungspflichten die entweder erwerbstatig waren oder einen Berufswunsch auf3erten. Rund
77 Prozent der Teilnehmenden waren Frauen, das Durchschnittsalter aller Befragten lag bei 42 Jah-
ren.

Im Durchschnitt lebten in den Haushalten 3,9 Personen, 83 Prozent der Befragten betreuten ein bis
zwei Personen. Zusatzliche wurden mit 15 Personen vertiefte, personliche Interviews zu Familie,
Beruf und Mobilitat in ihren Haushalten gefihrt.

Die Aufteilung von Erwerbs- und Familienarbeit entspricht den traditionellen
Geschlechterrollen

Obwohl in 70 Prozent der befragten Haushalte beide Elternteile erwerbstétig waren, zeigte sich eine
sehr traditionelle innerfamiliale Verteilung der Geschlechterrollen. So gaben 75 Prozent der Frauen
an, alleine oder vorwiegend fir die Betreuung (hauptséchlich der Kinder) verantwortlich zu sein, bei
den Mannern machten nur 18 Prozent diese Angaben. Dies spiegelt sich auch in der taglich fur die
Betreuung aufgewendeten Zeit wider: die befragten Frauen sind durchschnittlich taglich 8,7 Stunden
mit der Betreuung und Pflege beschéftigt, Manner 4,4 Stunden pro Tag. Die Erwerbsarbeit nimmt
die befragten Frauen durchschnittlich 28 Stunden pro Woche in Anspruch, die Manner 45 Stunden.

Die Mobilitat der Befragten basiert auf dem eigenen Pkw

Auffallend ist, dass sich unter den Haushalten von Erwerbstéatigen mit Betreuungspflichten kein ein-
ziger ohne Pkw befand. Im Durchschnitt waren bei den telefonisch Befragten in jedem Haushalt 1,9
Pkws vorhanden. 27 Prozent der Haushalte besaf3en einen Pkw, 60 Prozent zwei, und 14 Prozent
verfugten Uber mehr als zwei Pkws im Haushalt. In 94 Prozent der Haushalte war mindestens ein
Fahrrad vorhanden, und 20 Prozent der Haushalte besal3en eine Zeit- oder ErmafRigungskarte fir
den offentlichen Verkehr. Nur ein Prozent der telefonisch Befragten gab an, keinen Zugang zum
Pkw zu haben; tiber 93 Prozent gaben an, jederzeit Giber einen Pkw verfiigen zu kénnen. Es scheint,
dass die Zielgruppe der Nicht-Automobilen nicht leicht zu erreichen ist bzw. legen die Ergebnisse
nahe, dass ohne Pkw eine Erwerbstatigkeit in Gebieten mit geringem OV-Angebot kaum realisiert
wird.

Der hohen Automobilitat entsprechend wurden am Befragungsstichtag 83 Prozent aller Wege mit
dem Pkw zuriickgelegt, sieben Prozent zu Ful3 und nur zwei Prozent mit offentlichen Verkehrsmit-
teln. Wird der Arbeitsweg betrachtet, hat der Bahnverkehr einen héheren Stellenwert: 22 Prozent

2 Arbeiterkammer Wien



Hauptergebnisse

der Befragten gaben an, dass sie die Bahn regelmaRig fir den Weg zur Arbeit verwenden, 5 Pro-
zent das Fahrrad und 70 Prozent den Pkw.

Fur die personlich befragten Personen stellt der Besitz bzw. die Verfiigbarkeit eines Pkws einen
entscheidenden Mobilitatsfaktor dar. Zehn persénlich Befragte konnten uneingeschrankt tber einen
Pkw verfligen, fur funf Personen traf das nicht zu. Der Mobilitatsalltag der beiden Gruppen unter-
scheidet sich deutlich. Wer uneingeschréankt Uber einen Pkw verfligt, sieht sich in einer Abhangig-
keitssituation gegeniiber dem Pkw; als problematisch wahrgenommen werden auch die finanzielle
Belastung und die hohe Anzahl der zu leistenden Begleitwege. Jene, die gar nicht oder nur einge-
schrankt Uber einen Pkw verfliigen, beklagen hingegen die Abh&ngigkeit von anderen Personen und
funktionierenden OV-Anschliissen. Sie miissen viel Zeit in die Koordination und Organisation ihrer
Mobilitat investieren und auf einzelne Wege ganz verzichten.

Das Potenzial fiir multimodale Mobilitdt wird nicht genutzt

Uberraschend war, dass 11 Prozent der mit dem Pkw zuriickgelegten Wege kiirzer als einen Kilo-
meter waren, 29 Prozent kiirzer als drei Kilometer und 40 Prozent kiirzer als funf Kilometer.

Die Abhéangigkeit vom Pkw wird oft damit argumentiert, dass im landlichen Raum komplexe Wege-
ketten zu bewdltigen sind, bei denen einzelne Wege iber weite Distanzen fiihren (so dass eine Al-
ternative zum Auto nicht mdglich ist) und auch Erledigungen wie Eink&ufe mit anderen Wegen kom-
biniert werden.

Die Befragungsergebnisse zeigen aber, dass 31 Prozent aller Wegeketten keinen Weg hatten, der
langer als drei Kilometer ist, und 40 Prozent der Wegeketten keinen Weg mit tber funf Kilometer
hatten. Diese Wege liegen also innerhalb der Ublichen Radfahrdistanz. Auch bei den Wegezwecken
zeigt sich, dass einfache Muster wie ,Wohnung — Arbeitsplatz — Wohnung“ oder ,Wohnung — Brin-
gen/Holen — Wohnung“ sowie ,Wohnen — Einkaufen — Wohnen* bereits ber 50 Prozent aller Wege-
ketten ausmachen. Komplexere Ketten, bei denen der Arbeitsweg mit dem Einkaufen oder dem
Holen/Bringen von Kindern kombiniert wird, machen nur je funf bzw. drei Prozent der Wegeketten
aus. Vor allem in den vertieften Befragungen kam die finanzielle Belastung zur Sprache, denn rech-
nerisch zeigt sich, dass bei einem erhobenen mittleren Haushaltseinkommen von 2200 Euro ein
Funftel bis zu einem Drittel fur die Mobilitat aufgewendet werden dirfte'. Die Ergebnisse zeigen,
dass grol3e Potenziale fir eine nachhaltigere Mobilitat bestehen, deren Realisierung auch die Mobili-
tatskosten der Haushalte reduzieren konnte.

Bringt die hohe Auto-Mobilitat mehr Chancengerechtigkeit?

Die hohe Pkw-Verfligbarkeit scheint auf den ersten Blick den Schluss zuzulassen, dass Frauen kei-
nen Benachteiligungen im Hinblick auf den Zugang zu Mobilitéat im Vergleich zu Méannern gegen-
Uberstehen. Im Detail zeigt sich, dass Frauen mit 4,8 Wegen pro Tag haufiger unterwegs sind als
Méanner (3,8) und dabei nahezu gleich viel Zeit in ihre Mobilitdt investieren (Frauen 80, Manner 83
Minuten), allerdings mit durchschnittlichen Wegelangen von 11,5 km deutlich weniger weit unter-
wegs sind als Manner mit 17,2 Kilometern. Bei den Wegezwecken zeigt sich, dass 40 Prozent der

! je Haushalt waren im Durchschnitt 1,9 Pkws vorhanden, nach amtlichen Daten schlagen sich Betrieb und Erhalt

eines Pkws mit monatlich 400 Euro zu Buche. Laut Statistik Austria (Konsumerhebung) machen Anschaffung und
Erhalt bei Haushalten mit zwei Pkws 20 Prozent der Gesamtverbrauchsausgaben aus.
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Wege dem Holen und Bringen der Kinder dienen. Frauen nutzen Uberdies am Arbeitsweg haufiger
den Pkw als Méanner, offenbar um ihre Wege besser innerhalb ihres Zeitbudgets unterzubringen.

Insgesamt zeigt sich also, dass die hohe Verfligbarkeit des privaten Autos nicht automatisch zu
einer gerechteren Aufteilung der Familienarbeit und zum besseren Zugang zum Arbeitsmarkt fhrt.
Als wesentliche Griinde kénnen die vorherrschenden Rollenbilder vermutet werden, wobei die Fra-
gen zur Einstellung zur Berufstéatigkeit von Mittern nicht in diese Richtung beantwortet wurden. Viel
eher durfte sich die Fortfihrung der klassischen Rollenverteilung im alltédglichen Tun verfestigen.

Weiters zeigt sich, dass die hohe Autoverflgbarkeit offenbar sogar dazu fuhrt, dass Frauen neben
Berufs- und Familienarbeit zusétzlich auch fir die Mobilitat der betreuten Personen verantwortlich
sind und damit die Auto-Verfiigbarkeit eher zu einer zusatzlichen Last fir die Betroffenen wird.

Die Befragten wiinschen sich Verbesserungen beim dffentlichen Verkehr

Mit dem offentlichen Verkehr in der Region zeigten sich 54 Prozent der Befragten nicht zufrieden,
und 47 Prozent vertreten die Meinung, dass ein besserer OV ihre taglichen Wege erleichtern
wirde — insbesondere dann, wenn dadurch die selbstandige Mobilitat der Kinder erleichtert und
somit weniger Begleitwege anfallen wirden. Als Verbesserungsmalinahmen wurden hauptsachlich
Ausbaumalnahmen wie Verkirzung der Intervalle und bessere Umsteigemdglichkeiten genannt.

Handlungsfelder fiir gendergerechte und zukunftsfahige Mobilitat

Die Mobilitat der Kinder ist ein wichtiger Ansatzpunkt, um die hohen zeitlichen und finanziellen Be-
lastungen durch die Begleitwege zu verringern. Einerseits spielen dabei Angste und Einstellungen
der betroffenen Eltern eine Rolle, und andererseits machen derzeit vielfach auch die (infrastrukturel-
len) Rahmenbedingungen die Nutzung des Umweltverbundes (Gehen, Radfahren, 6ffentlicher Ver-
kehr) unattraktiv.

Auch hinsichtlich der Mobilitat der betreuenden Personen selbst kdnnte durch das Zusammenwirken
von infrastrukturellen Verbesserungen auf der einen Seite und bewusstseinsbildenden Aktionen auf
der anderen Seite der Handlungsspielraum zur Nutzung des Umweltverbunds vergréf3ert werden.

Aus den Erkenntnissen aus dem Forschungsprojekt mobility4job ergeben sich folgende Handlungs-
felder fir eine gendergerechte und zukunftsfahige Mobilitat im landlichen Raum:

B Unterstltzung der aktiven Mobilitat zu Fu3 und mit dem Rad durch Verbesserung und Licken-
schluss bei der Verkehrsinfrastruktur,

B bessere Erreichbarkeit der Alltagsorte mit dem o6ffentlichen Verkehr, inklusive einer besseren
Vernetzung mit anderen Verkehrstragern (Multimodalitat),

B Verbesserung der Qualitdten von Haltestellen und Verkehrsmitteln,

B vermehrte Anstrengungen zur Forderung der Bewusstseinsbildung fur aktive und umweltscho-
nende Mobilitatsformen,

B Erleichterung und Unterstitzung der gemeinschaftlichen Nutzung von Fahrzeugen,

B bessere Bericksichtigung der Bedirfnisse von Menschen unterschiedlichster Lebensrealitaten
bei der Raum- und Verkehrsplanung, u. a. durch eine verbesserte Partizipation der Betroffenen.
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Welche Rolle spielt Mobilitat fur eine Chancengerechte Teilnahme am Erwerbsleben im landlichen
Raum? Mit dieser Frage beschéaftigte sich im Zeitraum Juli 2012 bis Oktober 2014 ein Forschungs-
konsortium, bestehend aus der Universitat fir Bodenkultur Wien, Department fir Raum, Landschaft
und Infrastruktur (Wiebke Unbehaun und Tina Ullmann, Florian Aschauer, Ulrike Raich, Michael
Meschik und Reinhard Hossinger), dem Verkehrsplanungsbiro Rosinak & Partner ZT GmbH (Eva
Favry, Ulla Thamm, Zeljka Musovic-Dobos und Andrea Weninger), dem Buro fiir nachhaltige Kom-
petenz B-NK GmbH (Bente Knoll, Teresa Schwaninger, Georg Spreitzer, Patrick Posch und Elisa-
beth Olsacher) sowie der Arbeiterkammer Wien (Cornelia Mittendorfer und Thomas Hader).

An dieser Stelle méchten sich die Autorilnnen bei all jenen bedanken, die das Forschungsprojekt
durch ihre Bemihungen mit getragen haben: Allen voran Elisabeth Hainfellner (Leader Region Trie-
stingtal) und Martina Sanz (Gemeinsame Region Schneebergland) fir die Unterstitzung bei den
Forschungsaktivitdten und Workshops in der Region. Weiters gilt auch ein Dank den Teilnehmerlin-
nen des Projektbeirats, die durch ihren Input und ihr Feedback das Forschungsprojekt bereichert
haben. Namentlich waren dies Franz Grill (Leader Region Triestingtal), Regina Rausch und Fried-
rich Zibuschka, (Arnt der Niederosterreichischen Landesregierung, Gruppe Raumordnung, Umwelt
und Verkehr, Abt. Gesamtverkehrsangelegenheiten), Magdalena Schreiner Gemeinsame Region
Schneebergland), Wibke Strahl-Naderer (RM N6., Mobilitatsmanagement Industrieviertel Sud), Ma-
ria Rigler (Amt der Niederfsterreichischen Landesregierung, Abt. Allgemeine Forderung, Frauenre-
ferat), Petra Volkl (Bundesministerium fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft,
Abteilung V/5, Verkehr/Mobilitat/Siedlungswesen/Larm), Susanne Piffl-Pavelec (Bundesministerium
fur Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz, Gruppe B Arbeitsrecht (Abt. 7, 10)), Theresia OedI-
Wieser (Bundesanstalt fir Bergbauernfragen) und Andrea Stitz (Verkehrsverbund Ost-Region
(VOR) Gesellschaft m.b.H.)

Die vorbereitenden Recherchearbeiten und die Ergebnisse des Forschungsprojekts mobility4job,
das durch das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie (im Rahmen des Foérder-
schwerpunkts Talente nitzen: Chancengleichheit — FEMtech-Forschungsprojekte, 1. Ausschrei-
bung) geférdert wurde, werden in dieser Publikation einer breiteren Offentlichkeit zuganglich ge-
macht.

In Kapitel 1 wird beleuchtet, wie sich die Aufgabenverteilung in den Familien derzeit darstellt und
welche Auswirkungen diese Situation fur die Vereinbarkeit von Familie und Beruf hat. Gezeigt wird,
dass insgesamt mehr Zeit fir unbezahlte Betreuungs- und Versorgungsarbeit aufgewendet wird als
fur bezahlte Arbeit und dass es noch immer Uberwiegend Frauen sind, die diese Leistungen erbrin-
gen. Dies hat zur Folge, dass Frauen nach der Geburt eines Kindes weitaus umfangreichere Ein-
schréankungen ihrer Erwerbskarrieren in Kauf nehmen muissen als Manner. In diesem Zusammen-
hang werden vor dem Hintergrund der allgemeinen Anderung des Mobilitatsverhaltens die Erkennt-
nisse aus Studien zusammengefasst, die die Unterschiede in der Mobilitat zwischen Personen mit
unterschiedlichen Aufgaben in der Familie — de facto also meist zwischen Frauen und Mannern —
naher beleuchten. Mobilitatserhebungen in Osterreich zeigen, dass Manner eher den motorisierten
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Individualverkehr nutzen und weniger im Umweltverbund (zu Fu3 gehen, Radfahren, &ffentlicher
Verkehr) unterwegs sind als Frauen. Erlautert werden auch die allgemeinen Entwicklungen im land-
lichen Raum und die dort verfigbaren Mobilitditsangebote. Daraus abgeleitet werden die Wirkungen
dieser Rahmenbedingungen fir Frauen in landlichen Gebieten, wie z.B. soziale Exklusion. Die Ana-
lyse des Stands der Forschung im ersten Kapitel macht deutlich, dass zwar in jedem der unter-
schiedlichen Bereiche, wie Erwerbstatigkeit, innerfamiliale Aufgabenverteilung, Mobilitdt und Ent-
wicklungen im landlichen Raum zahlreiche Studien und Kenntnisse zu den Gender bezogenen Un-
terschieden vorliegen. Es gibt jedoch kaum Hinweise darauf, wie all diese Komponenten im landli-
chen Raum zusammen spielen und welche Rolle die Mobilitéat als Bindeglied der verschiedenen
Lebensaspekte spielt.

In Kapitel 2 werden, auf Basis des ersten Kapitels, Hypothesen entwickelt; diese beziehen sich auf
die Verteilung der Aufgaben in der Familie, auf die Erwerbstéatigkeit und auf die Mobilitatsangebote
in landlichen Raumen hinsichtlich der Chancengerechtigkeit, einen Beruf auszuliben. Dabei handelt
es sich um die Ausgangshypothesen fiir das Projekt mobility4job, dessen Ergebnisse in diesem
Bericht prasentiert werden. Ziel des Projektes war, die Zusammenhénge der Faktoren im landlichen
Raum zu beleuchten, mobilitdtsbedingte Barrieren aufzuzeigen und Lésungen vorzuschlagen. Das
Untersuchungsgebiet, in der das Projekt durchgefuhrt wurde, liegt im stdlichen Niederésterreich und
umfasst 30 Gemeinden der Kleinregionen ,Triestingtal“ und ,Gemeinsame Region Schneebergland®.

In Kapitel 3 werden die im Untersuchungsgebiet vorzufindenden Rahmenbedingungen, wie Wirt-
schaft, Verkehrsangebot, Bevolkerungsentwicklung, Arbeitsplatzangebot und Pendelbeziehungen
vorgestellt. Das Untersuchungsgebiet blickt auf eine lange Industriegeschichte zuriick und weist
heute eine differenzierte wirtschaftliche Charakteristik auf. Der produzierende Sektor ist starker, die
Land- und Forstwirtschaft weniger stark vertreten als im Landesdurchschnitt. Etwa 65 Prozent der
Frauen und 75 Prozent der Manner zwischen 15 und 64 Jahren sind erwerbstétig. Trotz der im Zeit-
verlauf positiven Entwicklung der Arbeitsplatze im Untersuchungsgebiet ist der Pendlerlnnensaldo
insgesamt negativ. Etwa die Halfte der im Gebiet wohnenden Erwerbstétigen pendelt in eine andere
Gemeinde in Niederdsterreich aus; die wichtigsten Zielgebiete fir die Pendlerinnen und Pendler aus
den Untersuchungsgemeinden sind Baden, Médling, die Gemeinden im sidlichen Wiener Stadtum-
land, Wiener Neustadt und Neunkirchen. 16 Prozent der Erwerbstatigen pendeln in ein anderes
Bundesland (weitaus Uberwiegend nach Wien). Die Datenlage zur Pkw-Verfligbarkeit verdeutlicht,
dass diese anscheinend nicht vom biologischen Geschlecht abhangig ist, sondern vom Erwerbssta-
tus. Arbeitslose und Nicht-Erwerbstéatige zahlen zu den Personengruppen, die am wenigsten Zu-
gang zum privaten Pkw haben.

Vor dem Hintergrund dieser regionalen Rahmenbedingungen sollte untersucht werden, wie erwerbs-
tatige Personen bzw. Menschen mit Berufswunsch, die Betreuungspflichten fir andere Personen
haben — seien es Kinder oder hilfsbedirftige andere Erwachsene — ihre Aufgaben und die damit
verbundene Mobilitét in ihrem Alltag bewaltigen. Ziel war es, Probleme und Bedurfnisse dieser Ziel-
gruppe abzuleiten und entsprechende Ldsungsvorschlage zu entwickeln.

Hierzu wurden im Rahmen der Studie eine telefonische, quantitative und eine personliche, qualitati-
ve Befragung durchgefiihrt, die detailliert im Kapitel 4 beschrieben werden.

Die telefonische Befragung fand im Zeitraum vom 4. Juni bis 5. Juli 2013 statt. Es wurden telefoni-
sche Interviews mit Personen gefihrt, die fur die Betreuung von Kindern unter 15 Jahren oder pfle-
gebedirftigen Personen verantwortlich sind und gleichzeitig entweder berufstatig sind oder den
Wunsch haben, eine Berufstatigkeit aufzunehmen. Insgesamt wurden 334 Frauen und 102 Manner
befragt.
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Befragungsinhalte waren:

B Informationen zum Haushalt, wie z.B. Zusammensetzung, Personenzahl, Einkommen und im
Haushalt verfiigbare Verkehrsmittel;

B Informationen zur befragten Person, wie z.B. Alter, Ausbildung und Beschéftigung bzw. der
Wunsch hiernach, Betreuungspflichten und verfiigbare Verkehrsmittel;

B Aktivitaten und Mobilitatsverhalten an einem typischen Tag mit zumindest einem Hol- und
Bringweg oder einem Arbeitsweg (Wegetagebuch).

89,7 Prozent der Personen sind berufstéatig und/oder in Ausbildung. Einen konkreten Wunsch, einen
Beruf oder eine Ausbildung aufzunehmen hegen 39 Personen (9 Prozent). Gut ein Viertel der Be-
fragten (25,7 Prozent) gibt an, dass ihre derzeitige Beschaftigung nicht oder nur teilweise ihrem
Qualifikationsniveau entspricht. 83 Prozent der Befragten betreuen ein bis zwei Personen. Das
durchschnittliche Alter der Befragten und das der zu betreuenden Personen legt nahe, dass die
untersuchte Stichprobe Erwachsene unter 35 Jahren mit Kindern unter sechs Jahren nicht ausrei-
chend berucksichtigt.

Fur die Betreuung sind vorwiegend Frauen verantwortlich. 75 Prozent der befragten Frauen gaben
an, fur die Betreuung entweder alleine (37,4 Prozent) oder vorwiegend (mit etwas Unterstiitzung)
verantwortlich zu sein. Nur 17,6 Prozent der Manner beschrieben eine ahnliche Situation. Im Durch-
schnitt wenden Frauen taglich 8,7 Stunden und Manner 4,4 Stunden fur die Betreuung auf. Die Be-
treuungszeiten variieren stark und zeigen signifikante Unterschiede zwischen dem Alter der betreu-
ten Personen und dem Ausmalf3 der Betreuung. Jingere Kinder sowie die Betreuung pflegebedurfti-
ger Erwachsener erfordern einen signifikant hdheren Betreuungsaufwand als die Betreuung von
Kindern im Alter zwischen 14 und 17 Jahren. Signifikante Zusammenhange bestehen auch zwi-
schen dem Betreuungsaufwand und der wochentlichen Arbeitszeit. Je mehr betreut wird, desto ge-
ringer die Anzahl der wochentlichen Arbeitsstunden.

Bei knapp 30 Prozent der Personen liegen zwischen Wohnort und Arbeitsort weniger als funf Kilo-
meter. Bei weiteren 30 Prozent sind es mehr als zwanzig Kilometer. Der private Pkw ist mit einem
Anteil von 62 Prozent das meist verwendete Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit, wahrend der
Zug von knapp 20 Prozent und das Fahrrad von 4,4 Prozent der Befragten regelmaf3ig fir diesen
Weg genutzt werden. FulRwege und Busfahrten spielen trotz der zum Teil kurzen Wege kaum eine
Rolle.

Die Untersuchung des Mobilitatsverhaltens an einem Stichtag zeigt, dass die Anzahl der taglichen
Wege mit 4,6 hoch (Frauen: 4,8, Manner: 3,9) ist. Ebenso ist der Anteil der Wege, bei denen Perso-
nen geholt oder gebracht werden, mit 40 Prozent hoch. 75 Prozent der Hol- und Bringwege haben
eine Lange von maximal 2 Kilometern. Die Verkehrsmittelverteilung zeigt, dass Alltagsorganisation
von Beruf und Betreuung in erster Linie mit dem Pkw realisiert wird. Mit dem Angebot im Offentli-
chen Verkehr sind 56 Prozent eher unzufrieden. Dabei sind 47,2 Prozent der Befragten der Mei-
nung, dass ein besserer offentlicher Verkehr ihr alltdgliches Leben erleichtern wirde. Erleichterun-
gen werden vor allem darin gesehen, dass die zu betreuenden Personen autonomer mobil sein
kénnen und Hol- und Bringwege eingespart werden kdnnen. Verbesserungsbedarf wird vor allem im
Bereich der Intervallverkiirzungen, dem Ausbau des Bedienungsangebots und der Anschlusssiche-
rung gesehen.

Bei der persdnlichen Befragung wurden 15 Personen vertieft zu ihrem Alltag, der Aufgabenvertei-
lung, dem Wiedereinstieg ins Berufsleben und ihrer Mobilitat befragt. Die Ergebnisse zeigen, dass
ein Wiedereinstieg laut den befragten Personen mit Betreuungspflichten nur gut gelingen wird, wenn
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der Partner oder die Partnerin hinter dieser Entscheidung steht. In den Interviews geben die befrag-
ten Frauen zu verstehen, dass die Organisation der Kinderbetreuung und des Alltags mit den Kin-
dern und Jugendlichen auch in diesem Fall in ihrer Verantwortung liegt.

Der Alltag von Personen mit Betreuungspflichten gestaltet sich vielseitig. Viele Einflisse bestimmen,
wie, wann, wo und warum sich Personen mit Betreuungspflichten im landlichen Raum bewegen.
Doing Gender — also die aktive Her- und Darstellung von Geschlecht im Alltag sowie geschlechts-
spezifische Arbeitsteilung und Rollenzuschreibungen — sind in jeder sozialen Situation prasent und
spielt auf allen Ebenen des alltaglichen Lebens eine entscheidende Rolle, wie z. B. im Gesamtar-
beitsalltag, bei der Familienform, der familialen Arbeitsteilung und besonders in der Mobilitéat. Viele
Wege der Personen mit Betreuungspflichten werden mit dem Pkw bewaltigt, weniger mit éffentlichen
Verkehrsmitteln (OV). Laut den Befragten sollte der OV bedarfsorientierter gestaltet werden, insbe-
sondere wurden die bessere zeitliche Abstimmung der Anschliisse und der Takt des OV angespro-
chen. Ein Beispiel sind etwa die fehlende Abstimmung zwischen OV-Fahrplan und Schulanfangs-
und Endzeiten. Bei einer verbesserten Abstimmung wirden die Alltagsmobilitat und dadurch auch
die Teilnahme am Erwerbsleben erleichtert.

Die Mobilitéat der Befragten stellt sich in der Untersuchungsregion differenziert dar. Im Familienver-
band hat man oft mehr als ein Auto, da die Koordination des Alltags sonst nicht funktionieren wirde.
So kommt es vor, dass ein Familienmitglied mit dem Pkw in die Stadt pendelt, und ein zweites Auto
far die Mobilitat der restlichen Familie als notwendig angesehen wird. Ein zweiter Pkw stellt jedoch
eine finanzielle Belastung des Haushaltsbudgets dar. Der Weg zum Arbeitsplatz ist in manchen
Teilen der Untersuchungsregion ein grof3es Problem. Der offentliche Verkehr kann mitunter auf-
grund der vorgegebenen Arbeitszeiten nicht genutzt werden. Des Weiteren wird der Pkw-Besitz in
Stellenausschreibungen manchmal als Bedingung fir einen Job genannt, bzw. wird er durch die
Lage der Arbeitsstatte notwendig. Wenn die Personen mit Betreuungspflichten nur teilweise tber
einen Pkw verfiigen kénnen, kann sich das negativ auf einen Wiedereinstieg ins Erwerbsleben aus-
wirken.

Kapitel 5 behandelt die Wiinsche der telefonisch und personlich Befragten hinsichtlich der Angebo-
te im Offentlichen Verkehr sowie die Beurteilung einzelner Mobilitaitsangebote und MaRnahmen in
den Bereichen Betreuung und Versorgung in Hinblick auf lhren Beitrag, die Alltagsgestaltung zu
erleichtern. Ziel ist es aufzuzeigen, welche MalRhahmen umgesetzt werden kénnten, um die All-
tagsmobilitat der Zielgruppe in der Region zu verbessern. Deutlich wird, dass vor allem die Verbes-
serung der Mobilitatsangebote fir die zu betreuenden Personen gefordert werden, damit die Anzahl
der Hol- und Bringwege und die damit verbundenen zeitlichen Restriktionen, die die Erwerbstatigkeit
beeinflussen, verringert werden kénnen. Auf3erdem werden gute Beispiele fir Mobilitatsldsungen in
anderen Regionen vorgestellt, die als Vorbilder fur mdgliche MaRnahmen in anderen Regionen die-
nen kénnen.

Im Kapitel 6 werden aus den Erkenntnissen der Literaturanalyse und den Befragungsergebnissen
allgemeingultige Handlungsfelder abgeleitet, die bei der Verbesserung der Alltagsmobilitat der Ziel-
gruppe in landlichen Regionen im Mittelpunkt stehen sollten. In einem kurzen und prazisen Anfor-
derungskatalog werden zu den Handlungsfeldern Hinweise und Empfehlungen gegeben, was bei
der Umsetzung von Mallnahmen beachtet werden sollte, um eine selbstbestimmte Lebensgestal-
tung, Gleichstellung beim Zugang zum Arbeitsmarkt und der Vereinbarkeit von Familie und Beruf zu
unterstitzen.

Wesentliche Ansatzpunkte sind die Unterstitzung der aktiven Mobilitdt zu Ful® und mit dem Rad,
eine bessere Erreichbarkeit der Alltagsorte mit dem o6ffentlichen Verkehr inklusive einer besseren
Vernetzung mit anderen Verkehrstragern (Multimodalitéat) sowie die Verbesserung der Qualitéaten
von Haltestellen und Verkehrsmitteln. Ergdnzend dazu bedarf es auch starkerer Anstrengungen zur
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Férderung der Bewusstseinsbildung fiir aktive und umweltschonende Mobilitdtsformen und der Er-
leichterung und Unterstiitzung der gemeinschaftlichen Nutzung von Fahrzeugen. Wesentlicher Aus-
gangspunkt fur die bessere Berlicksichtigung der Bedirfnisse von Menschen unterschiedlichster
Lebensrealitaten bei der Raum- und Verkehrsplanung ist die Evaluierung der Planungskultur und
eine verbesserte Partizipation der Betroffenen.

Der im Rahmen des Projekts entwickelte Anforderungskatalog richtet sich an Personen, die auf
kommunaler und regionaler Ebene in der Verkehrsplanung tatig sind bzw. sich mit der Frage der
gendergerechten Mobilitdt beschéaftigen und liegt auch als A3-Faltblatt vor. Dieses kann kostenlos
bei den Mitarbeiterinnen des Konsortiums bezogen werden, diese stehen auch fur Fragen zur Ver-
fugung. (siehe den Kontaktdaten und beigefiigten Folder auf Seite 162).
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BEGRIFFSKLARUNG UND DEFINITIONEN

anforderungshaltige Tatigkeit: darunter ist das in der Arbeitspsychologie vertretene Ideal zu ver-
stehen, dass Arbeitstatigkeit nicht nur nicht schadigen soll, sondern dartber hinaus zur Entwicklung
der Personlichkeit im Sinne der Entfaltung der Potenziale und Férderung der Kompetenzen der Ar-
beitnehmerinnen beitragen kann und sollte (vgl. Ulich, Eberhard 2001)

Aquivalenzausgaben: Fur die Berechnung der Aquivalenzausgaben eines Haushalts werden ent-
sprechend der EU-Skala (modifizierte OECD-Skala) die gesamten Haushaltsausgaben durch die
Anzahl der Personen im Haushalt dividiert. Dabei wird die erste erwachsene Person mit 1 gewichtet,
jede weitere Person im Haushalt ab 14 Jahren mit 0,5 und Kinder unter 14 Jahren mit 0,3.

Aquivalenzeinkommen: Fiir die Berechnung der Aquivalenzeinkommen eines Haushalts wird ent-
sprechend der EU-Skala (modifizierte OECD-Skala) das gesamte Haushaltseinkommen durch die
Anzahl der Personen im Haushalt dividiert. Dabei wird die erste erwachsene Person mit 1 gewichtet,
jede weitere Person im Haushalt ab 14 Jahren mit 0,5 und Kinder unter 14 Jahren mit 0,3.

atypische Beschéaftigungsverhéltnisse: ,Als atypisch gelten im Bereich der unselbstandigen Be-
schaftigung alle Beschéaftigungsformen die von der ,Norm“ einer unbefristeten Vollzeitanstellung
abweichen: Teilzeitarbeit, geringfligige Beschéaftigung, Zeit- und Leiharbeit, Befristungen und Freie
Dienstvertrage.“ (Knittler, Kathe; Stadler, Bettina: 2012, 477)

Ausgang: Bei Mobilitatserhebungen wird das Verlassen der Wohnung zur Durchfiihrung von We-
gen mit Wegezwecken bis zur Riuckkehr in die Wohnung als Ausgang bezeichnet. Ein Ausgang
enthalt Ublicherweise mindestens zwei > Wege.

Betreuungspersonen: sind jene Personen, die Betreuungspflichten fir Kinder und/oder altere
Menschen Gbernehmen

betreute Personen: werden von den Betreuungspersonen unterstutzt

Betreuungspflichten: der Begriff wird in dieser Publikation nicht in einem juristischen Sinne ge-
braucht. Somit wird von ,Betreuungspflichten“ gesprochen, wenn jemand von Rechts wegen (z.B.
Eltern sind gegentiber ihren Kindern zur Aufsicht und Betreuung verpflichtet) oder auch aufgrund
subjektiver oder gesellschaftlicher Anspriiche Betreuungsaufgaben fur Kinder sowie fir hilfsbedurfti-
ge Erwachsene Ubernimmt. Zu Betreuungsaufgaben zahlen dabei der gesamte Bereich der Kinder-
erziehung aber auch Unterstitzungsleistungen wie etwa die Erledigung von Einkaufen, putzen, Un-
terstiitzung bei Arztbesuchen.

Clusteranalyse: ,Mit der Clusteranalyse werden die untersuchten Objekte so gruppiert, dass die
Unterschiede zwischen den Objekten einer Gruppe bzw. eines ,Clusters® maéglichst gering und die
Unterschiede zwischen den Clustern moglichst gro® sind.” (Bortz, Jirgen: 1993, 522)

Dezile: Werte, die eine Stichprobe in zehn gleich grof3e Anteile zerlegen

Doing Gender: Dieser englische Begriff verweist darauf, dass ,Geschlecht® nicht nur aus der Biolo-
gie und den korperlichen Geschlechtsmerkmalen besteht — sondern vielmehr zeigt der Begriff, dass
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es auch immer die aktive Her- und Darstellung des Geschlechts im Alltag ist, was uns zu ,Frauen®
und ,Mannern“ macht. Die Erwartungen an die Frau bzw. den Mann in der jeweiligen Zusammenle-
bensform sind entsprechend der Geschlechterrollen in den Kdpfen der beteiligten Personen vorge-
geben. Geschlechter werden also durch die sozialen Handlungen ,gemacht.

Erwerbsarbeit: Als Erwerbsarbeit wird jene Arbeit bezeichnet, die entlohnt wird. Alle unbezahlten
Arbeiten, wie Familienarbeit oder freiwillige Hilfen gelten demnach nicht als ,Beschéaftigung®“. In der
amtlichen Statistik und auch beim Arbeitsmarktservice werden nur diejenigen Personen als beschaf-
tigt gerechnet, die beim Hauptverband der Sozialversicherungstrager angemeldet sind und einer
sozialversicherungspflichtigen Arbeit nachgehen. Alle Personen, die zum Beispiel selbststéandig sind
oder ,schwarz® arbeiten werden hier nicht gezahlt. Andere Statistiken wie etwa jene der Statistik
Austria beinhalten bei den Erwerbstatigen auch Selbstandige.

Korrelation: Diese beschreibt die Enge des linearen Zusammenhanges zweier Merkmale durch
eine Zahl r. Bei r =1 wird von einem perfekt positiven und bei r = -1 von einem perfekt negativen
Zusammenhang gesprochen. Ist r = 0, besteht kein linearer Zusammenhang. (siehe Bortz, Jurgen:
1993)

IP: Interviewperson

Last-Mile-Problematik: damit ist in der vorliegenden Publikation das Problem gemeint, dass der
Weg zwischen Wohnung und Haltestelle des offentlichen Verkehrs oftmals nicht zu Fu3 oder mit
dem Rad bewaltigbar ist. Die Nutzung des OV wird eingeschrankt oder sogar unmaglich gemacht,
wenn nicht gewabhrleistet ist, dass auch eine Fahrtmoglichkeit zwischen Wohnstandort und Haltestel-
le des offentlichen Verkehrs vorhanden ist.

MIV: Motorisierter Individualverkehr, dazu zahlen Pkw, Motorrad

Mobilitat: Mobilitdt bezeichnet die Mdglichkeit zum Wechsel zwischen Orten oder Positionen in
physischen, geografischen, sozialen oder virtuellen Raumen. Detaillierter siehe Kapitel 1.3

OPNV ,6ffentlicher Personen-Nahverkehr und OV ,6ffentlicher Verkehr* werden oft synonym ver-
wendet. Kennzeichen des offentlichen Verkehrs ist, dass die Verkehrsdienstleistung 6ffentlich zu-
ganglich ist und in der Regel eine Leistung im Rahmen der allgemeinen Daseinsvorsorge darstellt
(finanziert durch den Bund, Lander und/oder Gemeinden). Als Nahverkehr werden in der Regel Dis-
tanzen von unter 50km bezeichnet, die Bezeichnung OV ist daher zu wenig prazise, da darunter
auch der 6ffentliche Fernverkehr verstanden werden kann.

Pendler (Berufspendler) sind in der vorliegenden Analyse jene unselbstandig Beschéftigten, die ihre
Arbeitsstatte nicht in der Wohngemeinde haben, also einen mehr oder weniger langen Weg zur Ar-
beit zuriicklegen mussen.

Quartile: Werte, die die Stichprobe in vier gleich grof3e Anteile zerlegen.

regionale, (iberregionale Zentren: Als liberregionale Zentren sind laut OROK (2005) alle Lan-
deshauptstadte sowie zusatzlich Villach, Krems, Wiener Neustadt, Wels, Steyr, Leoben, Feldkirch
und Dornbirn definiert, Gberregionale grenznahe Zentren (beispielsweise Passau, Bratislava) wer-
den ebenfalls berlicksichtigt. Als regionale Zentren werden im Wesentlichen die Bezirkshauptstad-
te herangezogen. Eine vollstandige Liste der insgesamt 269 Ziele findet sich im Anhang der zitierten
Publikation.

SBL: Schneebergland

TRT: Triestingtal
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Begriffserkldrung und Definitionen

Verkehr: Verkehr ist die Bewegung von Personen, Gutern oder Nachrichten in einem definierten
System/im Raum. Im Detail siehe Kapitel 1.3

Verkehrsmittelwahl (Modal Split): bezeichnet die Aufteilung der Leistungsanteile der einzelnen
Verkehrsmodi (z.B. zu Ful3, mit dem Auto) am gesamten Verkehrsaufkommen;

Weg, Wegezweck: als Weg wird die kleinste Einheit einer Ortsveranderung bezeichnet, wobei der
Wegezweck genauer definiert, welchem Zweck die Ortsveranderung dient.

Wegeketten: beschreibt eine Abfolge hintereinander stattfindender Wege
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1 BETREUUNGSPFLICHTEN, ERWERBSARBEIT UND
MOBILITAT IM LANDLICHEN RAUM

Hinsichtlich der Gleichstellung von Frauen und Mannern und der Frage, wie eine selbstbestimmte
Lebensgestaltung unterstiitzt werden kann, gibt es eine Fille von Handlungsfeldern. Eine wesentli-
che Frage ist die gesellschaftliche — bzw. in ihrer kleinsten Einheit die familiale — Verteilung von
bezahlter und unbezahlter Arbeit. Diesbeziiglich gibt es in der kapitalistischen Produktions- und
Gesellschaftslogik eine enorme Schieflage zwischen in Geld bewerteten (Dienst-)Leistungen und
jenen Bereichen, die unbezahlt erbracht und damit aus dem gesellschaftlichen Bewusstsein oftmals
ausgeblendet werden. Vor allem Aufgaben im Zusammenhang mit der Reproduktion, der Versor-
gung anderer (Care), der Haushaltsfihrung und Haushaltsorganisation fallen in letztere Kategorie.
Wie Katharina Hajek (2013, 526) festhalt, ist Familie ,inharent verbunden mit der gesellschaftlichen
Organisation von Reproduktionsarbeit und mit der Regulation hierarchischer Geschlechterverhalt-
nisse, da dartiber stets auch eine Zuteilung von Identitaten, Verantwortlichkeiten, Bedurfnissen und
Rechten von statten geht“. Diese Logik der Trennung in bezahlte und unbezahlte Arbeit spiegelt sich
also auf Ebene der Familie in der geschlechtsspezifischen Arbeitsteilung wider, in der unbezahlte
Betreuungs- und Versorgungsarbeit klar den Frauen zugeordnet ist. Die kritische Auseinanderset-
zung mit Gesellschaftsstrukturen spielt zwar implizit in der vorliegenden Publikation eine Rolle, wird
jedoch hier nicht tiefergehend thematisiert. Vielmehr wird ein kleiner, aber in Bezug auf die gleichbe-
rechtigte Teilnahme am sozialen und beruflichen Leben bedeutsamer Aspekt herausgegriffen, nam-
lich das Thema der Mobilitéat im Spannungsfeld zwischen Erwerbs- und Familienarbeit. Der Zugang
zu raumlicher Ortsveranderung unter einem zeitlich und finanziell akzeptablen Aufwand hat eine
wichtige Brickenfunktion in einer arbeitsteiligen Gesellschaft, die durch die rdaumliche Trennung
unterschiedlicher Lebensbereiche gekennzeichnet ist. In diesem Band werden dazu aktuelle Gege-
benheiten im landlichen Raum mdglichst objektiv und anhand von belastbarem Datenmaterial dar-
gestellt.

Vor diesem Hintergrund wird in diesem Kapitel ein Uberblick tiber die Verteilung der unbezahlten
Betreuungsarbeit und der bezahlten Erwerbsarbeit gegeben. Wichtig ist auch, darzustellen, weshalb
der Zugang zu Erwerbsarbeit seine Bedeutung und Berechtigung hat, da mitunter der Vorwurf zu
horen ist, dass die Doppelerwerbstatigkeit Ausdruck der Konsumorientierung der Familien sei, wel-
che familiare Werte bestandig untergrabe. Aus Sicht der Gleichstellung hat die Erwerbstétigkeit von
Frauen eine wesentliche Bedeutung in der Existenzsicherung und der Verringerung der Abhangig-
keit vom (finanziell solventen) Ehepartner. Auerdem leistet sie, in Anbetracht der Ausgestaltung
des Pensionssystems mit der Anspruchsgenerierung durch Beitragsleistung im Rahmen von Er-
werbstatigkeit, einen wesentlichen Schutz vor Armut im Alter. Darlber hinaus hat Berufstatigkeit
jedoch auch zahlreiche Funktionen, die ein selbstbestimmtes und erfiilltes Leben ausmachen kén-
nen und im Diskurs um die gleichberechtigte Teilhabe an diesem Lebensbereich nicht Gibersehen
werden sollten.

Im weiteren Verlauf wird herausgearbeitet, was Mobilitét eigentlich ist und welche Funktionen sie
hat. Es folgen ein Uberblick tiber die Mobilitatsunterschiede zwischen Mannern und Frauen und eine
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vertiefende Einfihrung in das Thema Mobilitat und Arbeitspendeln. In diesem Zusammenhang wird
stets der Gedanke der Vereinbarkeit und der begrenzten zeitlichen Ressourcen von Menschen mit
Betreuungspflichten mitgedacht, da dieser Aspekt in der Vereinbarkeitsdebatte bislang nur ansatz-
weise aufgenommen wurde.

Im vorletzten Abschnitt des ersten Kapitels wird vertieft auf die Besonderheiten des l&andlichen
Raums eingegangen, ehe im letzten Abschnitt die Folgen eines eingeschrankten Mobilitdtszugangs
in Form von sozialer Ausgrenzung und Einschrankungen bei der Teilnahme am Erwerbsleben skiz-
ziert werden. Aus diesen Ausfuhrungen wird schlieBBlich im nachfolgenden Kapitel 2 der For-
schungsbedarf abgeleitet. Im Anschluss daran finden sich umfassende Darstellungen zum vorge-
stellten Forschungsprojekt mobility4job und dessen Ergebnissen.

1.1 Betreuungspflichten und Aufgabenverteilung in Familien

Die Osterreichische Zeitverwendungsstudie zeigt, dass der wdchentliche Zeitaufwand fir bezahlte
Arbeit mit 182,4 Millionen Stunden knapp hinter jenem flr unbezahlte Arbeit mit 186,5 Millionen
Stunden liegt. (Vgl. Ghassemi, Sonja; Kronsteiner-Mann, Christa: 2009) Dabei sind es tberwiegend
Frauen, die im Alltag unbezahlte Betreuungs- und Haushaltsarbeit tbernehmen. So wenden Méanner
im Durchschnitt 17,6 Stunden und Frauen 32,1 Stunden pro Woche fiir unbezahlte Arbeit auf. (Vgl.
ebd., 33f.) Anders ausgedriickt wird die bezahlte Arbeit zu 61 Prozent von Mannern und zu 39 Pro-
zent von Frauen verrichtet, wahrend die unbezahlte Arbeit zu 66 Prozent von Frauen geleistet wird.
In landlichen Gemeinden zeigt sich das traditionelle Rollenbild noch ausgepragter als in Stadten,
denn die Anteile jener Frauen und Manner, die sich dem Kochen, Aufraumen oder Wasche waschen
widmen, klaffen in landlichen Gebieten noch weiter auseinander als im stadtischen Raum. (Vgl.
ebd., 16).

Den gesamtgesellschaftlichen Stellenwert der unbezahlten Arbeit bringt Mascha Marddrin im Rah-
men einer Bewertung der unbezahlten Arbeit in der Schweiz mit einer plakativen Zusammenfassung
auf den Punkt ,wirden Frauen ihre unbezahlte Arbeit nur um 10 Prozent kiirzen, entsprache dies —
BIP-maRig gesehen — etwa der SchlieBung samtlicher Einrichtungen des bezahlten Gesundheits-
und Sozialwesens* (Mardorin, Mascha zit. nach Miiller, Beatrice: 2013, 36). Im Detail zeigt die Zeit-
verwendungserhebung ,Vereinbarkeit von Familie und Beruf‘ der Statistik Austria aus dem Jahr
2010, dass rund zwei Millionen der 15- bis 64-Jahrigen Osterreicherinnen (36%) Betreuungsaufga-
ben haben, bei den 35- bis 44-jahrigen Frauen sind es zwei Drittel. Bezogen auf Erwerbstétige ha-
ben 38 Prozent Betreuungsaufgaben, 31 Prozent aller Personen im Erwerbsalter betreuen rund 1,2
Millionen Kinder unter 15 Jahren. Die Halfte der Teilzeiterwerbstatigen hat Kinder bis 15 Jahren zu
betreuen. Die Inanspruchnahme von Betreuungsangeboten steigt mit der Bildung der Betreuungs-
pflichtigen. Rund 436.000 Personen betreuen hilfsbedirftige Verwandte oder Bekannte ab 15 Jah-
ren, jede 10 Frau (9,8%) aber nur jeder 18. Mann (5,7%) betreuen regelmaRig hilfsbedurftige Ange-
horige. (Vgl. Hirschbichler, Brigitte; Klapfer, Karin: 2012)

Die Betreuung von Kindern und/oder Angehérigen nimmt in den vielfaltigen Lebensrealitaten von
Frauen also zumindest wahrend eines Lebensabschnitts hohe zeitliche und persénliche Ressourcen
in Anspruch. (Vgl. Hirschbichler, Brigitte; Klapfer, Karin: 2011) Zwar werden Betreuungsaufgaben
vielfach Frauen Uberantwortet, dennoch kann Familienpolitik nicht mit Frauenpolitik vermengt oder
sogar gleichgesetzt werden. Auf den kommenden Seiten werden die Funktionen von Erwerbsarbeit,
die gesellschaftliche Sichtweise von weiblicher Erwerbsarbeit speziell von Muttern, aber auch die
Charakteristika von Erwerbsarbeit fur die Familie betrachtet. Dariiber hinaus wird der Einfluss von
Mobilitat zur Teilhabe an diesem Lebensbereich anhand statistischer Daten und themenbezogener
Forschungsprojekte skizziert.
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1.2 Erwerbsarbeit

1.2.1 Funktionen von Erwerbsarbeit

Bei der Bedeutung, vor allem dem individuellen Stellenwert, von Erwerbsarbeit ist zu beriicksichti-
gen, dass diese mehrere Funktionen erfullen kann. Zum einen erméglicht eine bezahlte Arbeit das
fur den Lebensunterhalt notwendige Geld zu verdienen. Zusétzlich bietet eine Berufstatigkeit auch
die Mdglichkeit, die Bandbreite der sozialen Kontakte auf3erhalb der Familie zu erweitern und re-
gelménRig einer anforderungshaltigen Tatigkeit nachzugehen. Erwerbsarbeit gibt der Lebenszeit eine
Struktur und leistet — liber die Berufsrolle und die beruflichen Erfahrungen — einen Beitrag zu Identi-
tat, Selbstwert und sozialer Anerkennung. (Vgl. Jahoda, Marie zit. nach Ulich, Eberhard: 2001; Gid-
dens, Anthony: 1995) Bei Analysen der (Un-)Gleichstellung von Méannern und Frauen hinsichtlich
deren Teilnahme am Erwerbsleben steht der 6konomische Aspekt, d.h. der Einkommensunterschied
im Vordergrund. (Vgl. Kalméar, Monika et al.: 2010; Gregoritsch, Petra: 2007; Biffl, Gudrun; Leoni,
Thomas: 2006) Es ist wichtig, diese Ungleichheiten sichtbar zu machen. Immerhin kostet den Frau-
en ein Jahr Abwesenheit vom Arbeitsmarkt — etwa im Zuge von Kinderbetreuung — ca. 22.000 bis
34.000 Euro an Lebenseinkommen. (Vgl. Mayrhuber, Christine: 2010) Eine Nichtbeteiligung am
Erwerbsleben zieht fir Frauen und ihre Familien haufiger Armutsgefahrdung nach sich und fihrt
nicht selten zu Armut im Alter. (Vgl. Jakowitsch, Judith: 2009b; Till, Mathias et al.: 2009) Zu berlck-
sichtigen ist bei der Betrachtung des 6konomischen Aspekts einer Erwerbstéatigkeit daruber hinaus,
dass eine Abhangigkeit von einem Einzelverdiener (in der Regel dem Mann) sowohl fir die Familie
als auch fur Frauen nachteilig ist, wenn man davon ausgehen kann, dass jede zweite Ehe geschie-
den wird und rund 60 Prozent der geschiedenen Paare Kinder haben. (Vgl. Jurczyk, Karin; Schmied,
Gabriele: 2010) Nur am Rande sei an dieser Stelle auf die mit dieser Zersplitterung einhergehenden
Mobilitatsnotwendigkeiten hingewiesen.

Dass Erwerbsarbeit aber auch weitere Funktionen als die des Geldverdienens hat, spiegelt sich
auch in den Motiven wider, weshalb Frauen mit Kindern Teil- bzw. Vollzeitanstellungen suchen. So
nennt Judith Jakowitsch (2009b) als Griinde, weshalb Frauen eine Erwerbstatigkeit anstreben, ne-
ben dem finanziellen Aspekt auch den Wunsch nach Anerkennung und Abwechslung. Sie weist
darliber hinaus darauf hin, dass insbesondere junge Frauen in ihrer Lebensplanung eine Erwerbsta-
tigkeit vorgesehen haben, d. h. demgemal gar nicht mehr die Option verfolgen, sich ausschlief3lich
um Kinder und Haushalt zu kiimmern. Eine Umfrage unter oberdsterreichischen Frauen, die beim
Arbeitsmarktservice fir Teilzeitstellen vorgemerkt waren, zeigt ebenfalls den Wunsch nach Ab-
wechslung als eines der Motive fir eine Teilzeitanstellung. (Vgl. Paul, Verena; Kien, Christina: 2007)
Dieser Wunsch nach Autonomie und Verwirklichung im Beruf ist jedoch gesellschaftlich noch immer
nicht voll akzeptiert. So kommt eine reprasentative Umfrage zu Einstellungen und Werthaltungen zu
Familie und Beruf von Osterreicherinnen (vgl. Kapella, Olaf; Rille-Pfeiffer, Christiane: 2007) zu dem
Ergebnis, dass die Erwerbstétigkeit einer Mutter ausschlielich bei finanzieller Notwendigkeit von
der Mehrheit als vollig gerechtfertigt gesehen wird. Die Grinde ,Freude am Beruf®, ,Abwechslung
zur Mutterrolle* oder ,gesellschaftliche Anerkennung der Frau durch den Beruf“, werden nur von 25,
18 bzw. zehn Prozent als vollig gerechtfertigt angesehen. Uberhaupt hat es den Anschein, dass die
Frau, sobald Kinder da sind, alleine fiir diese zusténdig ist bzw. sein soll. Immerhin meinen fast 49
Prozent in eben dieser Studie, dass es mit dem Bild einer guten Mutter nicht vereinbar ist, dass die-
se erwerbstatig ist. Und auch die Erwerbsverlaufe von Mannern und Frauen zeigen, dass die Not-
wendigkeit ein Kind zu betreuen keinerlei Einfluss auf die Teilnahme der Ma&nner am Erwerbsleben
hat, wogegen Frauen mehrheitlich Karrierebriiche auf sich nehmen bzw. auf sich nehmen missen.
(Vgl. Hirschbichler, Brigitte; Klapfer, Karin: 2012)
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Das Arbeitsmarktservice Osterreich (vgl. Kalmar, Monika et al.: 2010) weist in seinem Gleichstel-
lungsmonitoring 2000 bis 2009 darauf hin, dass die Benachteiligung der Frauen zwar in weiten Be-
reichen abgenommen hat (Chance der Teilhabe, Positionierung im Beschéftigungssystem, mit Ar-
beitslosigkeit verbundene Risiken), dass aber die unterschiedlichen Einkommenschancen von Man-
nern und Frauen ganz wesentlich das Ausmafd des immer noch vorhandenen hohen Gesamtunter-
schiedes bestimmen. Die Ursache der geschlechtsspezifischen Einkommensunterschiede liegt nur
zum Teil im unterschiedlichen Voll- bzw. Teilzeitanteil bei Mannern und Frauen. So zeigt ein Ver-
gleich der Bruttostundenverdienste (vgl. Geisberger, Tamara: 2012), dass Frauen etwa um 20 Pro-
zent weniger verdienen als Manner, Vollbeschéftigte sogar um 32 Prozent. Dieser Einkommensun-
terschied ist unabhangig davon, in welchen Wirtschaftsbereichen Frauen tatig sind. Mit héherer Po-
sition werden auch die Verdienstunterschiede gréRer. Tamara Geisberger (2012) weist dartber hin-
aus darauf hin, dass Uberstunden bei Mannern sechs Prozent, bei Frauen aber nur 3,2 Prozent des
Verdienstes ausmachen. Inklusive Mehr- und Uberstunden arbeiteten Manner pro Monat im Schnitt
32 Stunden mehr als Frauen (164 vs. 132 Stunden). Frauen sind also offenbar bei Uberstunden
aufgrund ihrer Betreuungspflichten weniger flexibel als Manner. Verena Paul und Christina Kien
(2007) kommen zu dem Ergebnis, dass die Planbarkeit der Arbeitszeiten flr Frauen einen grof3en
Stellenwert hat. So wiinschen sich 51 Prozent der Frauen fixe Arbeitszeiten, wahrend nur 17 bzw. 9
Prozent freie Zeiteinteilung bzw. Gleitzeit als Wunscharbeitszeit au3ern.

Insgesamt zeigt sich also, dass die Chance, einer Erwerbsbeteiligung nachgehen zu kénnen, nicht
nur aus finanzieller Sicht zu betrachten ist, sondern auch Kennzeichen einer selbstbestimmten Le-
bensflhrung ist bzw. sein sollte. Judith Jakowitsch (2009b) verweist darauf, dass dem erwarteten
Gewinn durch den Einstieg in die Erwerbsarbeit (wie Entgelt, soziale Kontakte, gesellschaftliches
Ansehen und personliche Bestatigung) auch erwartete Kosten gegeniiberstehen, namlich finanzielle
Kosten fur die Mobilitat und die Kinderbetreuung sowie immaterielle Kosten wie Stress und entgan-
gene Freuden und Annehmlichkeiten (wie Freizeit oder mehr Zeit fir die Kinder). Es bestehen also
besonders fir Mutter gesellschaftliche Hirden, die eine Teilnahme am Erwerbsleben von vorne
herein erschweren. Zusatzlich stellt auch der Zugang zu Mobilitat bzw. die Kosten dafiir eine we-
sentliche Basis dar, um von den vielfaltigen Ertragen einer Berufstatigkeit profitieren zu kénnen, wie
im Kapitel 1.3 noch genauer dargestellt wird.

1.2.2 Vereinbarkeit von Beruf und Familie

Zu Erwerbstatigkeit, auch unter der Berlcksichtigung von Geschlecht und Vorhandensein von Kin-
dern, halt die Statistik Austria (2010) folgende Fakten fest: 2010 waren 5.629.700 Personen im er-
werbsfahigen Alter (15- bis 64-jahrig), davon 2.817.500 (50%) Frauen. Personen der Gruppe der 30-
bis 54-Jahrige leben vorwiegend in Partnerschaften mit Kindern im Haushalt, und je junger die Kin-
der sind, desto seltener sind Miitter (aktiv) erwerbstatig. Dass Kinderbetreuung immer noch Frauen-
sache ist und das Vorhandensein von Kindern bei Mannern kaum eine Anderung beim Umfang der
Erwerbstatigkeit bedingt, zeigt sich in der Tatsache, dass nur 22 Prozent der Frauen, aber 85 Pro-
zent der Manner mit Betreuungspflichten fir Kinder Vollzeit arbeiten, und darin, dass das Unterbre-
chen der Erwerbstatigkeit bei 93 Prozent aller Personen die Frauen betrifft. Diese Unterbrechung
der Erwerbskarriere dauert durchschnittlich 21 Monate, wobei das Bildungsniveau und die Art der
beruflichen Tatigkeit die Dauer der Erwerbsunterbrechung von Frauen beeinflussen. So steigen
erwerbstatige Frauen in hochqualifizierten und fihrenden Téatigkeiten friher wieder ins Erwerbsle-
ben ein. Neun von zehn Frauen, die ihre Erwerbstéatigkeit unterbrechen, nehmen Elternkarenz in
Anspruch. Auch nach der Unterbrechung reduzieren hauptsachlich Frauen ihre Arbeitszeit. Bei die-
sen atypischen Beschéftigungsverhéltnissen hat jede zehnte unselbststandig erwerbstatige Person
keine Moglichkeit zur flexiblen Arbeitszeitgestaltung.
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Bei der Aufteilung der Erwerbsarbeit bei Paaren mit Kindern zeigt sich folgende Konstellation: Bei
43,3 Prozent der Paare ist der Mann auf Vollzeitbasis und die Frau auf Teilzeitbasis erwerbstatig.
Das ,Ernahrer-Modell“, bei dem ausschlieRlich der Mann erwerbstatig ist, wird von 20 Prozent der
Paare gelebt. Bei 16 Prozent sind beide Partnerinnen vollzeiterwerbstéatig. Nur bei 3,1 Prozent der
Paare arbeiten beide Partnerinnen in Teilzeit oder ist die Frau Vollzeit erwerbstatig und der Mann
teilzeitbeschaftigt. Fir Frauen ist die Vollzeiterwerbstétigkeit jedoch alles andere als einfach; jede
zweite hat Schwierigkeiten Beruf und Betreuungsverpflichtungen zu vereinbaren. Die Unterstiitzung
der Partner bringt diesbezlglich keine Entlastung, denn bei 80 Prozent der Manner, aber nur bei 30
Prozent der Frauen Ubernimmt die Partnerin bzw. der Partner die Kinderbetreuung wahrend der
Arbeitszeit. (Vgl. Hirschbichler, Brigitte; Klapfer, Karin: 2011)

Beim Zugang zum Erwerbsleben bzw. der Vereinbarkeit von Beruf und Familie stellt aber auch die
Skepsis der Arbeitgeberinnen eine Hurde fur Mitter dar. So zeigen Studien in Oberdsterreich, dass
18 Prozent der arbeitssuchenden Frauen ihre Betreuungspflichten als Ablehnungsgrund von den
Unternehmen wahrnehmen (vgl. Paul, Verena; Kien, Christina: 2007), ein Befund der auch in Exper-
tinnenbefragungen wiedergegeben wird (vgl. Kaindl, Markus; Dorfler, Sonja: 2007). Geeigneten
Kinderbetreuungsangeboten kommt eine entscheidende Rolle bei der Vereinbarkeit der weiblichen
Erwerbstatigkeit und der Betreuungspflichten zu. So wirden 23 Prozent der Nicht-Erwerbstatigen
mit Betreuungspflichten arbeiten, gabe es geeignete Betreuungsangebote. Von den 411.000 teil-
zeitbeschaftigten Frauen wirden 57.000 mehr arbeiten, wenn es geeignete Kinderbetreuungsange-
bote gabe. (Vgl. Hirschbichler, Brigitte; Klapfer, Karin: 2011)

Die Erwerbsarbeit von Frauen, inshesondere von Mittern, ist also durch eine geringere Erwerbsbe-
teiligung insgesamt und einen hohen Anteil an atypischer bzw. Teilzeitbeschaftigung gekennzeich-
net. Demzufolge lag 2010 die Erwerbstatigenquote der 15- bis 64-Jahrigen mit Kindern unter 15
Jahren bei 64,7 Prozent bei den Frauen und 93,1 Prozent bei den Mannern. Zwar steigt die Er-
werbsquote der Mitter mit dem Alter des jungsten Kindes an, allerdings arbeiten die Mitter tGber-
wiegend auf Teilzeitbasis. Wahrend die Teilzeitquote bei Mannern mit Kindern unter 15 Jahren bei 4
Prozent lag, traf dies auf 43 Prozent der Frauen zu. (Vgl. Hirschbichler, Brigitte; Klapfer, Karin:
2011)

Neuere Zahlen der Arbeitskrafteerhebung der Statistik Austria 2013 (vgl. Fasching, Melitta et al.:
2013) geben fur Osterreich 5.667.300 Personen im erwerbsfahigen Alter an. Die Erwerbstéatigenquo-
te? (also der Anteil der Erwerbstéatigen an der Bevdlkerung in Privathaushalten, ohne Prasenz- und
Zivildiener) lag bei 72 Prozent, womit im Jahresdurchschnitt 4.097.450 Personen einer Beschafti-
gung nachgingen. Dem gegeniiber gab es 1.318.700 Osterreicherinnen, die keiner Erwerbstatigkeit
nachgingen, wobei 29 Prozent dieser Gruppe einen grundséatzlichen Arbeitswunsch auferten und
123.500 Personen auch innerhalb von zwei Wochen zur Verfiigung stiinden. Die letztgenannte
Gruppe wird auch als ,Stille Arbeitsmarktreserve“ bezeichnet. Eine weitere Gruppe von 274.500
Erwerbstatigen mit einer wochentlichen Normalarbeitszeit von unter 40 Stunden &uf3erte den
Wunsch nach einer héheren Arbeitszeit. Allerdings war fir 77.800 davon die Erbringung der héhe-
ren Arbeitszeit nicht kurzfristig — innerhalb von zwei Wochen — mdglich, womit 196.700 Erwerbstéati-
ge mit kurzfristiger Verflgbarkeit zur Gruppe der arbeitsbezogenen Unterbeschéftigten zahlten. Un-
ter den Betroffenen waren 66 Prozent Frauen und 34 Prozent Manner.

Uber die Griinde, warum das Arbeitsvolumen nicht ausgedehnt werden kann, gibt es keine Informa-
tionen, wohl jedoch zur Frage, warum keine Arbeit gesucht wird. Wie Abbildung 1 veranschaulicht,
unterscheiden sich Manner und Frauen sehr grundlegend in den Griinden, weshalb keine Arbeit

2 Die Erwerbstatigenquote wird Ublicherweise fiir die Bevélkerung im erwerbsfahigen Alter (15- bis 64-Jahrige)

ausgewiesen.
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gesucht wird. Hinzuweisen ist noch darauf, dass die Aspekte ,Bereits neue Stelle gefunden® und
,Warten auf Resultate der Arbeitssuche“ zur besseren Uberschaubarkeit nicht in der Grafik enthal-
ten sind — diese machen zwischen 0 Prozent und maximal 4,5 Prozent der Antworten aus. Auch der
Punkt ,Andere Grinde“ wurde — obwohl er bis zu 12 Prozent der Antworten ausmacht — nicht mit
aufgenommen, da dieser Punkt zu unspezifisch ist. Sind es bei Mannern mit prinzipiellem Arbeits-
wunsch vor allem ,Ausbildung“ und ,Krankheit bzw. Arbeitsunfahigkeit®, so kommen bei den Frauen
nach der ,Ausbildung“ der Bereich ,Betreuung” und ,persénliche Griinde®, die in Summe 25 Prozent
ausmachen. Bei den Mannern, die innerhalb von zwei Wochen verfligbar sind, werden ,Rickkehr
auf den alten Arbeitsplatz“ und ,Ausbildung® als haufigste Griinde dafiir genannt, weshalb derzeit
nicht nach einer Arbeitsstelle gesucht wird. Bei den Frauen machen die Griinde ,Pflege” und ,ande-
re personliche oder familiare Griinde“ mit rund 34 Prozent den grof3ten Anteil aus.

In Summe ist festzustellen, dass mit der ,Stillen Reserve® und den Unterbeschéftigten, die kurzfristig
zur Verflgung stehen, tiber 320.000 Personen nicht in dem Umfang im Arbeitsmarkt integriert sind,
wie es aus ihrer subjektiven Sicht heraus gewiinscht wirde — das sind weit mehr als die 215.200
Personen, die im Jahr 2013 arbeitslos waren.

100,0%
1,1%
90,0% 5 4% 2,1%
27%
11,3%
80,0% 11,4% 5,7%
20,0%
4,5%
70,0%
Weil es ohnehin keine geeignete Arbeit gibt
27,2%
L 29,4%
60.0% 10,4% 17,3% ’ Rickkehr auf alten Arbeitsplatz
Krankheit, Arbeitsunfahigkeit
50,0%
Andere personliche oder familidre Griinde
6,1%
40.0% 4.7% = Betreuung von Kindern oder pflegebedurftigen
’ i 1% Erwachsenen
mIn Ausbildung
30,0%
= |m Ruhestand
20,0%
10,0%
0,0%
Frauen ‘ Ménner Frauen ‘ Ménner
prinzipiell Abeitswunsch stile Reserve

Abbildung 1: Personen mit Arbeitswunsch und stille Reserve — Griinde weshalb keine Ar-
beit gesucht wird®

Die Vereinbarkeit von Familie und Beruf stellt fur viele Frauen eine generelle Anforderung dar, da
neben der Erwerbsarbeit die Aufgaben in der Familie und im Haushalt viel Zeit in Anspruch nehmen.
Statistisch gesehen wendeten Frauen 2009 taglich rund 2 Stunden, 40 Minuten und Manner rund 4
Stunden, 25 Minuten fur berufliche Tatigkeiten auf. Fur Arbeiten im Haushalt wendeten Frauen gut 3
Stunden, 40 Minuten und Manner knapp zwei Stunden auf (das sind 54% des Zeitaufwandes der
Frauen). Im Schnitt verrichten 92 Prozent der Frauen und 74 Prozent der Manner Arbeiten rund um

¥ Quelle: Fasching, Melitta et al.: 2013, eigene Darstellung
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den Haushalt. Bei Erwerbstétigen ist der Zeitaufwand fiir Hausarbeit bei Frauen ebenfalls héher als
bei Mannern. Alleinerziehende Mutter sind fast ein Stunde und 45 Minuten taglich langer erwerbsta-
tig als Frauen in Paarhaushalten. Alleinerziehende Miitter wenden ca. 2 Stunden taglich fur die Kin-
derbetreuung auf, Frauen in Paarhaushalten mit Kindern unter 16 Jahren 20 Minuten langer. (Vgl.
Ghassemi, Sonja; Kronsteiner-Mann, Karin: 2009)

Eine Umfrage des Market-Instituts unter Frauen widmete sich ihren Alltagsproblemen zwischen Be-
ruf und Familie. Die grof3te Sorge der befragten Frauen stellte dabei der Faktor Zeit dar. Besonders
Alleinerzieherinnen haben oft zu wenig Zeit, um Familie, Haushalt und Beruf unter einen Hut zu
bekommen. Finanzielle Belastungen stellen vor allem fiir diese Gruppe ein weiteres Alltagsproblem
dar. Als wichtigste Ziele im Leben gelten unter diesen Frauen vor allem die Einbindung in ein sozia-
les Netz und soziale Geborgenheit. Auch das Wohlergehen der Familie sowie finanzielle Absiche-
rung gelten als erstrebenswert. (Vgl. XorteX eBusiness GmbH: s.a.)

1.3 Mobilitat

Um die verschiedenen Aktivitaten im Lebensalltag im Umfeld von Betreuung und Arbeitstatigkeiten
raumlich zu erreichen, ist es notwendig mobil zu sein. Ehe n&her auf die Mobilitatsbedirfnisse von
Menschen in unterschiedlichen Lebensrealitdten eingegangen wird, soll im folgenden Abschnitt der
Begriff ,Mobilitat* naher beleuchtet und konkretisiert werden.

1.3.1 Definition von Mobilitat

Der mitunter falschlicherweise mit Mobilitdt gleichgesetzte Begriff ,Verkehr* bezeichnet die Ortsver-
anderung von Personen, Gitern oder Nachrichten in einem definierten System wie z. B. Straf3en-,
Schienen- oder Luftverkehr. Anzumerken ist, dass es auch noch eine weiter Fassung der Definition,
namlich Verkehr als Interaktion zwischen sozialen Akteurinnen und Akteuren gibt. (Vgl. Ammoser,
Hendrik; Hoppe, Mirko: 2006)

Weit umfassender ist der Begriff ,Mobilitat* zu verstehen. Er bezeichnet die Beweglichkeit von Per-
sonen und Objekten, wobei neben der rdumlichen Mobilitdt auch eine geistig-intellektuelle sowie
eine soziale Dimension umfasst sind. Auch Weert Canzler und Andreas Knie (2002) fassen Mobilitat
als Bewegung in mdglichen Raumen und Verkehr als Bewegung in konkreten R&umen auf und be-
tonen: Mit dieser begriffichen Trennung sind Menschen mit einer hohen Zahl an Wegen oder zu-
rickgelegten Kilometern nicht automatisch auch ‘mobiler’. Das heil3t: neben der Realisierung von
Mobilitat — die sich dann etwa im Autoverkehr niederschlagt — spielt auch die geistige Beweglichkeit
und die Information tber Mdglichkeiten eine Rolle, denn: ,Je mehr Information und je intelligenter
ein System ist, umso mehr verfiigbare Optionen kénnen beriicksichtigt werden — umso mehr Mobili-
tat liegt vor.“ (Ammoser, Hendrik; Hoppe, Mirko: 2006, 9).

In diesem Sinne verstehen wir in der vorliegenden Publikation Mobilitat als Werkzeug zur Befriedi-
gung von Bedurfnissen, wobei dem Aspekt der Information eine besondere Bedeutung zukommt, da
diese die Moglichkeiten und Wahrnehmung von Alternativen maf3geblich beeinflusst, womit auch die
geistig-intellektuelle Beweglichkeit beriicksichtigt wird. Verkehr verstehen wir demnach als realisierte
Ortsveranderung in einem bestimmten System.
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1.3.2 Allgemeine Trends der Mobilitat

Aufgrund verschiedener Entwicklungen der letzten Jahrzehnte, z. B. in den Bereichen der Fahrzeug-
technik, des Infrastrukturausbaus und der Lebensstile hat sich das Mobilitdtsverhalten stark veran-
dert. Aussagen zu Trends im aktuellen Mobilitatsverhalten in Osterreich lassen sich auf Grundlage
zahlreicher Studien machen, wie z. B. der Zusammenstellung der wesentlichen Verkehrseckdaten
fir Osterreich durch das Bundesministerium fiir Verkehr Innovation und Technologie (vgl. Herry,
Max et al.: 2012) oder die Untersuchungen ,Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung, OREK* (vgl.
Hiess, Helmut: 2010). Die wichtigsten Trends daraus lassen sich wie folgt beschreiben:

B zunehmende Motorisierung der privaten Haushalte;

B zunehmender Anteil des Pkw-Verkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen — zumindest im
landlichen Raum, wéhrend in urbanen Gebieten auch gegenlaufige Entwicklungen beobachtbar
sind;

B wachsende Wegeléangen;

B nahezu gleichbleibende Zeitbudgets fur die tagliche Mobilitat.

1.3.3 Mobilitatsverhalten von Mannern und Frauen

Geschlechtsspezifisch ausgewertete Mobilitatsdaten zeigen, dass Frauen und Manner von der Zahl
der Wege her in etwa gleich mobil sind, die Wege von Méannern jedoch langer sind als jene von
Frauen. Bei den Wegezwecken Uberwiegen bei den Mannern Arbeitswege/dienstliche Wege (40%),
bei Frauen sind die Hauptzwecke Arbeitsplatz/dienstlich, Einkauf und Freizeit zu jeweils etwa 20
Prozent vertreten. (Vgl. Knoll, Bente; Szalai, Elke: 2005; Herry, Max et al.: 2009; Herry, Max et al.:
2012). Auch Alexandra Wegscheider-Pichler (2009) kommt zu dem Urteil, dass beide Geschlechter
ahnlich mobil sind, betont aber die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl. Aktuelle Daten zur ge-
schlechtsspezifischen Verkehrsmittelwahl fur die Arbeitswege in Osterreich liegen nicht vor.

Die niederdsterreichische Mobilitdtserhebung (vgl. Herry, Max et al.: 2009) zeigt fur werktéagliche
Wege, dass Frauen und Manner etwa gleich haufig den 6ffentlichen Verkehr nutzen (13%). Unter-
schiede gibt es bei der Nutzung des Motorisierten Individualverkehrs. Hier sind Frauen seltener als
Lenkerinnen (47%) unterwegs als Manner (59%). Hingegen sind Frauen haufiger zu Ful3 (19%,
Manner 13%) und als Mitfahrerinnen im MIV unterwegs (15%, Manner 8%). Auch mit dem Rad sind
Frauen an Werktagen etwas haufiger unterwegs als Manner (8% vs. 6%). Die Kordonerhebung der
Planungsgemeinschaft Ost (vgl. Rittler, Christian: 2011) kommt fir Wien beim Stadtgrenzen uber-
schreitenden Verkehr zum Ergebnis, dass im MIV mit 55 Prozent die Manner und im OV mit 56 Pro-
zent die Frauen Uberwiegen.

1.3.4 Mobilitat und Arbeitspendeln, im Idndlichen Raum

Betrachtet man die Nachfrage nach Mobilitat als Ausdruck der Befriedigung unterschiedlichster Be-
durfnisse im Lebensalltag (Einkaufen, Erwerbstatigkeit, soziale Kontakte), so scheint es wenig plau-
sibel, dass das Verlangen nach Mobilitat in verdichteten Lebensrdaumen anders sein sollte als in
landlichen Siedlungsstrukturen. Dennoch sind enorme Unterschiede im Verkehrsverhalten denkbar,
wenn beispielsweise viele Bediirfnisse nur unter Uberwindung groRer Distanzen befriedigt werden
konnen. In der Modellierung der Verkehrsnachfrage im Rahmen der Verkehrsprognose Osterreich
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(vgl. Kafer, Andreas et al.: 2009) zeigen sich beziiglich der durchschnittlichen taglichen Wegezahl
pro Person zwar Unterschiede zwischen den Personengruppen Kinder, Jugendliche, Erwerbstatige
und Nichterwerbstatige; fir die Erwerbstéatigen lassen sich allerdings nur minimale Unterschiede der
Wegezahl bei Stadt und Landbewohnerlnnen ausmachen. Viel grof3er sind die diesbeziiglichen Un-
terschiede zwischen den Pkw-Nutzerlnnen und jenen, die keinen verwenden. Wesentlich auffélligere
Unterschiede zwischen landlichen Rdumen und Stadten bestehen bei anderen Kenngrof3en, nam-
lich bei den am Land langeren Weglangen und geringeren Wegzeiten. Im Vergleich zu stadtischen
Gebieten weist der landliche Raum eine erhéhte PKW-Verfligbarkeit und -nutzung auf, gleichzeitig
wird der o6ffentliche Verkehr wesentlich seltener genutzt. (Vgl. Statistik Austria 2013a und 2013b)

Die Osterreichische Raumordnungskonferenz weist in ihrer Erreichbarkeitsanalyse 2005 darauf hin,
dass die Erreichbarkeiten des nachsten regionalen Zentrums (innerhalb von 30 Minuten) mit dem
PKW fiir 98 Prozent der Bevolkerung und mit dem OV fiir 67 Prozent (ohne Wien, mit Wien 73%)
der Bevolkerung gegeben sind. Bei den Uberregionalen Zentren ist die Pkw-Erreichbarkeit innerhalb
von 50 Minuten fiir 88 Prozent der Bevélkerung gegeben, mit dem OV schaffen das 53 Prozent (mit
Wien 62%). Unterstrichen wird auch, dass gerade in den flachenmafig gréReren Bundeslandern mit
disperser Siedlungsstruktur schlechtere Zuganglichkeits- und Erreichbarkeitswerte gegeben sind. So
liegt der Bevolkerungsanteil, der innerhalb von 50 Minuten ein tiberregionales Zentrum mit dem OV
erreichen kann, im Burgenland und der Steiermark mit 41 bzw. 42 Prozent bedeutend niedriger als
etwa in Niederosterreich mit 56 Prozent oder Vorarlberg mit 88 Prozent. (Vgl. Beier, Roland et al.:
2007)

War der Pkw urspriinglich vorteilhaft, um gré3ere Distanzen Uberwinden zu kdnnen, so hat er letzt-
lich dazu beigetragen, raumliche Disparitaten und Zersiedelung bzw. Ausdinnung der Nahversor-
gung (z. B. Gewerbeparks und Einkaufszentren auferhalb der Ortskerne) voranzutreiben. Damit
sind viele Bedirfnisse nur durch die Uberwindung groRerer Distanzen zu erledigen, womit fiir die
langeren Wegstrecken tberwiegend der MIV das geeignete Fortbewegungsmittel ist bzw. zu sein
scheint. Zusatzlich ist durch den hohen Motorisierungsgrad der Bevolkerung die Nachfrage im
OPNV teilweise stark gesunken, wodurch ein attraktives Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln oft
nicht mehr zur Verfigung gestellt werden kann. In Folge wird der OPNV verstandlicherweise kaum
als Alternative zum MIV wahrgenommen. In dinn besiedelten landlichen Raumen macht der Schu-
lerverkehr den Hauptbestandteil des OPNV aus. Allerdings bereiten riicklaufige Schiilerzahlen in
etlichen landlichen Gemeinden den Betreibern von OV-Dienstleistungen immer groRere Probleme.
(Vgl. Hiess, Helmut: 2010) Als mdgliche zukunftstrachtige Lésung erscheint eine effizientere Gestal-
tung eines erganzenden OPNV-Angebots in Form von bedarfsgesteuerten Bedienformen. (Vgl.
Steinriick, Barbara; Kiipper, Patrick: 2010)

Besonders im landlichen Raum wird durch den Umstand, dass Arbeitsort und Wohnort bei einem
Grol3teil der Erwerbstétigen nicht identisch sind, das Arbeitspendeln unvermeidbar. Heinrich Becker
et al. (2006) berichten als Ergebnisse einer Befragung in Deutschland von 70 Prozent der Frauen,
die nicht am Wohnort arbeiten. Daten der Statistik Austria (Datenbank zur Registerzahlung 2011,
eigene Berechnungen), zeigen fiir Osterreich, dass bei den Mannern (iber 57 Prozent und bei den
Frauen rund 49 Prozent ihren Arbeitsplatz nicht innerhalb ihrer Wohngemeinde haben, sondern aus
dieser auspendeln (missen). Abbildung 2 verdeutlicht, dass in kleineren Gemeinden der Auspendle-
rinnenanteil generell héher ist als in groReren Gemeinden und Stadten. So steigt der Anteil der Aus-
pendelnden bei den Mannern auf bis zu 78 Prozent und bei den Frauen auf bis zu 71 Prozent. Dar-
Uber hinaus zeigt sich das unterschiedliche Bild zwischen Mannern und Frauen Uber sdmtliche Ge-
meindegroRen: Manner pendeln eher aus der Gemeinde aus als Frauen.
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Abbildung 2: Anteil der Pendlerinnen und Pendler an den Erwerbstatigen nach Gemeinde-
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In einigen Studien in Bezug auf die Teilhabe von Frauen an Erwerbsarbeit wird darauf verwiesen,
dass Frauen offenbar im Durchschnitt kiirzere Pendeldistanzen zurticklegen als Manner. (Vgl. Auf-
hauser, Elisabeth et al.: 2003; Biffl, Gudrun et al.: 2011). Wie Abbildung 3 mit Daten der Statistik
Austria verdeutlicht, legen insbesondere Arbeitnehmerlnnen aus kleinen Gemeinden weitere Distan-
zen zuruck. Daruiber hinaus sind durchwegs die von den Mannern zuriickgelegten Distanzen weiter
als jene von Frauen. Wahrend in Stadten mit einer Gréf3e zwischen 20.000 und 49.999 Einwohne-
rinnen 56 Prozent der Manner und 65 Prozent der Frauen maximale Pendeldistanzen von 9 Kilome-
tern zuriicklegen, sind es in kleineren Gemeinden mit 5.000 bis unter 10.000 Einwohnerlnnen nur
noch 46 Prozent bzw. 53 Prozent. In den kleinsten Gemeinden mit bis zu 500 Einwohnerinnen pen-
deln nur noch 41 Prozent der Manner bzw. rund 49 Prozent der Frauen kurze Distanzen bis zu ma-
ximal neun Kilometer, der Grof3teil der Pendlerinnen muss Distanzen von mehr als neun Kilometern
zum Arbeitsplatz in Kauf nehmen.

4 Quelle: Statistik Austria: Datenbank zur Registerzahlung 2011, eigene Berechnungen
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Abbildung 3: Pendeldistanzen von Frauen und Mannern nach GemeindegroRe®

Begriindet werden die kiirzeren Arbeitswege damit, dass Frauen aufgrund der Ubernahme von Be-
treuungs- und Versorgungspflichten bzw. von Versorgungswegen in ihrem Mobilitatsradius einge-
schréankter sind und daher eher kiirzere Distanzen bevorzugen. Eine Querschnittsbetrachtung zum
Zeitpunkt der Registerzahlung 2011 ergibt bei den Mannern keine nennenswerten Unterschiede bei
den Pendeldistanzen in Bezug auf das Alter der Kinder, bei Frauen zeigt sich eine leichte Verschie-
bung hin zu weiteren Pendeldistanzen, wenn Kinder tiber 14 Jahre vorhanden sind. Sind bei jinge-
ren Kindern nur ca. 40 Prozent der Mitter weiter als 9 Kilometer zur Arbeit unterwegs, so liegt dieser
Anteil bei Kindern Gber 14 bei bis zu 44 Prozent.

Mobilitdt und das Beniitzen eines Pkws werden aus den dargestellten Grinden als Teil landlicher
Lebensverhéltnisse gesehen. (Vgl. Becker, Heinrich et al.: 2006) Das Auto wird als Grundvorausset-
zung fur Mobilitdt empfunden, da der 6ffentliche Verkehr zu wenig ausgebaut ist und andere Ver-
kehrsmittel — auch bei kurzen Distanzen — kaum zur Bewaltigung der Alltagsmobilitdt in Betracht
gezogen werden. (Vgl. Weber, Friederike et al.: 2009; Biffl, Gudrun et al.: 2011; Weber, Gerlind;
Fischer, Tatjana: 2012) Dabei sind auch im landlichen Raum, wie beispielsweise in Niederoster-
reich, mit einer sehr dispersen Siedlungsstruktur immerhin 22 Prozent der Wege kirzer als 2,5 Ki-
lometer und liegen damit im Bereich der ful3laufig zurticklegbaren Distanzen.40 Prozent der Wege
sind kirzer als 5 Kilometer und somit im Idealbereich fir Entfernungen, die mit dem Fahrrad zurlick-
gelegt werden kénnten. (Vgl. Herry, Max et al.: 2009)

Demnach ist im Alltagserleben der Betroffenen der Zugang zum Pkw eine wichtige Basis, um am
Erwerbsleben teilnehmen zu kénnen, trotzdem wird grundsatzlich ein gutes Angebot an &ffentlichen
Verkehrsmitteln stets als hilfreich fur eine Erwerbsbeteiligung beurteilt, speziell fir Frauen. Offenbar
bestiinde jedoch fir einen nicht unerheblichen Teil der Bevélkerung die Mdglichkeit einzelne Wege
mit anderen Verkehrsmitteln als mit dem Pkw zurtickzulegen. Die Griinde und Rahmenbedingungen

5 Quelle: Statistik Austria: Datenbank zur Registerzahlung 2011, eigene Berechnungen
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fir die dennoch wenig flexible Verkehrsmittelnutzung werden im weiteren Verlauf noch genauer
diskutiert.
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Abbildung 4: Pendeldistanzen von Mannern und Frauen nach Alter der Kinder im Haus-
halt®

Daten zur Pkw-Verfugbarkeit liegen derzeit nur fur einzelne Bundesléander vor. Da Niederdsterreich
einerseits Uber disperse Siedlungsstrukturen und andererseits Uber starke Pendelverflechtungen,
insbesondere mit Wien, verfugt, werden an dieser Stelle die Daten fur Niederdsterreich verwendet.
In der niederdsterreichischen Mobilitatsbefragung schreiben Max Herry et al. (2009, Seite 15): ,Im-
mer weniger Haushalte besitzen keinen Pkw, die Anzahl der Haushalte mit mehr als einem Pkw
steigt weiter. Damit verbunden steigt auch die Pkw- Verfugbarkeit, speziell fur &ltere Menschen und
Frauen.“ Im Detail wird darauf hingewiesen, dass 46 Prozent der Haushalte zwei und mehr Pkws
besitzen. Nicht genauer erwdhnt wird, dass von den 653.100 Haushalten in Nieder6sterreich funf
Prozent — das sind rd. 32.700 Haushalte — tber keinen Pkw und immerhin etwas weniger als die
Halfte (46%) nur Uber einen einzigen Pkw verfigen. In Summe geben 81 Prozent der Frauen und 86
Prozent der Manner an, dass sie jederzeit Uber einen Pkw verfigen kénnen. In diesem Zusammen-
hang ist auf einen interessanten Befund bei Friederike Weber et al. (2009) zu verweisen: Demnach
haben Frauen bei der Frage nach dem eigenen Pkw oft angegeben, dass sie ein eigenes Auto be-
sitzen, auch wenn es eigentlich das Familienauto war. Bei der genaueren Nachfrage, ob sie das
Auto jederzeit nutzen kdnnen (in der niederdsterreichischen Mobilitdtbefragung wird gefragt, ob es
jederzeit verfiigbar ist!) wurde dies nur von 53 Prozent bejaht; 32 Prozent haben keinen Pkw, und 13
Prozent kdnnen bei Bedarf auf ein Fahrzeug in der Familie zurlickgreifen.

Die Konsumerhebung der Statistik Austria (vgl. Kronsteiner-Mann, Christa: 2012) zeigt ganz deut-
lich, dass das Vorhandensein eines Pkw sehr stark mit dem Einkommen zusammenhangt. Weitge-

®  Quelle: Statistik Austria: Datenbank zur Registerzahlung 2011, eigene Berechnungen
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hend unabhéngig vom finanziellen Rahmen ist das Vorhandensein einer Zeitkarte fiir den OV. Wah-
rend bei den Haushalten im unteren Viertel der Einkommensverteilung rund 40 Prozent kein Kraft-
fahrzeug besitzen, sind es in den Einkommensstufen dartber zwischen 23 Prozent und 11 Prozent.
Beim Besitz einer OV-Jahreskarte schwanken die Werte zwischen 20 Prozent bei den niedrigsten
und 25 Prozent bei den hochsten Aquivalenzeinkommen. Wie in  Abschnitt
3.3.4.(Untersuchungsregion >> Mobilitdt und Verkehr) anhand einer Spezialauswertung der Mobili-
tatserhebung Niederdsterreich gezeigt wird, geben Arbeitslose und im Haushalt Tatige zu 49 bzw.
44 Prozent an, nicht jederzeit Gber einen Pkw verfiigen zu kénnen; bei der Gruppe der Voll- oder
Teilzeitbeschaftigten machen nur 18 bis 20 Prozent diese Angabe. Thomas Hader et al. (2012) wei-
sen darauf hin, dass ein gut ausgebautes Netz an 6ffentlichen Verkehrsmitteln ein wesentlicher Fak-
tor flr geringe Mobilitatskosten ist. So wird verdeutlicht, dass die Verkehrsausgaben der Haushalte
stark von der Bevolkerungsdichte abhangig sind. Demnach hat ein durchschnittlicher Haushalt in
landlichen Regionen (mit bis zu 10.000 Einwohnerlnnen) knapp Uber 500 Euro an Verkehrsausga-
ben pro Monat (482 fiir das Auto und 18 Euro fiir OV) in Regionen mit iiber 100.000 EinwohnerlIn-
nen, wo in der Regel der 6ffentliche Verkehr besser ausgebaut ist, sind es mit 340 Euro um fast ein
Viertel weniger (307 Euro fiir das Auto und 33 fiir den OV). Dies unterstreicht die Notwendigkeit,
auch im landlichen Raum entsprechende Angebote zur Verfiigung zu stellen, denn die Verfugbarkeit
eines Pkw bedeutet nicht, dass er auch genutzt werden kann, wie noch verdeutlicht wird.

40,0%

...% der Haushalte verfiigen uber
35,0%

30,0%

250%

20,0% -

15,0% -

10,0% -

50% -

0,0% -
niedrige mittlere héhere hohe

Agquivalenzeinkommen

mkein Kraftfahrzeug  mmehr als 1 Pkw OV-Jahreskarte

Abbildung 5: Pkw- und Jahreskartenbesitz nach Quartilen des Haushaltsaquivalenzein-
kommens’

Gibt es im Haushalt nur einen Pkw, betonen Markus Kaindl und Sonja Dorfler (2007), dass eher
Méanner das Familienauto nutzen. Dies wird damit begriindet, dass eine starkere Mobilitatsein-
schrankung der Vater sich negativer auf das Familieneinkommen auswirken wirde, als wenn Mitter

" Quelle: Kronsteiner-Mann, Christa; 2012
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diesen Mobilitatshindernissen unterliegen, da Manner in der Regel ein héheres Erwerbseinkommen
erzielen als Frauen. Auch Olaf Kapeller und Christiane Rille-Pfeiffer (2007) weisen darauf hin, dass
in den meisten Fallen die Méanner das Familienauto nutzen, was fir betroffene Frauen bedeutet,
dass sie den ganzen Tag — bei Wochenpendlern sogar die ganze Arbeitswoche — auf den &ffentli-
chen Verkehr angewiesen sind. Dies wird auch durch die Spezialauswertung der Mobilititserhebung
Niederdsterreich 2008 untermauert, bei der 44 Prozent der Hausfrauen angaben, nicht jederzeit
Uber ein Auto verfligen zu kénnen.

Dass in Haushalten mit weniger Pkw als fahrfahigen Personen, d. h. meist Paarhaushalten mit ei-
nem Pkw, der Zugang zum Pkw fur Manner deutlich hoher ist als fur Frauen, wird auch in einer
Auswertung des deutschen Mobilitdtspanels bestatigt. In derartigen Haushalten (ohne Rentnerin-
nenhaushalte) kénnen 7,1 Prozent der Frauen und 4 Prozent der M&nner nicht und 34,6 Prozent der
Frauen und 24 Prozent der M&nner nur eingeschréankt bzw. nach Absprache Uber den Pkw verfu-
gen. Die Einflussfaktoren daftir wurden von Joachim Scheiner (2013) in einer Regressionsanalyse
Uberprift. Sie kommen zum Schluss, dass hinter der Variable Geschlecht komplexe Strukturen ste-
cken, die die Arrangements um den Pkw bei Paaren pragen. Neben Einflissen der sozialen Rolle,
des raumlichen Kontextes und der alltaglichen Wegemuster deuten die Ergebnisse auf eine starkere
Durchsetzungsmacht der Manner aufgrund patriarchalischer Machtbeziehungen. Dies gilt aber be-
sonders im urbanen Umfeld mit vielfaltigen zu Ful} erreichbaren Gelegenheiten, wo die héhere Pkw-
Verfligbarkeit der Manner besonders stark ausgepragt ist. Im Zeitverlauf von 1994 bis 2008 hat sich
far Frauen der Zugriff auf den Pkw verbessert. (Vgl. Scheiner Joachim: 2013)

Die Tatsache, dass gerade im landlichen Raum nur 36 Prozent der Haushalte Gber mindestens zwei
Pkw verflgen (bei einer durchschnittlichen Haushaltsgrof3e von 2,54 Personen), weist auf die reale
Brisanz der Situation fur Frauen hin. Denn laut Daten der Statistik Austria (2011), die den Motorisie-
rungsgrad je nach Gemeindegrof3e abbilden, haben von den 1,9 Millionen Haushalten im landlichen
Raum (weniger als 10.000 Einwohnerinnen) 260.000 keinen Pkw, und die Halfte der Haushalte ha-
ben lediglich einen Pkw.

Weiters stellt sich die Frage, ob die Nutzung des Pkw fir den taglichen Gebrauch auch tatsachlich
gegeben ist, oder ob neben organisatorischen auch finanzielle Restriktionen bestehen. Judith Jako-
witsch (2009b) hat sich in ihrer Studie zu Integrationsbarrieren burgenlandischer Frauen am Ar-
beitsmarkt ausfihrlicher mit der Pkw-Nutzung im Lichte von finanziellen Einschrankungen ausei-
nandergesetzt. In Anlehnung an vom OAMTC publizierten durchschnittlichen Kosten kénnen laut
Judith Jakowitsch (2009b) die monatlichen Pkw-Ausgaben je Fahrzeug mit etwa 400 Euro beziffert
werden. Auch das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie nennt in der Publika-
tion ,Verkehr in Zahlen® gleich hohe monatliche Kosten. (Vgl. Herry, Max et al.: 2012) Vergleicht
man nun Berufe, die Uberdurchschnittlich oft von Frauen ausgelbt werden, so wird bei einer Teil-
zeitbeschaftigung praktisch der gesamte Verdienst von den Autokosten aufgezehrt. Werden die
Kosten fur die notwendige Kinderbetreuung zusatzlich noch eingerechnet, fallt die Bilanz dann
Uberwiegend negativ aus. Auch bei einer Vollzeitbeschéaftigung bleiben abziiglich der Pkw-Kosten
von einem Monats-Nettogehalt von 1.000 bis 1.300 Euro nur noch 600 bis 900 Euro Ubrig, zuséatzlich
sind davon dann auch noch Kinderbetreuungskosten abzuziehen. (Vgl. Jakowitsch, Judith: 2009a,
eigene Berechnungen)

Wie Abbildung 6 auf Haushaltsebene veranschaulicht, steigt mit dem Aquivalenzeinkommen (also
dem — gewichteten — pro-Kopf-Einkommen der Haushalte®) das verfiighare Budget fir die Mobilitat

8 Fir die Berechnung der monatlichen Aquivalenzausgaben und -einkommen wurde die EU-Skala (modifizierte

OECD-Skala) verwendet: Erste erwachsene Person = 1, jede weitere Person im Haushalt ab 14 Jahren = 0,5,
Kinder unter 14 Jahren = 0,3.
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der Familienmitglieder. In Summe geben Haushalte der oberen Einkommensgruppen mit rund 380
bzw. 475 Euro im Monat das Doppelte bis das Dreifache von dem aus, was sich Haushalte der unte-
ren 20 Prozent der Einkommensverteilung leisten kénnen. Entscheidend ist dabei nicht nur, wie viel
in eine Neuanschaffung bzw. in ein Zweitauto investiert werden kann, sondern vor allem auch wie
viel Geld fir den Betrieb eines oder mehrerer Pkws zur Verfiigung steht. Demnach kénnen Haushal-
te der obersten Einkommensgruppen mit 200 bis 240 Euro das Doppelte bis nahezu das Dreifache
im Verhaltnis der untersten Einkommensgruppen — mit rund 90 Euro oder etwas mehr als einer
Tankflllungen pro Monat —fiir den Betrieb ihres Pkw aufwenden.
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Abbildung 6: Monatliche Aquivalenzausgaben der Haushalte fiir den Verkehr nach Dezilen
deren Aquivalenzeinkommens9

Thomas Hader (2009, 2010) kommt diesbeziglich bei zwei Befragungen von knapp 2.000 Wiener
Einpendlerinnen zu dem Ergebnis, dass Frauen in mehrfacher Hinsicht benachteiligt sind, wenn es
um die Teilnahme am Erwerbsleben und den damit verbundenen Mobilitdtszugang geht. So zeigt
sich, dass Frauen im Durchschnitt zwar gleich viel fir ihren Arbeitsweg ausgeben wie Ménner, aller-
dings auffallend langere Fahrtzeiten zum Arbeitsplatz haben und im Durchschnitt signifikant geringe-
re Einkommen erhalten. Auch bei der Beurteilung der Kosten fir das Pendeln wurden Unterschiede
festgestellt. Wahrend 31 bis 38 Prozent der mannlichen Pendler ihre Arbeitsweg-Kosten als ange-
messen bezeichneten, waren es unter den weiblichen Befragten nur 14 bis 21 Prozent. Als hoch
und zu hoch bezeichneten immerhin ein Drittel der Frauen ihre Arbeitswegkosen, bei den M&nnern
waren es nur knapp uber 26 Prozent. Susanne Wolf-Eberl und Odilo Seisser (2010) weisen vor dem
Hintergrund der hohen Teilzeitquote von Frauen auf den hohen zeitlichen Anteil des Arbeitsweges
im Verhaltnis zur Arbeitszeit hin. Teilzeitarbeit bedeutet Uberproportional hohe Wegzeiten und Kos-

° Quelle: Kronsteiner-Mann, Christa: 2012
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ten, so lautet das Verhaltnis Arbeitszeit zu Wegzeit bei 20 Stunden Arbeitszeit und einer Stunde
Wegzeit 1:4, bei 40 Stunden nur 1:8.

1.4 Bevdlkerung im landlichen Raum

Wie Eva Favry et al. (2014) festhalten, ist der landliche Raum keine eindeutige Kategorie. ,Er kann
auf unterschiedliche Art definiert und abgegrenzt werden, z. B. an Hand von Gemeindegro3en, Be-
volkerungs- und Bebauungsdichten oder Pendelbeziehungen.” (Favry, Eva et al.: 2014, 160) Im
Rahmen der vorliegenden Publikation folgen wir der Typisierung des 6sterreichischen Frauenbe-
richts (vgl. Bundesministerin fur Frauen und Offentlichen Dienst im Bundeskanzleramt: 2010) mittels
Bevolkerungszahl und Agrarquote. Demnach leben rund 34 Prozent der Osterreichischen Bevolke-
rung in Gemeinden, die bis zu 20.000 Einwohnerlnnen und eine Agrarquote von mindestens 3 Pro-
zent haben, rund 15 Prozent leben in besonders stark agrarisch gepragten Gemeinden mit einer
Agrarquote von mindestens 7 Prozent. (Vgl. Marik-Lebeck, Stephan 2010: 297)

Generell lassen sich in landlichen Gemeinden Tendenzen zur Abwanderung in Stadte oder stadtna-
he Bereiche erkennen. Besonders die Gruppe der jungen und gut ausgebildeten Menschen (18- bis
26-Jahrige) weist hier eine stark negative Wanderungsbilanz auf. In vielen Fallen fuhrt dies zu einer
Uberalterung der Gemeindebevolkerung. Weitere Folgen wie ein Preisverfall von Immobilien am
Wohnungsmarkt und ein Fachkraftemangel am Arbeitsmarkt sind zu beobachten. In Summe fuhrt
der demografische Wandel fir viele Gemeinden zu einem grof3en Imageproblem. (Vgl. Mose, Ingo;
Nischwitz, Guido: 2009) Migrationsbewegungen werden damit zu einem wichtigen regional-
politischen Faktor. (vgl. Strahl, Wibke; Machold, Ingrid: 2012)

Der Frauenbericht 2010 der Bundesministerin fiir Frauen und Offentlichen Dienst im Bundeskanz-
leramt (2010) weist darauf hin, dass Frauen der Altersgruppe 18 bis 60 haufiger in den Stadten und
seltener im l&ndlichen Raum wohnen als Manner. Wahrend Stadte tber 20.000 Einwohnerlnnen mit
Uber 52 Prozent den héchsten Frauenanteil haben, ist dieser umso geringer, je hdher die agrarische
Pragung der Gemeinde ist. In kleinen Gemeinden mit einer hohen Agrarquote sind nur 47,8 Prozent
der 18- bis 26-jahrigen Bevdlkerung Frauen. (Vgl. Marik-Lebeck, Stephan 2010: 298) Das Phano-
men der Abwanderungstendenzen junger Frauen aus léandlichen Gemeinden bestimmt seit mehre-
ren Jahrzehnten grundlegende Handlungsfelder in der landlichen Raumplanung. Ausschlaggebend
dafur gelten oft fehlende Ausbildungs- und Arbeitsplatze in der Gemeinde. Im Forschungsprojekt
.Perspektiven und Probleme von Frauen in l&ndlichen Radumen® von Heinrich Becker et al. (2006)
werden vor allem folgende Grinde fur diesen Trend genannt:

B Menschen in landlichen Rdumen sehen sich tendenziell vor neue Anforderungen aus der Zent-
ralisierung von Bildungseinrichtungen und den neuen Wahlmdglichkeiten gestellt, ihren Kindern
Bildungsabschlisse zu ermdglichen (langere Fahrzeiten, Fahrdienste vor allem der Mitter).

B Fehlende oder nicht den Winschen entsprechende Ausbildungsangebote im regionalen Umfeld
fuhren zu langeren Pendelzeiten oder zur Abwanderung von Jugendlichen.

B Fehlende Arbeitsplatze fur héher qualifizierte Frauen wie Manner fihren zur Abwanderung.

B Ebenso sind fehlende wirtschaftliche Entwicklung, zu lange Pendelzeiten, Imageprobleme und
fehlende Perspektiven landlicher Raume dafur verantwortlich. Letztendlich sehen sich beson-
ders viele Frauen in der Verwirklichung ihrer Lebensvorstellung stark eingeschréankt.
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1.5 Folgen eingeschrankter Mobilitat

Im folgenden Kapitel werden die mdglichen Folgen einer eingeschréankten Mobilitat auf die Teilhabe
am Erwerbs- und Sozialleben von Frauen im landlichen Raum dargestellt.

1.5.1 Soziale Exklusion

Unter sozialer Exklusion versteht man den Verlust der Fahigkeit (von Personen oder Haushalten) an
Aktivitaten und Umgangsformen der Gesellschaft teilzunehmen, vor allem in Bezug auf Arbeit,
Dienstleistungen und soziale Infrastruktur. (Vgl. Hine, Julian: 2009) Fehlende Mobilitdtsangebote
kdnnen dazu fuhren, dass besonders Personen in landlichen Raumen in der Auslibung ihrer Aktivi-
taten und der dazu notwendigen Mobilitat eingeschrankt sind. Die Folgen kdnnen soziale Benachtei-
ligung bis hin zur Exklusion bestimmter sozialer Aktivitdten und Verhaltensweisen sein.

Projekte und Studien, die sich mit Hindernissen und férderlichen Faktoren fiir den (Wieder-)Einstieg
von Frauen ins Berufsleben, speziell von Frauen mit Betreuungspflichten, beschéaftigen, betonten
einhellig die notwendige raumliche Mobilitat. (Vgl. Biffl, Gudrun; Leoni, Thomas, 2006; Jakowitsch,
Judith: 2009a und 2009b). In einer diesbeziglich im GroRraum Barcelona in Spanien durchgefuhr-
ten Erhebung zu Mobilitat und Benachteiligungen am Arbeitsmarkt (vgl. Cebollada, Angel: 2009)
wurde festgestellt, dass ein gultiger Filhrerschein sowie Zugang zu einem Pkw unumgangliche Vo-
raussetzungen sind, um am dominierenden Mobilititsmodell teilnehmen zu kénnen. Im Falle Spani-
ens gibt es drei Gruppen die diese Voraussetzungen oft nicht erfullen kbnnen: Frauen, junge Er-
wachsene und Migrantlnnen. Da diese Gruppen auf den OV, der teilweise kein ausreichendes Ser-
vice bietet, angewiesen sind, fallt es ihnen Uberdurchschnittlich schwer eine Arbeit zu finden.

Joachim Scheiner et al. (2012) stellten fest, dass haushaltsbezogene Erreichbarkeitsprobleme und
soziale Benachteiligung durch die gleichen zentralen Einflussfaktoren ausgeldst werden. Zu diesen
Faktoren zahlen neben Alter und Pkw-Verfligbarkeit auch das rdumliche Umfeld, der Haushaltstyp
sowie Einkommen und Schulbildung. Demnach tritt bei alteren Menschen ab 65 Jahren, mehr noch
ab 75 Jahren eine besonders starke Benachteiligung auf. Starke Erreichbarkeitsprobleme und Be-
nachteiligungen zeigen sich bei fehlendem Pkw im Haushalt oder bei fehlender Verfligbarkeit des
Haushalts-Pkw flr eine Person. Soziale Benachteiligung ist signifikant von Erreichbarkeitsproble-
men gekennzeichnet. (Vgl. Joachim Scheiner et al.: 2012) Diese wiederum beeinflussen in hohem
Maf3 das Verkehrsverhalten sozial benachteiligter Personen. So unternehmen beispielsweise solche
Personen generell weniger Wege und legen diese Wege uberdurchschnittlich haufig zu Ful® zurtck.
Die zuriickgelegten Distanzen je Weg nehmen ab, die Wegedauer zeichnet sich bei schlechter Er-
reichbarkeit durch erhdhten Zeitaufwand aus, etwa beim Pendeln zum Arbeitsplatz. Somit sind viele
Aktivitaten aktionsraumlich eingeschrankt, was die Mdglichkeiten auf soziale Teilhabe verringert. In
besonderem Ausmalf trifft das auf die Teilnahme an Erwerbsarbeit und au3erh&uslichen Freizeitun-
ternehmungen zu. Besonders Frauen im landlichen Raum weisen jene Eigenschaften auf, die Er-
reichbarkeitsprobleme und damit soziale Benachteiligung bedingen kénnen. Sie verfligen seltener
standig Uber einen Pkw, leben oft in unginstigen rdumlichen Strukturen und haben ein geringes
Einkommen. Dies zeigt auch die Spezialauswertung der Mobilitatserhebung Niederdsterreich, wo-
nach 44 Prozent der im Haushalt tatigen Frauen nicht jederzeit Gber einen Pkw verfiigen kénnen.
Hinzu kommt eine groRRe zeitliche Beanspruchung durch Erwerbstatigkeit, Familie und Betreuungs-
aufgaben. Judith Jakowitsch (2009b) kommt anhand der Interviews mit burgenléandischen Frauen zu
deren Hindernissen beim Einstieg ins Erwerbsleben zu dem Ergebnis, dass individuelle Mobilitat —
und damit in der Regel die Verflgbarkeit eines privaten Pkw — Voraussetzung ist, um Uberhaupt
einer Erwerbstétigkeit auRerhalb der Wohngemeinde nachgehen zu kénnen.
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1.5.2 Folgen fiir Frauen in ldndlichen Gemeinden

Mobilitat ist das ,Kernkriterium fiir die Vereinbarkeit von Beruf und Familie® (Biffl, Gudrun et al.:
2011, XV). Das betrifft sowohl Manner als auch Frauen mit Betreuungspflichten. Im landlichen
Raum, wo der o6ffentliche Verkehr nicht gut ausgebaut ist, steht und fallt die eigene Mobilitéat mit der
Verflgbarkeit eines Pkw. (Vgl. Weber, Friederike et al.: 2009; Weber, Gerlind; Fischer, Tatjana:
2012) In Oberosterreich wurden 2007 tUber 900 Frauen, die beim AMS vorgemerkt waren und eine
Teilzeitanstellung suchten, unter anderem auch danach befragt, aus welchen Griinden sie sich bei
bestimmten Stellen nicht beworben bzw. diese nicht angenommen haben. Eine schlechte Erreich-
barkeit stand nach unpassenden Arbeitszeiten und der notwendigen Kinderbetreuung an dritter Stel-
le als Hinderungsgrund. Die schlechte Erreichbarkeit wurde dabei mehr als doppelt so haufig ge-
nannt wie zu geringes Gehalt und finfmal so haufig wie der Grund, dass man fur die Stelle eigent-
lich uberqualifiziert sei. (Vgl. Paul, Verena; Kien, Christina: 2007)

Die Abwanderung der Bevolkerung aus landlichen Regionen ist ein Problem, welches fir viele Ge-
meinden ein Thema ist. Diesbezlglich wurde festgestellt, dass besonders Frauen aus Regionen
abwandern, in denen entsprechende Mobilitats-Rahmenbedingungen fehlen. (Vgl. Biffl, Gudrun;
Leoni, Thomas: 2006) So zeigt sich, dass eine besonders niedrige Frauenquote an den Erwerbstati-
gen in jenen Bezirken zu finden ist, die durch groRe geschlechtsspezifische Unterschiede hinsicht-
lich Arbeit, Bildung und Mobilitat charakterisiert sind.

Mobilitatsprobleme wurden von David Banister (2009) als Hindernisse am Arbeitsmarkt identifiziert,
besonders dann, wenn sie im Zusammenhang mit Betreuungspflichten, Teilzeitarbeit und niedrigen
Léhnen stehen. Auch Elisabeth Aufhauser et al. (2003) weisen darauf hin, dass die mangelnden
Verkehrsanbindungen und -teilnahmemaglichkeiten fir Frauen speziell im l&andlichen Raum ein gra-
vierendes Hindernis im Hinblick auf ihre Erwerbschancen darstellen. Sie betonen nachdrtcklich,
dass Frauen in Osterreich bereits seit Beginn der 1990er Jahre formal besser gebildet sind als die
jungen berufstatigen Manner. Frauen haben, nach Auffassung von Elisabeth Aufhauser et al., aller-
dings Probleme, ihre Qualifikationen im Arbeitsleben auch entsprechend umzusetzen. Dieser Be-
fund wird durch die Zahlen der Statistik Austria mit den durchwegs kirzeren Pendeldistanzen von
Frauen (siehe Seite 29 f. und Abbildung 3) untermauert. Dies bedeutet, dass Frauen starker auf die
Maoglichkeiten im nahegelegenen Arbeitsmarkt angewiesen sind.

In Bezug auf die Erwerbsquoten von Frauen halt der dsterreichische Frauenbericht 2010 fest: , Trotz
Unterschieden in Hinblick auf eine mogliche Erwerbsausubung sind Frauen im landlichen Raum
grundsatzlich haufiger erwerbstétig als Frauen in stadtischen Gebieten. So lag die Erwerbstéatigen-
quote bei Frauen in Gebieten mit einer Agrarquote von 7 Prozent oder mehr bei 69,3 Prozent im
Jahr 2008, in Wien hingegen bei 62,3 Prozent. Die ,Aktivquote’, bei der nur jene Frauen als erwerbs-
tatig bezeichnet werden, die sich nicht in Elternkarenz befinden, lag 2008 bei 66,8 Prozent versus
60 Prozent in Wien. Die Diskrepanz zwischen den Geschlechtern ist allerdings am Land groRer, da
auch Manner am Land deutlich haufiger als ihre Geschlechtsgenossen in der Stadt erwerbstatig
sind.“ (Moser, Cornelia: 2010, 308). Unerwahnt bleibt, dass der Unterschied zu Stadten mit 20.000
bis 500.000 wesentlich geringer ausfallt (65% Erwerbstatigenquote und 62,5% Aktivquote). Noch
geringer ist der Unterschied bei Gemeinden mit bis zu 20.000 Einwohnerinnen und geringer Agrar-
quote (67,8% Erwerbstatigenquote und 65,7% Aktivquote). Damit relativieren sich die genannten
héheren Erwerbsquoten im landlichen Raum, da Wien als Ausbildungsstandort und mit dem Zuzug
vor allem jingerer Personen eine Sonderstellung einnimmt. Zudem sollten die genannten héheren
Erwerbsquoten im landlichen Raum nicht dazu verleiten, die Erwerbsbeteiligung von Frauen als
besser zu beurteilen als im urbanen Raum. Bezieht man namlich auch den Umfang der Erwerbsta-
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tigkeit (atypische Beschaftigung) und die Verdienste mit ein, fallt die Bilanz etwas erntchternder
aus.

~Wahrend der ,Gender Gap‘ in Hinblick auf die Erwerbsbeteiligung in stadtischen Gebieten im Jahr
2008 bei 10 bis 11 Prozentpunkten lag, betrug er im landlichen Raum zwischen 13 und 14 Prozent-
punkte.“ (Ebd) Ergénzt wird, dass in Wien nur jede dritte unselbstandig beschaftigte Frau Teilzeit
gearbeitet hat, in l1&andlichen Gebieten waren es zwischen 44 und 46 Prozent. Darlber hinaus spielt
selbststandige Erwerbstatigkeit im landlichen Raum aufgrund der gréBeren Relevanz der Land- und
Forstwirtschaft laut Moser eine grofR3ere Rolle. Es zeigt sich auch, dass sich die Mobilitdétsmoglichkei-
ten in landlichen Raumen bei Frauen auch auf die BetriebsgréRe, in denen Frauen arbeiten, und
damit auch auf das Gehalt auswirken. Es wurde festgestellt, dass Frauen in landlichen Raumen
haufiger in Klein- und Mittelbetrieben beschéftigt sind als Manner (Biffl, Gudrun et al.: 2011). So
arbeiten in Gemeinden unter 10.000 Einwohnerinnen nur 19,3 Prozent der Manner in Kleinbetrieben
mit weniger als 5 Mitarbeiterinnen, bei den Frauen sind es fast 28 Prozent. Da Grol3betriebe im
Schnitt bessere Lohne zahlen, hat dies demzufolge ebenfalls einen Einfluss auf die Einkommensho-
he weiblicher Erwerbstéatiger. Auch Stefanie Scheikl (2010) betont im Frauenbericht, dass das mittle-
re Einkommen der Frauen sinkt, je kleiner die Wohngemeinde ist, wogegen die Einkommen der
Manner relativ unabhangig von der Grol3e des Wohnortes sind.

Die in diesem Kapitel vorgestellten Ergebnisse zeigen, dass ein mangelndes Mobilitatsangebot in
mehrfacher Hinsicht Nachteile mit sich bringt: Menschen mit Betreuungspflichten haben es aufgrund
dieser Hirde sehr schwer in die Erwerbstatigkeit (wieder-) einzusteigen. Die Konsequenz ist, dass
sie nicht von den positiven Effekten einer Erwerbstatigkeit profitieren kénnen. Finanzielle Abhangig-
keit — sei es vom Partner/von der Partnerin oder sozialen Transferleistungen — und erhdhte Armuts-
gefahrdung sind nur ein Aspekt dieser Ausgrenzung. Betroffen sind damit gleichzeitig auch Familien,
die einer erhdhten Armutsgefahrdung ausgesetzt sind, wenn die Frauen im Haushalt keiner Berufs-
tatigkeit nachgehen. (Vgl. Till, Mathias, et al.: 2009) Demnach liegt die Armutsgefahrdungsquote bei
Mehrpersonenhaushalten ohne Frauenerwerbsbeteiligung bei 22 Prozent, mit Erwerbsbeteiligung
der Frau liegt die Quote nur noch bei 6 Prozent.

Ein ungleicher Zugang zum Erwerbsleben bedeutet also nicht alleine eine massive Ungerechtigkeit
fur bestimmte Gruppen innerhalb einer Gesellschaft, wenn es um die Verteilung von Einkommens-
chancen bzw. Armut geht, sondern zieht auch weitreichende Konsequenzen bei der gesellschaftli-
chen Teilhabe und Einbindung sowie der individuellen Entfaltung der Persodnlichkeit nach sich und
hat letztlich auch Folgen fur die regionale Gesellschaft.
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2 ANSATZPUNKTE FUR DIE FORSCHUNG ZU
CHANCENGERECHTER MOBILITAT

Beinahe resignierend stellen Ingrid Mairhuber und Ulrike Papouschek (2010, Seite 458) im Frauen-
bericht fest: ,In Osterreich hat sich seit dem letzten Frauenbericht 1995 an der geschlechtlichen
Arbeitsteilung zu Lasten der Frauen kaum etwas geéndert — und dies obwohl ein GrofR3teil der oster-
reichischen Frauen und Mé&nner zumindest theoretisch ein neues Geschlechterverhéltnis befirwor-
tet.”

Dies und die oben vorgestellten Ergebnisse zu weiblicher Erwerbsarbeit (bzw. auch zu den Einstel-
lungen dazu) verdeutlichen, dass die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen fir Frauenerwerbsta-
tigkeit nicht optimal sind. Nicht verwunderlich ist daher, dass weder eine fundierte Datenlage noch
Bemilhungen zur Umsetzung eines gendergerechten Mobilitdtszugangs bei den Recherchen im
Rahmen des Projekts auffindbar waren. Verbesserungen werden von der Umsetzung des Gender
Budgetings in vielen Haushaltsberichten erwartet.

Dabei ist seit 1.1. 2009 Artikel 13 Absatz 3 der Bundesverfassung in Kraft (BGBI. | Nr. 1/2008). Die-
ser verlangt ,Bund, Lander und Gemeinden haben bei der Haushaltsfilhrung die tatsachliche
Gleichstellung von Frauen und Mannern anzustreben.” Seit 1.1. 2013 ist Uberdies Artikel 51 Absatz
8 in Kraft: ,Bei der Haushaltsfiihrung des Bundes sind die Grundsatze der Wirkungsorientierung
insbesondere auch unter Berlcksichtigung des Ziels der tatsachlichen Gleichstellung von Frauen
und Mé&nnern, der Transparenz, der Effizienz und der moglichst getreuen Darstellung der finanziel-
len Lage des Bundes zu beachten.” Dies lasst hoffen, dass Gender Budgeting Grundséatze auch im
Verkehrsbereich Einzug halten werden mussen.

In regionalpolitischen und raumplanerischen Entscheidungsgremien sind Frauen in deutlich geringe-
rem Ausmal vertreten und daher im Vergleich zu Mannern auch mit einer deutlich geringeren politi-
schen Entscheidungsmacht ausgestattet. (Vgl. Aufhauser, Elisabeth et al.: 2003)

Der zwischen 2008 und 2013 laufende Nationale Aktionsplan ,Gleichstellung von Mannern und
Frauen am Arbeitsmarkt‘ (vgl. Bundeskanzleramt - Bundesministerin fiir Frauen und Offentlichen
Dienst: 2010), welcher die Strategie der Bundesregierung bis 2013 definierte erwéhnt, dass der
geringere Mobilitatsradius der Frauen eine Arbeitsmarktbeteiligung verringert — was jedoch Malf3-
nahmen zur Verbesserung der Situation flr Frauen betrifft, finden sich darin zwar die bekannten
Ansatze zum Ausbau der Kinderbetreuung, Erhdhung der Vollzeitarbeit oder auch zur Verbesserung
der Datenlage beim Einkommen , wahrend der Bereich Mobilitat nicht erwahnt wird.

Einen Fortschritt l&sst diesbezuglich das Programm der Bundesregierung (Bundeskanzleramt, Bun-
despressedienst: 2013) fir die Periode 2013-2018 erkennen. Neben der Fortfilhrung des Nationalen
Aktionsplans Gleichstellung werden darin auch die Entwicklung des landlichen Raumes etwa in Be-
zug auf die Sicherstellung von Erreichbarkeiten und die Sicherung einer gleichwertigen Daseinsvor-
sorge angesprochen. Besonders positiv ist aus Sicht der bisherigen Ausfiihrungen die Formulierung
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»,neben den Mobilitdtsbedlrfnissen von Berufstatigen sind die Mobilitatsbedirfnisse von Frauen be-
sonders zu berilcksichtigen® zu bewerten.

Aus den beschriebenen Entwicklungen im landlichen Raum ergeben sich verschiedene Herausfor-
derungen fiur regionale Raumplanung und Entwicklungspolitik. (Vgl. Mose, Ingo; Nischwitz, Guido:
2009) Unter anderem leiden viele Gemeinden an Bevdlkerungsriickgang und ausgepragter demo-
graphischer Alterung sowie an wirtschaftlicher Strukturschwéache, es fehlt an Investitions- und Mo-
dernisierungsmaflinahmen.

Zudem gibt es in einigen Regionen eine strukturbedingte geringe Vereinbarkeit von Familie und
Beruf und hohe Arbeitslosigkeit. Oft sind Mangel an Nahversorgungs-, Dienstleistungs- und sozialer
Infrastruktur vorhanden. Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur filhren ein ausgediinntes OPNV-
Angebot sowie mangelnde Verkehrsanbindung zu sich verschlechternden Mobilitatschancen. Die
Informations- und Kommunikationsinfrastrukturen erreichen oft nicht den Standard von Stadten.

,Um die Mobilitdt von Frauen zu erhdhen, sollte jede erdenkliche MaRnahme ergriffen werden® for-
dert Judith Jakowitsch (2009a) im Abschluss ihrer Analyse der Integrationsbarrieren burgenlandi-
scher Frauen am Arbeitsmarkt. Wichtig dabei ist primar eine konsequente Umsetzung landlicher
Entwicklungsmanahmen. Dazu z&hlen vor allem Forderungen zur Bereitstellung eines breiten An-
gebots an Arbeitsplatzen. Diese sollen arbeitsmarktpolitische Stabilisierung in landlichen Raumen
bringen und gréRere Stadte als Zielorte des Arbeitspendelns verankern. Besonders die Mobilitats-
angebote und -infrastrukturen sind im léandlichen Raum nur unzureichend vorhanden. Mit Hilfe politi-
scher Unterstitzung zur Erhéhung des Mobilitdtsangebotes, beispielsweise durch einen zielgerichte-
ten OV-Ausbau, kénnen dabei zentrale Faktoren wie die Pkw-Abh&ngigkeit entscharft werden.

Wie die Betroffenen ihre Situation einschéatzen, welche Losungsmaoglichkeiten sie sehen und wie
gendergerechter Mobilitdtszugang letztlich definiert und gewéhrleistet werden kann, wird in den fol-
genden Kapiteln der vorliegenden Publikation ausgefihrt.

2.1 Chancengerechtigkeit beim Zugang zum Mobilitdtssystem - Gender
und Mobilitat

Gendergerechte Mobilitét, bei der alle Personen entsprechend ihren Bedirfnissen Uber einen
gleichwertigen Zugang zu Mobilitditsangeboten verfligen, ist eine grundlegende Voraussetzung fir
eine chancengerechte Teilhabe von Mannern und Frauen am Erwerbsleben, aber auch am sozialen
und kulturellen Leben. Dies ist der Ausgangspunkt fur die im Folgenden vorgestellte Untersuchung.
In Haushalten mit einem berufsmobilen Vollzeitbeschéftigten verzichtet ein Partner oder eine Part-
nerin oftmals auf eine eigene Berufskarriere und widmet sich Uberwiegend der Betreuungs- und
Versorgungsarbeit. In den meisten Féllen sind dies Frauen. Aussagen unterschiedlicher Untersu-
chungen deuten darauf hin, dass berufliche Mobilitat wie tagliches Pendeln zum Arbeitsplatz ein
traditionelles Geschlechterverhéltnis fordert. Die einseitige Verteilung der Familien- und Versor-
gungsarbeit fihrt dazu, dass Personen mit Versorgungs- und Betreuungspflichten geringere Chan-
cen flr einen Wiedereinstieg ins Erwerbsleben haben. Dies betrifft besonders Frauen im landlichen
Raum. Neben fehlenden oder unzureichenden Kinderbetreuungsmdglichkeiten und langen Versor-
gungswegen setzt das Leben im landlichen Raum haufig das tagliche Berufspendeln voraus. Steht
hierfur kein privater Pkw zur Verfugung, z. B. weil dieser vom vollbeschéaftigten Familienmitglied zum
Berufspendeln verwendet wird, stehen den ohnehin geringen verfigbaren zeitlichen Ressourcen der
Personen mit Versorgungs- und Betreuungspflichten nicht nur eine dinne Arbeitsplatzdichte und
grol3e Distanzen, sondern auch fehlende Mobilititsangebote gegeniiber.
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Ein gleichberechtigter Zugang zum Mobilitdtssystem wird durch internationale Konventionen derzeit
ausschlieBlich fir Menschen mit korperlichen oder sensorischen Behinderungen gefordert. (Vgl.
EGALITEplus Konsortium: 2011) Andere Personengruppen — wie z. B. Personen, die in schlecht
erreichbaren Regionen leben, Personen mit Betreuungs- und Versorgungspflichten sowie mit kom-
plexen Wegeketten — werden dabei kaum beriicksichtigt. Auch auf nationaler bis kommunaler Ebene
wird in Osterreich der ungehinderte Zugang zum Mobilitatssystem meist konkret nur explizit fur Per-
sonen mit sensorischen und kognitiven Behinderungen geférdert. Menschen, die in ihrer Alltagsor-
ganisation hohe verpflichtende (Mehrfach-) Belastungen haben, wie zum Beispiel erwerbstétige
Personen, die zusatzlich einen groen Anteil der Familien- und Versorgungsarbeit durchfiihren,
werden in diesem Zusammenhang kaum berticksichtigt. Unterschiede im Mobilitatsverhalten werden
in der Verkehrssystemforschung in der Regel selten thematisiert. (Vgl. EGALITEplus Konsortium:
2011) Ausnahmen sind dabei Arbeiten von Ute Beik und Meike Spitzner (1996), Heidi Clementi und
Andrea Hoyer-Neuhold (2006) sowie Bente Knoll (2008). Die Autorinnen gehen darauf ein, dass
Mobilitéat immer in die bestehenden Geschlechterverhéltnisse unserer Gesellschaft eingebettet ist.
Die geschlechterspezifische Arbeitsteilung mit den strukturellen Rollenzuweisungen von Erwerbs-,
Versorgungs-, Haus- und Reproduktionsarbeit nach den Geschlechtern hat immer Einfluss auf die
Mobilitat von Menschen. Dies spiegelt sich sehr deutlich in den Unterschieden im Mobilitatsverhalten
zwischen Mannern und Frauen wider. Diese wurden in verschiedenen Untersuchungen bereits hau-
fig thematisiert. Vorhandene Daten verdeutlichen, dass es sowohl geschlechtsspezifische Unter-
schiede hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl, als auch hinsichtlich der in Anspruch genommenen
Verkehrsleistung gibt. (Vgl. Wolf-Eberl, Susanne; Seisser, Odilo: 2010; Herry, Max et al.: 2009).
Dennoch werden aufgrund der méannlichen Dominanz die oben genannten Aspekte bei Planungen
und Entscheidungen nur selten thematisiert. Verkehrsplanung und Mobilitatsforschung sind im
deutschsprachigen Raum, sowohl in der Wissenschaft wie auch in der Praxis, tendenziell mannlich
dominiert: Werden verkehrsplanerische MalRnahmen unter der Nutzen-Perspektive analysiert, so
zeigt sich, dass diese Malinahmen eher an mannlichen Bedirfnissen, Normen und Nutzungskontex-
ten orientiert sind und die Perspektiven und Bedurfnisse von Frauen bzw. Menschen mit Betreu-
ungspflichten haufig ausgeblendet werden.

2.2 Fragestellungen zum Thema Mobilitat, Erwerbsarbeit und Betreuung
im ldndlichen Raum im Projekt mobility4job

Aufbauend auf den vorangegangenen Ausflhrungen zu genderspezifischen Zugangen zur Mobilitat
und zum Arbeitsmarkt sowie zu der haushaltsinternen Aufteilung der Familien- und Betreuungsarbeit
standen im hier vorgestellten Projekt mobility4job die unterschiedlichen Lebensrealitaten, vor allem
die unterschiedlichen Chancen von Mannern und Frauen im landlichen Raum auf eine gerechte
Teilhabe am Erwerbsleben und an der Familien- und Versorgungsarbeit im Fokus. Es wurden mobi-
litatsbedingte Hemmnisse fir den (Wieder-) Einstieg in die Erwerbstéatigkeit identifiziert und daraus
gendergerechte Mobilitatsvoraussetzungen und Mobilitéatsdienstleistungen fur den landlichen Raum
abgeleitet, die Frauen und Mannern mit Versorgungs- und Betreuungspflichten eine chancengerech-
te Teilhabe am Erwerbsleben ermdglichen. Gendergerecht meint, dass Menschen unabhéngig von
ihrer sozialen Rolle selbstbestimmt am Erwerbsleben teilnehmen kénnen — mangelnder Zugang zu
Mobilitat darf diese Selbstbestimmung nicht behindern.

Ausgangstiberlegungen fur das Projekt war der Umstand, dass in den meisten landlichen Gebieten
Frauen sowohl beim Umfang als auch bei der Bezahlung ihrer Berufstatigkeit wesentlich schlechter
aussteigen als Manner. Neben der gesellschaftlichen Sichtweise von Frauenerwerbsarbeit spielen
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dabei unter anderem auch Méangel an Kinderbetreuungsangeboten sowie strukturelle Mobilitatshin-
dernisse eine Rolle.

Das Projekt mobility4job beruht auf folgenden Forschungshypothesen:
B Die Erwerbschancen sind am Land zwischen Mannern und Frauen besonders ungleich verteilt.

B Der Wiedereinstieg ins Erwerbsleben sowie die berufliche Weiterbildung und Qualifikation fallen
insbesondere Menschen mit Betreuungspflichten schwer.

B Zu diesen Disparitaten tragen (neben anderen Faktoren) auch der unterschiedliche Zugang von
Mannern und Frauen zu Verkehrsmitteln, das nicht bedirfnisgerechten Angebot an 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und die raumstrukturell bedingten Mangel an Infrastruktur bei.

Es wurde im Projekt daher davon ausgegangen, dass die Erleichterung des Zugangs zum Arbeits-
markt eine stérkere Orientierung der Mobilitdtsangebote an den unterschiedlichen Lebenslagen und
Bedurfnissen der Menschen im landlichen Raum erfordert. Das Projekt folgte daher der Hypothese,
dass die Teilhabechancen am Erwerbsleben zwischen Mannern und Frauen besonders im landli-
chen Raum nicht gerecht verteilt sind, und zwar unter der Annahme, dass Personen mit Betreu-
ungspflichten komplexe Wegeketten und damit besondere Anforderungen an das Mobilitatssystem
haben. Aus der Literatur liegen hierfir kaum Erkenntnisse vor, wie sich verschiedene Rollenvertei-
lungen auf das unterschiedliche Verhalten in der Alltagsmobilitat, auf Mobilitdtschancen und insbe-
sondere auf die Teilhabechancen im Zusammenhang mit der Erwerbstatigkeit auswirken, sahen die
Projektbeteiligten hier besonderen Forschungsbedarf. Ebenso lagen nur unzureichende Informatio-
nen dartiber vor, welche unterschiedlichen Anspriiche Frauen und Ménner an das Mobilitdtssystem
im landlichen Raum stellen.

Ziele des Projektes waren:

B Die Analyse der aktuellen genderspezifischen Mobilitatssituation von Frauen und Mannern mit
Betreuungs- und Versorgungspflichten im landlichen Raum, die berufstatig sind bzw. in das Er-
werbsleben eintreten wollen;

B Die Ermittlung der Arten von und Ursachen flr genderspezifische Mobilitatsbarrieren, die die
Zugangschancen zum Erwerbsleben beeintrachtigen, vor dem Hintergrund der Alltagsorganisa-
tion und der Mobilitdtschancen;

B Die Katalogisierung von nutzerlnnenbezogenen, genderspezifischen Erwartungen und Anforde-
rungen an Mobilitatsdienstleistungen zur Verbesserung der Mobilitdtschancen im landlichen
Raum, im Sinne von mehr Chancengerechtigkeit zwischen Mannern und Frauen beim Zugang
zum Erwerbsleben;

B Die Identifizierung von Handlungsfeldern zur Verbesserung der Mobilitatschancen fir eine gen-
dergerechte Teilhabe am Erwerbsleben;

B Die Entwicklung von Strategien zur Verbesserung der Mobilitatsteilhabe als Voraussetzung fiir
Chancengleichheit in der Teilhabe am Erwerbsleben und Identifikation der dazu einzubinden-
den Akteure und Akteurinnen sowie der notwendigen rechtlichen, strukturellen und organisato-
rischen Rahmenbedingungen;

B Die partizipative Entwicklung von Malinahmen in der Pilotregion, die Vorbildcharakter zur Ver-
besserung der Mobilitatsteilhabe haben - als Voraussetzung fir mehr Chancengleichheit in der
Teilhabe am Erwerbsleben.
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Um aussagekréftige Erkenntnisse und bedirfnisgerechte Lésungen zu entwickeln, wurden ver-
schiedene Erhebungs-, Analyse- und Kommunikationsmethoden kombiniert. In der Untersuchungs-
region, Schneebergland und Triestingtal im sidlichen Niederdsterreich, wurden die Mobilitatsbe-
dirfnisse, die vorhandenen Mobilitdtshemmnisse und die Ideen zur Verbesserung der Situation mit
guantitativen und qualitativen Methoden erhoben. Am konkreten Beispiel wurden die Mobilitats-
chancen und Mobilitdtshemmnisse von Frauen und Mannern untersucht, wobei der Fokus auch auf
den Gesamtarbeitsalltag der Personen gerichtet war und neben der bezahlten Erwerbsarbeit auch
die unbezahlte Haus-, Familien- und Versorgungsarbeit im Zusammenhang mit Mobilitat betrachtet
wurde. Somit leistete das Projekt unmittelbar einen Beitrag zu gesellschaftlichen und sozialen Zie-
len. Soziale Aspekte wie Verteilung von Arbeit, soziale und gesellschaftliche Inklusion, Wohlstand-
entwicklung etc. wurden in die Analyse und die Entwicklung neuer Strategien fur Mobilitdtsangebote
im landlichen Raum einbezogen.

In einem partizipativen Prozess wurden umsetzungsreife Lésungsvorschlage fur die Pilotregion kon-
kretisiert. Sowohl in der Untersuchung, als auch in der Strategieentwicklung wurden die vielféltigen
Lebensrealitaten, Bedirfnisse und Zeitrestriktionen von Frauen und Mannern, insbesondere von
jenen mit Betreuungs- und Versorgungsaufgaben bertcksichtigt und bei der Gestaltung der Kom-
munikationsprozesse einbezogen. So wurden die Zeiten der Regionsveranstaltungen mit den Regi-
onsmanagerinnen abgestimmt und auf Basis deren Erfahrungen die glinstigsten Zeiten festgelegt.

Ein Projektergebnis ist die internetgestitzte Plattform ,Regionale Mobilitat lernen” (www.regionale-
mobilitaet.at), die fir die Organisation von Mobilitatsprojekten in der Pilotregion verwendet wird und
dariiber hinaus Akteurinnen und Akteure in anderen Regionen dabei unterstiitzt, sich auszutau-
schen und eigene Mobilitatslésungen zu entwickeln und umzusetzen. Erkenntnisgewinne aus dem
Projekt sind somit sowohl auf der wissenschaftlichen als auch auf der praktischen Ebene zu ver-
zeichnen.

Das Projektkonsortium bestand aus der Universitat fir Bodenkultur Wien, Department fur Raum,
Landschaft und Infrastruktur (Wiebke Unbehaun und Tina Ullmann, Florian Aschauer und Reinhard
Hdossinger), dem Verkehrsplanungsbiro Rosinak & Partner ZT GmbH (Eva Favry, Ulla Thamm, Zel-
jka Musovic-Dobos, Andrea Weninger), dem Buiro fur nachhaltige Kompetenz B-NK GmbH (Bente
Knoll, Teresa Schwaninger, Georg Spreitzer, Patrick Posch und Elisabeth Olsacher) sowie der Ar-
beiterkammer Wien (Thomas Hader, Cornelia Mittendorfer). Das Projekt wurde von Juli 2012 bis
November 2014 bearbeitet und erhielt eine Forschungsférderung durch das Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie sowie die Osterreichische Forschungsforderungsgesellschaft
(Talente FEMtech-Forschungsprojekte).
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3 LEBEN UND ARBEITEN IM TRIESTINGTAL UND
SCHNEEBERGLAND

3.1 Die Untersuchungsregion im Uberblick

Untersuchungsregion fir die Fallstudie waren die beiden Kleinregionen Triestingtal und Schnee-
bergland im sudlichen Niederosterreich. Ein wesentliches Kriterium fir die Auswahl des Untersu-
chungsgebiets war dessen landlicher Charakter: es sollte keine Bezirkshauptstadt innerhalb des
Gebiets liegen. Ein weiteres Kriterium war das Vorhandensein von regionalen Entwicklungsorgani-
sationen als Kooperationspartnerinnen fur die Kommunikation tiber die Untersuchung im Gebiet

Als Grundlage fur die eigenen empirischen Erhebungen (siehe Kapitel 4) wurden in einer sekundar-
statistischen Gebietsanalyse unterschiedliche vorhandene Gemeindedaten soweit mdglich nach
Genderaspekten ausgewertet, um die Region zu charakterisieren und das Spannungsfeld zwischen
Erwerbsarbeit, Betreuungspflichten und Mobilitdt mit bestehenden Daten zu beschreiben.

Die folgende Tabelle zeigt die Eckdaten zu Bevélkerung, Arbeitsmarkt und Betreuungspflichten.
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Merkmal Anzahl Verteilung nach Geschlecht in
Prozent
Frauen Manner
Bevdlkerung 2012 62.752 51% 49%
Arbeitsplatze (,Erwerbstatige am Arbeitsort”) 2009 21.097 nicht unterschieden
Erwerbstatige™ am 28.838 | 46% 54%
Wohnort 2009 .Erwerbspersonen*
Arbeitslose 2009 1.908 45% 55%
AusschlieR3lich im Haushalt Tatige und Sonstige 5.391 69% 31%
,Nicht-Erwerbspersonen“!! 2009
Beim Arbeitsmarktservice (AMS) vorgemerkte Ar- 2.534 45% 55%
beitssuchende™ 2009
Kinder und Jugendliche unter 15 Jahren 2009 9.450 49% 51%
Paare mit im Haushalt lebenden Kindern unter 15 ca.
Jahren®® 5.000
Ein-Eltern-Familien mit Kindern unter 15 Jahren* ca. 740 | 87% 13%
Personen im erwerbsfahigen Alter (15-64), die re- ca. 62,5% 37,5%
gelmaRig erwachsene Hilfsbedirftige betreuen™ 3.200

Tabelle 1: Eckdaten zu Bevélkerung: Arbeitsmarkt und Betreuungspflichten im Untersu-
chungsgebiet™

3.2 Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Das Untersuchungsgebiet umfasst die 30 Gemeinden der beiden Kleinregionen , Triestingtal“ sowie
,Gemeinsame Region Schneebergland® im sudlichen Niederdsterreich. Geografisch gehdren die
Untersuchungsgemeinden zum Triestingtal, dem Piestingtal, dem Schneeberggebiet sowie zum
Steinfeld. Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich Uber vier politische Bezirke und enthalt keine der
Bezirkshauptstadte.

Die Lage des Untersuchungsgebiets und das Verkehrsnetz sind in Karte 1 (siehe Anhang) ersicht-
lich. Die folgende Tabelle zeigt die Zuordnung der Untersuchungsgemeinden zu administrativen und
statistischen Einheiten sowie zu den Kleinregionen der niederdsterreichischen Landesplanung.

10 Erwerbstatige sind: unselbststandig Beschaftigte, Selbststandige, mithelfende Familienangehérige und Personen,

die bei aufrechtem Dienstverhéltnis Kinderbetreuungsgeld beziehen. Die Land- und Forstwirtschaft ist inkludiert
(Abgestimmte Erwerbsstatistik der Statistik Austria).

1 AusschlieBlich im Haushalt Tatige und Sonstige Nichterwerbspersonen sind erwachsene Nichterwerbspersonen,

die weder eine Schule besuchen oder studieren noch Pension beziehen (Abgestimmte Erwerbsstatistik der Statis-
tik Austria).

12 Arbeitssuchende sind: Arbeitslose; Personen in Schulungen; Lehrstellensuchende; Wiedereinsteigerinnen; Ar-

beitssuchende, die vorher nicht erwerbstétig waren oder sich in einem aufrechten Beschaftigungsverhaltnis befin-
den, z.B. bei drohendem Arbeitsplatzverlust (AMS).

3 Eigene Berechnung aus Niederdsterreich-Daten (Statistik Austria 2012: 76)

4 Eigene Berechnung aus Osterreich-Daten (Statistik Austria 2011: 92f)

15 Quellen: www.statistik.at (Bevdlkerungsdaten, Abgestimmte Erwerbsstatistik 2009 auf Gemeindeebene, Mikrozen-
sus Arbeitskrafteerhebung), Statistik Austria 2011, Statistik Austria 2012, Arbeitsmarktdatenbank des AMS und
BMASK, eigene Bearbeitung
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Code | Gemeinde Pol. Bezirk NUTS3 Kleinregion
30602 | Altenmarkt an der Triesting Baden NO-Sid Triestingtal
30605 | Berndorf Baden NO-Siid Triestingtal
30608 | Enzesfeld-Lindabrunn Baden NO-Sid Triestingtal
30609 | Furth an der Triesting Baden NO-Siid Triestingtal
Baden Wiener Umland- Triestingtal
30612 | Gunselsdorf Sud
30614 | Hernstein Baden NO-Siid Triestingtal
30615 | Hirtenberg Baden NO-Sid Triestingtal
Baden Wiener Umland- Triestingtal
30620 | Leobersdorf Sud
30627 | Pottenstein Baden NO-Sid Triestingtal
Baden Wiener Umland- Triestingtal
30631 | Schénau an der Triesting Sid
30645 | Weissenbach a. d. Triesting Baden NO-Sid Triestingtal
31405 | Kaumberg Lilienfeld NO-Siid Triestingtal
31813 | Grinbach am Schneeberg Neunkirchen NO-Sid Schneebergland
31849 | Hoflein an der Hohen Wand Neunkirchen NO-Siid Schneebergland
31826 | Puchberg am Schneeberg Neunkirchen NO-Sid Schneebergland
31831 | St. Egyden am Steinfeld Neunkirchen NO-Siid Schneebergland
31834 | Schrattenbach Neunkirchen NO-Siid Schneebergland
31845 | Willendorf Neunkirchen NO-Sud Schneebergland
31847 | Wirflach Neunkirchen NO-Siid Schneebergland
32301 | Bad Fischau - Brunn Wiener Neustadt-Land | NO-Suid Schneebergland
32308 | Gutenstein Wiener Neustadt-Land | NO-Siid Schneebergland
32311 | Hohe Wand Wiener Neustadt-Land | NO-Suid Schneebergland
32319 | Markt Piesting Wiener Neustadt-Land | NO-Siid Schneebergland
32321 | Miesenbach Wiener Neustadt-Land | NO-Siid Schneebergland
32322 | Muggendorf Wiener Neustadt-Land | NO-Siid Schneebergland
32323 | Pernitz Wiener Neustadt-Land | NO-Siid Schneebergland
32324 | Rohr im Gebirge Wiener Neustadt-Land | NO-Siid Schneebergland
32331 | Waidmannsfeld Wiener Neustadt-Land | NO-Suid Schneebergland
32332 | Waldegg Wiener Neustadt-Land | NO-Siid Schneebergland
32336 | Winzendorf Muthmannsdorf Wiener Neustadt-Land | NO-Suid Schneebergland

Tabelle 2: Gemeinden des Untersuchungsgebiets: Zuordnung16

3.2.1 Das Untersuchungsgebiet aus Sicht der persdnlich Befragten

Anreize in das Untersuchungsgebiet zu ziehen, sind laut den in den persénlichen Interviews befrag-
ten Bewohnerlnnen das soziale Milieu in der Gemeinde, das persénliche Kontakte erleichtert, die
Gute der Umwelt und das grof3e Angebot an Freiraum und Natur.

Wie auch in anderen landlichen Regionen beobachten die persénlich Befragten in ihrer Region
Wegzug oder zumindest Erwagungen eines Wegzuges aus der Untersuchungsregion in die umlie-
genden Stadte und nach Wien. Hauptgrund sei die Suche nach einer passenden Arbeitsstelle.

16

Quellen: www.statistik.at, www.noe.gv.at
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Bei der Entscheidung in die Region zu ziehen, wurde das Thema ,Mobilitat* unterschiedlich in die
Uberlegungen miteinbezogen: So meinen manche Personen, dass sie in ihrer Mobilitat komplett auf
den Pkw vertrauen. Ihnen ist meist sogar bewusst, dass die Infrastruktur am Wohnstandort nicht
optimal ist, nehmen dies jedoch in Kauf, da sowieso ein Pkw zur Verfigung steht. Durch diesen
Fokus auf den Pkw kdnnen steigende Treibstoffpreise gerade fiir diese Personen ein Problem wer-
den. In der Erhebung kamen aber auch Menschen zu Wort, die sich ihren Wohnstandort bewusst
nach der vorhandenen Infrastruktur ausgesucht haben und in ihren Mobilitdtsentscheidungen des-
halb auch flexibler erscheinen. Diese Personen planen ihre Wege und Wegeketten sehr genau.
Folgende Abbildung stellt eine Auswahl an Aussagen von Bewohnerinnen der Region dar, die im
Zuge der qualitativen Erhebung aufgezeichnet wurden.

.Meistens in den Dorfern sind viele
adltere Leute, weil die Jugend ja
wegzieht, weil es sie mehr in die Stadt
zieht, auch wegen der Arbeit.“ (IP 13)

Frage: ,Ist direkt bei der Bahn?“

IP: ,Wirklich nur driiber, so habe ich
mir das Haus ausgesucht. Weil ich Frage: ,Das heildt, Sie haben den Wohnstandort eigentlich ausgewahit,

mir gedacht habe, wenn ich mal weil sie gewusst haben, sie sind mobil.“ IP: ,Genau.“ (IP 7)
kein Auto habe, dann.“ (IP 5)

LAlso mit dem heutigen
Wissen, mit der mangelnden
Infrastruktur, mit dem
Zusammenhang Kinder,

und zusatzlich das mit

den Mehrkosten im Sprit,
wirden wir heute das

Haus da nicht mehr so

,Oder habe ich auch schon erwogen, dass ich vielleicht zuriick gehe nach Wien. kaufen wie damals.” (IP 7)

Weil durch die Verkehrsmittel und so kénnte ich mir vorstellen, dass ich da
bessere Chancen habe.“ (IP 14)

,Naja, also, wir haben den Wohnstandort ausgewahlt nach dem Kriterium, dass uns
die Gegend und das Haus passt. Also wir haben das Haus fertig gekauft, nur

hat sich die Frage ja nicht gestellt, weil zu dem Zeitpunkt war ja ein Auto schon da.
Also da hat man einfach nicht driiber nachgedacht. Wobei, man muss jetzt eins
dazu sagen: Wie wir vor zehn Jahren das Haus da gekauft haben, hat der Sprit die .Das war fir uns jetzt
Halfte gekostet. Und mein Mann investiert in der Zwischenzeit ungeféhr knappe nicht primar ein Auswahl-
2000 Euro mehr in das nach Wien fahren als vor zehn Jahren. Und das hat man kriterium, wie schaut es
natdrlich nicht bedacht damals. Also heute wiirden wir wahrscheinlich nicht mit dem 6ffentlichen
hierher ziehen.“(IP 7) Verkehr aus.” (IP 9)

Abbildung 7: Zitate aus der personlichen Befragung zum eigenen Wohnstandort™’

Image der Region und das soziale Miteinander

Eine ,vergessene Region®, die nah ist, aber in den Kdpfen der in den persdnlichen Interviews be-
fragten Menschen, doch oft sehr fern scheint: So lassen sich die Eindriicke der Befragten lber das
Image ihrer Heimatregion zusammenfassen.

17 Zitate aus den personlichen Interviews. Jeder persénlich interviewten Person wurde eine IP-Nummer (Inter-

viewperson-Nummer) zugewiesen, mit der alle folgenden Zitate gekennzeichnet sind. Mithilfe dieser IP-Nummer
konnen in Tabelle 15 (Kapitel 4.1.2) soziodemografische Daten der interviewten Person inkl. Gender und Diversi-
ty-Dimensionen nachgelesen werden.
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Die Integration in das soziale Netz innerhalb einer Gemeinde kann fiir neu Zugezogene eine Her-
ausforderung sein. Das Vorhandensein von Beziehungen scheint in der Untersuchungsregion von
Vorteil.

Folgende Abbildung stellt eine Auswahl an Aussagen von Bewohnerinnen der Region dar, die im
Zuge der qualitativen Erhebung aufgezeichnet wurden.

JAlso wir haben jetzt auch nicht
diesen Anschluss jetzt, wo ich sage,
ich habe jetzt da drei super
Freundinnen im Ort.” (IP 9)

+Wobei ich Glick habe. Wir haben

eine Ortsstelle bei uns mit Freiwilligen.

Und nachdem wir ein kleiner Ort sind, Frage: ,HeiBt das, Sie kénnen es sich irgendwie zusammen reden mit
kennen wir uns alle. Und da habe ich Nachbarn, dass sie runter fahren nach Puchberg?” IP: ,Nein.

also auch mittlerweile gute Ich habe an und fur sich keine Verbindung mit denen.” (IP 14)
Connections [...]." (IP 12)

+Fur mich ist das so ein bisschen eine vergessene Region rundum
Wien. Weil wenn du dir anschaust, im Norden fahren die Leute
hinaus ziemlich weit, im Stiden geht es bis Baden, noch weiter, wo

,Die Leute, die da
aufgewachsen sind, und
die einander vom
Kindergarten kennen, die
haben soweit Beziehung.”
(IP11)

die Leute hinausziehen. Da [die Untersuchungsregion] ist es
nicht viel weiter weg, aber da ist relativ wenig Zuzug. Ob das damit
zu tun hat, was da Hauser verkauft werden, ist unglaublich.” (IP 9)

Abbildung 8: Zitate aus der personlichen Befragung zum sozialen Miteinander und dem
Image (in) der Region

3.3 Regionalstatistische Daten

3.3.1 Bevdlkerungsstruktur und Betreuungspflichten'™

Bevélkerungsstand und Bevdlkerungsentwicklung

Im Untersuchungsgebiet leben (am 1.1.2012) 62.752 Menschen, davon sind 50,8 Prozent weiblich
und 49,3 Prozent mannlich.

Auf lokalpolitischer Ebene sind Frauen nicht entsprechend vertreten. Wie in vielen anderen landli-
chen Gemeinden auch, ist die Gemeindepolitik in den 30 Untersuchungsgemeinden stark ménnlich
dominiert: Es gibt zwei weibliche Burgermeisterinnen neben 28 ménnlichen Amtskollegen, und in
funf Gemeinden steht neben den mannlichen Birgermeistern eine weibliche Vizeburgermeisterin
(Stand Dezember 2012).

Die nach Bevolkerungsanzahl groRten Gemeinden sind:

18 Datenquelle: Soweit nicht anders genannt, basieren alle Daten in diesem Kapitel auf den Bevoélkerungsdaten der

Statistik Austria unter www.statistik.at

Verkehr und Infrastruktur 45


http://www.statistik.at/

Unterwegs zwischen Erwerbs- und Familienarbeit

Berndorf 8.811 Einwohnerinnen und Einwohner
Leobersdorf 4.751 Einwohnerinnen und Einwohner
Enzesfeld-Lindabrunn 4.174 Einwohnerinnen und Einwohner

die alle im nordostlichen Teil des Untersuchungsgebiets gelegen sind.

Von 2001 bis 2012 ist die Bevolkerungszahl des Untersuchungsgebiets um 3,9 Prozent angestie-
gen; das Bevdlkerungswachstum liegt damit nur geringfligig unter dem niederdsterreichischen Lan-
desdurchschnitt (+ 4, 6%). Wie Karte 2 (siehe Anhang) zeigt, verlief die Bevolkerungsentwicklung
innerhalb des Untersuchungsgebiets sehr unterschiedlich (von + 21% bis — 11%). Wahrend die ver-
kehrsgunstig (nahe der A2 / Siidbahn) gelegenen sowie die ndher zum Grof3raum Wien gelegenen
Gemeinden des Triestingtals meist einen Anstieg der Bevolkerungszahlen verzeichneten, sind die
kleineren, im Bergland gelegenen Gemeinden im Westen bzw. Sidwesten des Untersuchungsge-
biets von Bevolkerungsrickgangen betroffen.

Altersstruktur

Die Bevolkerung im erwerbsfahigen Alter, das heil3t die Altersgruppe von 15 bis 64 Jahre, umfasst
im Untersuchungsgebiet (Stand 2009) 41.200 Personen, das sind 66,4 Prozent der Gesamtbevolke-
rung. Dies entspricht dem niederdsterreichischen Landesdurchschnitt von 66,3 Prozent. Wie die
folgende Tabelle zeigt, ist die Bevolkerung des Untersuchungsgebiets zwischen 2001 und 2009
gealtert: Wahrend die Anteile der Kinder und Jugendlichen bis 15 und auch der Bevdlkerung im
erwerbsfahigen Alter abgenommen haben, ist der Anteil der alteren Menschen ab 65 gestiegen.

Gemeinden im Untersu- | Niederdsterreich
chungsgebiet

Bevdlkerung 62.043 1.605.122
o Unter 15 (%) 15,5 15,3
8 15 — 64 (%) 66,3 66,4
Uber 65 (%) 18,1 18,3
Bevdlkerung 60.380 1.617.455
= Unter 15 (%) 17,1 14,6
Q 15 — 64 (%) 67,1 66,7
Uber 65 (% 15,8 18,7

Tabelle 3: Entwicklung der Altersstruktur im Untersuchungsgebiet 2001 bis 2009%°

Innerhalb des Untersuchungsgebiets sind Unterschiede in der Altersstruktur zu erkennen, insbeson-
dere hinsichtlich des Anteils der alteren Menschen. Uberdurchschnittlich hoch ist dieser meist in
jenen Gemeinden, die zwischen 2001 und 2009 eine rucklaufige Bevoélkerungszahl verzeichneten.
Mehr als 20 Prozent der Bevolkerung der Gemeinden Puchberg am Schneeberg, Gutenstein, Per-
nitz, Griinbach am Schneeberg, Miesenbach und Waidmannsfeld sind alter als 65 Jahre.

¥ Quellen: www.statistik.at, eigene Bearbeitung
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Staatsburgerschaft und Geburtsland

90,4 Prozent der Bevdlkerung in den Gemeinden des Untersuchungsgebiets besitzen die dsterrei-
chische Staatsbirgerschaft, wobei zwischen Ménnern und Frauen nur geringe Unterschiede beste-
hen: 10 Prozent der mannlichen und 9,2 Prozent der weiblichen Bevolkerung haben eine andere als
die Osterreichische Staatsburgerschaft. Damit liegt der Anteil der Nicht-Osterreicherinnen und Nicht-
Osterreicher etwas hoher als im niederdsterreichischen Landesdurchschnitt (7,2%). Uberdurch-
schnittlich viele Menschen mit nicht-Osterreichischer Staatsbirgerschaft leben in den Industriege-
meinden, vor allem in Hirtenberg und Berndorf.

Wird das Geburtsland betrachtet, so zeigt sich, dass 13,4 Prozent der im Untersuchungsgebiet le-
benden Menschen nicht in Osterreich geboren sind.

Familien und Betreuungspflichten

In den Gemeinden des Untersuchungsgebiets leben (am 1.1.2012) 9.222 Kinder und Jugendliche
unter 15 Jahren. Davon sind 2.800 Kleinkinder unter 5 Jahren, 3.165 Kinder von 5 bis unter 10 Jah-
ren und 3.257 Kinder bzw. Jugendliche von 10 bis unter 15 Jahren.

Aus den Familien- und Haushaltsdaten fur Niederosterreich 2011 (Statistik Austria 2012, S. 76) lasst
sich ableiten, dass im Untersuchungsgebiet rund 5.000 Paare und 740 Alleinerziehende, darunter
650 Miitter, Betreuungspflichten fir Kinder unter 15 Jahren wahrnehmen.

89% der Kinder / 1% der Kinder
[ unter 15 Jahren | | unter 15 Jahren

. 1 .. _
| wohnen in Paar- | . wohnen in Ein
/ Eltern-Familien

Familien
87% Mitter ) ! 13% Vater
—— @-. ~ B _.-@ _
[ Kinderanzahl: | [ Kinderanzahl.

1,64 141

740 Alleinerziehende (650
Miitter) nehmen im
Untersuchungsgebiet

Betreuungspflichten fur kinder
unter 1% Jahren wahr

5.000 Paare nehmen im
Untersuchungsgehbiet
Betreuungspflichten fir Kinder
unter 15 Jahren wahr

Abbildung 9: Betreuungspflichten fur Kinder unter 15 Jahren®

Nach der aktuellen Publikation zur Vereinbarkeit von Familie und Beruf (Statistik Austria 2011) be-
treuen in Osterreich 9,8 Prozent der Frauen und 5,7 Prozent der Manner im erwerbsfahigen Alter

2 Quellen: Statistik Austria 2012, S. 76; www.statistik.at, eigene Bearbeitung und Darstellung
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(15 bis 64) regelmaRig erwachsene Hilfsbedirftige®". Hochgerechnet auf die Gemeinden des Unter-
suchungsgebiets betrifft dies rund 2.000 Frauen und 1.200 Manner im erwerbsfahigen Alter. Die
Altersgruppe der Uber-45-Jahrigen betreut ofter erwachsene Hilfsbediirftige als Jiingere; dies trifft
auf 15 Prozent der Frauen zwischen 45 und 64 zu; dabei sind die Hilfsbedrftigen oft die Angehori-
gen der Elterngeneration.

3.3.2 Regionalwirtschaft, Erwerbstatigkeit und Arbeitsmarkt

Wirtschaftliche Entwicklung

Im Triesting- und im Piestingtal begann die Industrialisierung bereits in der ersten Halfte des 19.
Jahrhunderts, beginstigt durch die Nahe zu Wien, dem Reichtum an Holz, Wasser und anderen
Rohstoffen sowie den Eisenbahnbau. Mehrere der traditionsreichen Industrieunternehmen verschie-
dener Branchen (unter anderem Metallverarbeitung, Papierindustrie, Baustoffe, Getrédnke) bestehen
auch heute noch und behaupten sich unter den Bedingungen der globalisierten Wirtschaft. Bedeu-
tende Industrieorte sind unter anderem Berndorf und Hirtenberg im Triestingtal sowie Waldegg und
Pernitz im Piestingtal. In jingerer Zeit wuchs die Bedeutung der verkehrsgunstig nahe der Stidauto-
bahn und der Sudbahn gelegenen Wirtschaftstandorte im Osten der Untersuchungsgebiets (Le-
obersdorf, Enzesfeld-Lindabrunn, Bad Fischau-Brunn), wo sich insbesondere Klein- und Mittelbe-
triebe mit einem breiten Leistungsspektrum ansiedelten. Im waldreichen und bergigen Westen und
Sudwesten des Untersuchungsgebiets befinden sich weniger und kleinere Betriebe. Hier spielen
auch Tourismus und Freizeitwirtschaft eine Rolle, insbesondere in Puchberg am Schneeberg. Das
Untersuchungsgebiet weist also eine differenzierte wirtschaftliche Charakteristik auf.

In vielen Gemeinden des Untersuchungsgebiets gibt es zahlreiche Ausflugsziele wie Wanderrouten,
Mountainbikestrecken, Wintersport- und Kletterangebote, die insbesondere bei der Bevélkerung des
GroRraums Wien beliebt sind, allen voran das Gebiet um den Schneeberg und die Hohe Wand. Zur
Wertschopfung tragen vor allem touristische Angebote im Bereich der Gastronomie bei, wahrend
der Né&chtigungstourismus weitgehend auf die Gemeinde Puchberg am Schneeberg konzentriert ist.
Hier wurden im Jahr 2011 rund 85.000 Néachtigungen bei einem Bettenangebot von ca. 500 Betten
erzielt; damit liegt Puchberg im Spitzenfeld der niederdsterreichischen Gemeinden. In den anderen
Gemeinden des Untersuchungsgebiets spielt der Nachtigungstourismus keine grof3e Rolle®?. Die
einstige Tradition der Sommerfrische, die entlang der drei Bahnlinien gepflegt wurde, konnte sich
(abgesehen vom Zweitwohnungswesen) nicht halten. Strategien zur touristischen Entwicklung set-
zen auf Qualitatsverbesserungen und auf die Vermarktung der Industriegeschichte, beispielsweise
durch die Schaffung von Themenwegen und die Inwertsetzung der Industriearchitektur.

In der Land- und Forstwirtschaft arbeiten rund 4 Prozent der Erwerbstatigen aus den Untersu-
chungsgemeinden, das ist weniger als im Landes- oder Bundesschnitt (9% bzw. 6%).%% Als Wirt-
schaftsfaktor hat die Land- und Forstwirtschaft keine allzu gro3e Bedeutung im Untersuchungsge-
biet, wohl aber fir die Erhaltung und Pflege der Kulturlandschaft. Die vorherrschenden Produktions-
bereiche sind die Grunlandwirtschaft und die Viehzucht sowie die Forstwirtschaft. In diversen Pro-

2L Erwachsene Hilfsbediirftige sind ,kranke, &ltere, arbeitsunfahige, behinderte und/oder pflegebediirftige Personen

ab 15 Jahren.” Die Betreuungstatigkeiten umfassen Korperpflege und personliche Hilfestellungen, Hilfe im Haus-
halt und soziale Kontakte (ausgenommen Hilfestellungen im Rahmen einer Erwerbstatigkeit oder ehrenamtlichen
Arbeit). Das Ausmal der Hilfestellung wurde nicht erfasst. Als ,regelméaRig” sind fixe Zeiten (jeder Tag, einmal pro
Woche, jedes zweite Wochenende usw.) definiert (Statistik Austria 2011, S. 33).

2 Wirtschaftskammer Niederdsterreich, Tourismusstatistik 2011. Bezirksergebnisse

% statistik Austria, Abgestimmte Erwerbsstatistik 2009, www.statistik.at
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jekten der landlichen Entwicklung werden verstarkte Kooperationen mit der Gastronomie und der
Energiewirtschaft angestrebt; insbhesondere Qualitatsprodukte und regionale Wertschépfungsketten
werden gefordert.

Zur Einschatzung der Wirtschaftskraft des Untersuchungsgebiets kénnen Daten der Statistik Austria
zum Bruttoregionalprodukt herangezogen werden, die auf der Ebene der NUTS3-Regionen vorlie-
gen24. Drei Gemeinden im Nordosten des Untersuchungsgebiets liegen in der NUTS3-Region Wie-
ner Umland-Sidteil, die tbrigen in der NUTS3-Region Niederdsterreich-Sud, die sich insgesamt
noch weiter nach Suden bzw. Studwesten erstreckt. Wéahrend das Wiener Umland (Sudteil) im Jahr
2009 bezuglich der Wirtschaftskraft im Spitzenfeld der 35 NUTS3-Regionen Osterreichs liegt, wurde
in Niederésterreich-Sid ein vergleichsweise geringes Pro-Kopf-Bruttoregionalprodukt erwirtschaftet:

Wiener Umland-Sidteil BRP pro Kopf 2009 38.600 € Rang 4 (von 35)
Niederosterreich-Sud BRP pro Kopf 2009 23.500 € Rang 25 (von 35)

Nichtlandwirtschaftliche Arbeitsstatten 2001

Hinsichtlich der Arbeitsstatten wird auf die Arbeitsstattenzahlung 2001 der Statistik Austria zurtick-
gegriffen, die, zusammen mit der Volkszéhlung sowie der Hauser- und Wohnungszahlung 2001, als
Vollerhebung durchgefiihrt wurde. Verlassliche aktuellere Daten zu Arbeitsstatten auf Gemeinde-
ebene sind nicht verfugbar. In der Arbeitsstéattenzahlung sind keine Daten zum Priméarsektor, d. h. zu
Land- und Forstwirtschaft sowie zu Fischerei u. Fischereizucht enthalten. In einer Arbeitsstatte ist
mindestens eine erwerbsfahige Person beschaftigt.

Im Jahr 2001 sind in den Untersuchungsgemeinden 18.489 Beschéftigte in 2.699 nicht-
landwirtschaftlichen Arbeitsstatten tatig. Wie Abbildung 10 zeigt, sind die meisten Arbeitsstatten, im
Wirtschaftszweig Handel; Reparatur v. Kfz u. Gebrauchsgutern vorhanden. 20 Prozent der Arbeits-
statten sind dem sekundéren Sektor zuzuordnen, 80 Prozent dem tertiaren Sektor.

% statistik Austria, Regionale Gesamtrechnungen 2009, www.statistik.at
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Handel; Reparatur v. Kfz u. Gebrauchsgiitern
Realitatenwesen, Unternehmensdienstl.
Beherbergungs- u. Gaststattenwesen
Sachgltererzeugung

sonstige offentl. u. personl. Dienstleistungen
Bauwesen

Gesundheits-, Veterinér- u. Sozialwesen
Verkehr und Nachrichtenubermittlung
Unterrichtswesen

Kredit- und Versicherungswesen

Offentl. Verwaltung, Sozialversicherung
Energie und Wasserversorgung

Bergbau und Gewinnung von Steinen u. Erden
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Abbildung 10: Arbeitsstatten im Untersuchungsgebiet 2001: nach Wirtschaftszweigen und-
sektoren; Blau: produzierender (sekundarer) Sektor, rot: Dienstleistungs- (tertiarer) Sektor®

Wie in Abbildung 11 ersichtlich, sind die meisten Arbeitsstatten als Kleinstbetriebe (mit O bis 4 un-
selbststandig Beschéftigten) zu bezeichnen. Arbeitsstatten mit mehr als 200 unselbstandig Beschaf-
tigten gibt es insgesamt zehn: drei davon sind in Berndorf und zwei in Waldegg gelegen, die restli-
chen in Enzesfeld-Lindabrunn, Hirtenberg, Pernitz, Schonau und Weissenbach. Arbeitsstatten mit
100 bis 199 unselbststiandig Beschéftigten sind in Bad Fischau-Brunn, Berndorf, Enzesfeld-
Lindabrunn, Gunselsdorf, Hirtenberg und Markt Piesting angesiedelt, in Leobersdorf sind zwei Ar-
beitsstatten dieser GrofRe vorhanden. Die groRen Betriebe gehdren meist zum Wirtschaftszweig der
Sachgitererzeugung.
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Abbildung 11: Arbeitsstatten im Untersuchungsgebiet 2001: nach Beschaftigtenzahl®
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Quelle: www.statistik.at, Arbeitsstattenzahlung 2001, eigene Bearbeitung und Darstellung
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Wie Abbildung 12 zeigt, sind nach der Arbeitsstattenzahlung 2001 88 Prozent der nicht-
landwirtschaftlichen Beschéftigten im Untersuchungsgebiet unselbststandig beschétftigt (als Arbeite-
rinnen und Arbeiter, Angestellte / Beamte oder Lehrlinge). Damit liegt das Untersuchungsgebiet
unter dem niederdsterreichischen Landesdurchschnitt von 91 Prozent unselbstandig Beschéftigten.
11 Prozent der Beschaftigten im Untersuchungsgebiet sind tatige Betriebsinhaberinnen und Be-
triebsinhaber.

Mithelfende
Familienangeh.; 1%
Heimarbeiterinnen; 0%

rLehrlinge; 4% Tatige
Betriebsinhaberinnen
/ $11%

Arbeiterlnnen; 44%

Angest./Beamte; 40%

Abbildung 12: Beschaftigte im Untersuchungsgebiet 2001: nach dem Beschéftigungssta-
tus®’

Arbeitsplatze im Untersuchungsgebiet — Erwerbstatige am Arbeitsort 2009

In diesem Unterkapitel werden Daten aus der abgestimmten Erwerbsstatistik 2009 der Statistik Aus-
tria dargestellt. Die abgestimmte Erwerbsstatistik beruht auf einer Registerzahlung. Anders als bei
der Arbeitsstattenzahlung sind hier die in der Landwirtschaft arbeitenden Menschen bei den Erwerb-
statigen mit erfasst. Die Anzahl der Erwerbstatigen am Arbeitsort kann in etwa mit der Zahl der Ar-
beitsplatze gleichgesetzt werden.

Fur das Jahr 2009 werden in den 30 Untersuchungsgemeinden 21.097 Erwerbstéatige am Arbeitsort
festgestellt, das entspricht der Anzahl der Arbeitsplatze. Die folgenden sieben Gemeinden haben
mehr als 1.000 Erwerbstatige am Arbeitsort und sind somit als die bedeutendsten Arbeitsorte im
Gebiet zu bezeichnen: Berndorf, Leobersdorf, Enzesfeld-Lindabrunn, Pernitz, Waldegg, Hirtenberg
und Bad Fischau-Brunn. In diesen Gemeinden befinden sich 90 Prozent der Arbeitsplatze des Un-
tersuchungsgebiets.

Zwischen 2001 und 2009 hat im Untersuchungsgebiet die Zahl der Erwerbstatigen am Arbeitsort um
10 Prozent bzw. um mehr als 2.000 Personen zugenommen, wobei die Entwicklung in den einzel-

% Quelle: www.statistik.at, Arbeitsstattenzahlung 2001, eigene Bearbeitung und Darstellung

# Quelle: www.statistik.at, Arbeitsstattenzahlung 2001, eigene Bearbeitung und Darstellung
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nen Gemeinden sehr unterschiedlich verlaufen ist. Karte 3 (siehe Anhang) zeigt, dass das raumli-
che Muster bei der Entwicklung der Arbeitsplatze nicht direkt mit der Verkehrslage der Gemeinde
zusammen hangt wie bei der Bevolkerungsentwicklung. Offensichtlich sind auch lokale Besonder-
heiten von grol3er Bedeutung.

Die folgende Tabelle zeigt die Einteilung der Erwerbstatigen am Arbeitsort nach Wirtschaftssektoren
auf der Ebene der NUTS3-Regionen und liefert damit Hinweise zur Struktur der regionalen Arbeits-
markte.

Priméarer Sektor Sekundarer Sektor | Tertidrer Sektor
Land- und Forst- u. a. Herstellung Dienstleistungen
wirtschaft von Waren, Bau-
wirtschaft

NUTS3: Niederdsterreich Sid | 6% 30% 63%

NUTS3 Wiener Umland- 2% 21% 7%

Sidteil

Niederosterreich 9% 25% 67%

Osterreich 6% 23% 71%

Tabelle 4: Erwerbstatige am Arbeitsort nach Wirtschaftssektoren auf der Ebene der
NUTSS—Regionen28

Einschéatzung des regionalen Arbeitsmarktes durch die persénlich befragten Personen

Der Erwerbsarbeitsmarkt in der Region wird von den in der qualitativen Erhebung Befragten als
begrenzt erlebt und scheint nicht fir alle eine passende Arbeitsstelle zu bieten. Als Grinde dafur,
dass keine passende Arbeitsstelle gefunden wird, wurden z. B. Uberqualifikation oder das fehlende
Angebot von Teilzeitstellen in gewissen Sparten genannt. Aus diesem Grund dehnen die Personen
die Arbeitsstellensuche in gewissen Fallen auf die umliegenden Bezirke, wie Wiener Neustadt und
Neunkirchen, bzw. Wien aus, wie in der folgenden Abbildung beschrieben wird.

.Bezirk Neustadt oder Neunkirchen. +Nein. Vielleicht, das ist dann wieder in Wien schon geschickter. Weil
Weil in Puchberg oben gibts nichts da hast halt so Kurse oder Angebote, die du schneller und besser in
in der Richtung [passende Anspruch nehmen kannst. Und bei meiner Arbeit ist es auch so, dass
Arbeitsplatze].” (IP 14) was mich interessiert und diese Weiterbildung ist am Wochenende,

da bin ich meistens arbeiten.” (IP 4)

~Super wére es natlrlich, wenn ich da in Triestingtal eine Anstellung
bekommen wurde. Ich meine, Potential ware da, weil ich meine es gibt
eine Lebenshilfe, es gibt Seniorenheime in Berndorf, Kindergarten eh

rundherum. Hospiz in Berndorf. Also Uberall dort, wo Arbeit ware.” (IP 2) Schwierig far mich.

Schlecht. Also flr eine

Sekretérin ist es schwer.

.Und das macht halt nur Sinn in irgendeinem Konzern. Weil die kleinen _ Also ich habe bis

Firmen, ja, die nehmen mich sowieso nicht. Und da gibt es in dem Tal nicht jetzt immer Absagen
wirklich was. Einerseits und zweitens wollen die Firmen keine bekommen.* (IP 14)
Teilzeitpositionen, nicht wirklich.” (IP 3)

Abbildung 13: Zitate aus der personlichen Befragung zur Arbeitsmarktsituation und Be-
triebsstandorten in der Region

% Quelle: www.statistik.at, Regionale Gesamtrechnungen, eigene Bearbeitung
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Erwerbsstatus der Bevdlkerung

Datengrundlage fiir dieses Unterkapitel, sofern nicht anders genannt: Statistik Austria, Abgestimmte
Erwerbsstatistik 2009.

Von den (im Jahr 2009) in den Gemeinden des Untersuchungsgebiets Wohnenden sind 28.838
Personen erwerbst'atigzg. 46,2 Prozent der wohnhaft Erwerbstatigen sind Frauen, 53,8 Prozent sind
Ménner — dieses Verhdltnis entspricht genau dem niederdsterreichischen Landesdurchschnitt.

Die folgende Abbildung zeigt die Aufgliederung der Bevdlkerung nach dem Erwerbsstatus. Die groR3-
ten Unterschiede zwischen Frauen und Mannern sind bei jenem Segment der erwachsenen Bevol-
kerung zu erkennen, das weder erwerbstéatig noch in Ausbildung oder in Pension ist: In den Ge-
meinden des Untersuchungsgebiets leben 3.713 Frauen und 1.678 Manner, die ausschlie3lich im
Haushalt tatig oder aus anderen Grinden nicht erwerbstétig sind (z. B. weil sie Prasenz- oder Zivil-
dienst leisten bzw. o6ffentliche oder private finanzielle Zuwendungen erhalten). In den Untersu-
chungsgemeinden sind 69 Prozent der Nicht-Erwerbstatigen Frauen und 31 Prozent Manner. In
ganz Niederosterreich liegt dieser Anteil bei 75 Prozent weiblichen und 25 Prozent méannlichen
Nicht-Erwerbstatigen.

16000

14000 -

12000 -

10000 -

8000 -

6000 -

4000 -

2000 - 1 —

erwerbstétig arbeitslos Unter 15-Jahrige Schulbesuch Pensionsbezug nicht erwerbstatig

Abbildung 14: Bevdlkerung der Untersuchungsgemeinden: nach dem Erwerbsstatus
2009%°

Die Erwerbstatigenquote, das heif3t der Anteil der Erwerbstétigen an der Bevoélkerung im erwerbsfé-
higen Alter (15 bis 64 Jahre), betragt in den Untersuchungsgemeinden 65 Prozent bei den Frauen
und 75 Prozent bei den Mannern. Die Quote liegt etwas unter dem niederdsterreichischen Landes-
durchschnitt von 68 Prozent bzw. 78 Prozent.

29 Als erwerbstatig werden nach dem Labour-Force-Konzept jene Personen bezeichnet, die als Unselbstandige,

Selbstandige oder mithelfende Familienangehorige arbeiten, oder bei aufrechtem Dienstverhéltnis Kinderbetreu-
ungsgeld beziehen.

30 Quelle: www.statistik.at, Paket Abgestimmte Erwerbsstatistik 2009, eigene Bearbeitung und Darstellung
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Die erwerbstatige Wohnbevolkerung™*

Unter den (im Jahr 2009) in den Untersuchungsgemeinden wohnenden Erwerbstétigen (inklusive
Land- und Forstwirtschaft) sind 89 Prozent unselbsténdig Beschéftigte und 11 Prozent Selbstandige
und mithelfende Familienangehdrige.

Bei der Gliederung nach Wirtschaftsbereichen zeigt sich folgendes: Zwei Drittel der in den Untersu-
chungsgemeinden wohnenden Erwerbstatigen arbeiten im Dienstleistungssektor (79% der Frauen
und 54% der Manner), 30 Prozent arbeiten im produzierenden Sektor, d. h. in Industrie und Gewer-
be (18% der Frauen und 42% der Méanner), 4 Prozent arbeiten in der Land- und Forstwirtschaft
(gleichermaf3en Frauen und Manner). Im Vergleich zum niederdsterreichischen Durchschnitt sind
Industrie und Gewerbe starker vertreten, die Land- und Forstwirtschaft weniger stark. Bezlglich der
Wirtschaftsbereiche treten grof3e Unterschiede zwischen den Geschlechtern auf, wie Abbildung 15
zeigt. Im Dienstleistungssektor, insbesondere im Handel sowie im Bereich ,Erziehung und Unter-
richt, arbeiten deutlich mehr Frauen als Manner. In produzierenden Betrieben und in der Bauwirt-
schaft sind hingegen wesentlich mehr Manner beschéaftigt.

Andere Dienstleistungen
Gesundheits- und Sozialwesen

Erziehung und Unterricht

Frauen

Offentliche Verwaltung = Manner
Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen

Freiberufliche/technische Dienstleistungen

Finanz- und Versicherungsleistungen, Grundstiicks- und
Wohnungswesen

Beherbergung und Gastronomie
Verkehr, Information und Kommunikation
Handel

Bau

Herstellung von Waren

Bergbau, Energie-, Wasserversorgung, Abfallentsorgung

Land- und Forstwirtschaft

1000 2000 3000 4000 5000

o |

Abbildung 15: Erwerbstatige in den Untersuchungsgemeinden (Wohnortkonzept), nach
Wirtschaftstatigkeiten 2009

Bei der Aufgliederung der Beschaftigten nach der Arbeitszeit (Vollzeit / Teilzeit) muss auf die Bun-
des- bzw. Landesdurchschnittswerte zuriickgegriffen werden (www.statistik.at, Mikrozensus Arbeits-
krafteerhebung). In Osterreich nehmen die Teilzeitquoten seit Jahren stetig zu, wobei dieser Zu-
wachs uUberwiegend die Frauen betrifft. Betrug die Teilzeitquote im Jahr 1994 noch 4 Prozent der

81 Datengrundlage fiir dieses Unterkapitel, sofern nicht anders genannt: Statistik Austria, Abgestimmte Erwerbssta-

tistik 2009

32 Quelle: www.statistik.at (Paket Abgestimmte Erwerbsstatistik 2009), eigene Bearbeitung und Darstellung
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erwerbstatigen Manner und 25 Prozent der erwerbstatigen Frauen, so ist sie bis 2011 auf 9 Prozent
der Manner und 44 Prozent der Frauen gestiegen. Die Durchschnittswerte fur Nieder&sterreich wei-
chen mit 8 Prozent bzw. 43 Prozent davon nur geringfiigig ab.

Arbeitslosigkeit und Arbeitssuche

Nach der abgestimmten Erwerbsstatistik der Statistik Austria waren im Jahr 2009 1.908 der im Un-
tersuchungsgebiet wohnenden Personen arbeitslos, 45 Prozent davon Frauen und 55 Prozent Man-
ner. Die erwerbstétige Bevolkerung setzt sich aus 46 Prozent Frauen und 54 Prozent Mannern zu-
sammen. Arbeitslosigkeit betrifft somit Manner in geringfligig hdherem Ausmalf als Frauen.

Alle folgenden Daten in diesem Unterkapitel beruhen auf den Arbeitsmarktdatenbanken des AMS
und des BMASK in eigener Bearbeitung.

Vorgemerkte Arbeitssuchende

Beim AMS waren mit Stand 2009 2.534 Menschen, die in den Untersuchungsgemeinden wohnen,
als arbeitssuchend™ vorgemerkt; hier betragt das Verhaltnis zwischen Frauen und Mannern eben-
falls 45 Prozent zu 55 Prozent. Der Frauenanteil von 45 Prozent unter den VVorgemerkten entspricht
exakt dem Landesdurchschnitt. Die Vormerkquote34 in den Untersuchungsgemeinden betrug 2009
7,7 Prozent - in den Industriegemeinden Hirtenberg, Leobersdorf, Berndorf sowie in Markt Piesting
und Grinbach am Schneeberg lagen die Quoten deutlich hdher (Uber 10%).

Die Zahl der Vormerkungen von Menschen aus den Untersuchungsgemeinden lag um 34 Prozent
hoher als jene des Jahres 2001 (1.890 Vormerkungen). Der Anstieg der Vormerkungen zwischen
2001 und dem Krisenjahr 2009 war damit in den Untersuchungsgemeinden hoéher als im Landes-
oder Bundesdurchschnitt (Niederosterreich + 26%, Osterreich + 25%).

Die folgende Tabelle zeigt die Anteile der beim Arbeitsmarktservice Vorgemerkten nach Altersgrup-
pen und Geschlecht. Demnach sind die alteren Arbeitssuchenden ab 45 im Untersuchungsgebiet
starker vertreten als im Landesschnitt, wahrend der Anteil der vorgemerkten Jugendlichen bis 25
etwas niedriger liegt als im niederdsterreichischen Durchschnitt. Allerdings ist in den Untersu-
chungsgemeinden zwischen 2001 und 2009 die Zahl der vorgemerkten Jugendlichen besonders
stark gestiegen (+ 67%).

Untersuchungsgebiet Niederdsterreich

Frauen Manner gesamt Frauen Manner gesamt
Zanl der als arbeits- 1.142 1.392 2,534 27309 | 33.288 | 60.597
suchend Vorgemerkten
Jugendliche (unter 25) 23% 22% 22% 24% 25% 25%
Erwachsene (25 bis 44) | 45% 41% 43% 46% 41% 43%
Altere (45 und élter) 32% 37% 35% 30% 34% 32%

Tabelle 5: Anteil der Altersgruppen an den beim AMS Vorgemerkten (Stand 2009)35

33

Neben Arbeitslosen kénnen dies auch sein: Personen in Schulungen; Lehrstellensuchende; Arbeitssuchende, die

vorher nicht erwerbstéatig waren; Wiedereinsteigerinnen nach Unterbrechung der Berufstéatigkeit; Menschen in ei-
nem aufrechten Beschaftigungsverhaltnis, z.B. bei drohendem Arbeitsplatzverlust

34

Zahl der vorgemerkten Personen bezogen auf die Beschéftigten

% Quelle: Arbeitsmarktdatenbank des AMS und des BMASK, eigene Bearbeitung
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Wiedereinstieg nach einer Unterbrechung der Berufstatigkeit

Eine spezifische Problemstellung fir Frauen stellt der Wiedereinstieg nach einer Zeit der Kinderbe-
treuung dar. Das Thema Wiedereinstieg betraf 2009 in den 30 Gemeinden im Schnitt 135 Frauen
und 13 Manner. 83 Prozent der beim AMS vorgemerkten Wiedereinsteigerinnen gehérten der Al-
tersgruppe der 25- bis 44-Jahrigen an — in den Untersuchungsgemeinden ebenso wie im niedergs-
terreichischen Landesschnitt. Die im Jahr 2009 vorgemerkten Wiedereinsteigerinnen des Untersu-
chungsgebiets machten 22 Prozent der beim AMS vorgemerkten Frauen der Altersgruppe 25 bis 44
Jahre aus.

Gewiinschtes Beschéftigungsausmarf

Das gewilinschte Beschéaftigungsausmal der beim AMS Vorgemerkten unterscheidet sich sehr stark
nach dem Geschlecht: Wahrend 97 Prozent der vorgemerkten Manner des Untersuchungsgebiets
eine Vollzeitanstellung suchen, sind es bei den Frauen nur 62 Prozent (gegeniber 56 Prozent im
niederdsterreichischen Durchschnitt). Bei den Mannern sind diesbeziiglich kaum Unterschiede zwi-
schen den Altersgruppen festzustellen. Auch in der Altersgruppe der 25- bis 44-Jahrigen, in der sich
viele Familienvater befinden, suchen 97 Prozent der Vorgemerkten eine Vollzeitbeschaftigung. Wie
die folgende Tabelle zeigt, streben Frauen je nach Altersgruppe und damit einhergehenden familia-
ren Ansprichen unterschiedliche Beschéaftigungsausmalie an.

Untersuchungsgebiet Niederdsterreich

Vollzeit | Teilzeit | Beides | Vollzeit | Teilzeit | Beides
Alle Altersgruppen 62% 21% 16% 56% 25% 18%
Jugendliche (unter 25) 85% 6% 8% 83% 6% 10%
Erwachsene (25 bis 44) | 47% 34% 18% 41% 40% 19%
Altere (45 und élter) 67% 12% 21% 56% 20% 24%

Tabelle 6: Gewinschtes Beschéaftigungsausmall der beim AMS vorgemerkten Frauen
(Stand 2009)*°

Frauen im Untersuchungsgebiet suchen also in etwas héherem Ausmal als im Landesschnitt nach
einer Vollzeitbeschéftigung; das gilt vor allem fir die altere, aber auch die mittlere Altersgruppe.
Unter den Wiedereinsteigerinnen aus den Untersuchungsgemeinden suchen allerdings nur 18 Pro-
zent eine Vollzeitanstellung und 62 Prozent eine Teilzeitanstellung, 20 Prozent sind fur beides offen.

Vormerkdauer

Die durchschnittliche Vormerkdauer bei Personen aus den Untersuchungsgemeinden betragt 134
Tage und entspricht in etwa dem Landesdurchschnitt. Mehr als die Halfte der Betroffenen aus den
Untersuchungsgemeinden (55%) sind kirzer als 90 Tage vorgemerkt, bei 22 Prozent liegt die Dauer
zwischen 91 und 180 Tagen, bei 15 Prozent zwischen 181 und 365 Tagen, und 8 Prozent sind lan-
ger als ein Jahr vorgemerkt. Uber alle Gemeinden betrachtet sind diesbezuiglich kaum Unterschiede
zwischen den Geschlechtern zu erkennen. Grof3e Unterschiede bei den Vormerkdauern bestehen
hingegen zwischen den einzelnen Gemeinden.

Bei einer Aufgliederung der durchschnittlichen Vormerkdauer nach Geschlecht und Altersgruppen
(siehe Tabelle 7) zeigt sich, dass die Vormerkdauer mit zunehmendem Alter ansteigt, und dass
Frauen aller Altersgruppen durchschnittlich langer vorgemerkt sind als Ménner. Frauen aus dem

% Quelle: Arbeitsmarktdatenbank des AMS und des BMASK, eigene Bearbeitung
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Untersuchungsgebiet sind in etwa gleich lange beim AMS vorgemerkt wie im Landesdurchschnitt,
Manner um finf Tage kirzer. Der Unterschied in den Vormerkdauern zwischen Mannern und Frau-
en ist im Untersuchungsgebiet sowohl bei Jugendlichen als auch bei Erwachsenen gréRer als im
Landesschnitt. Offensichtlich kommen Manner im Untersuchungsgebiet leichter im lokalen Schu-
lungs- und Arbeitsmarkt unter als Frauen. Inshesondere Frauen zwischen 25 und 44 Jahren, die
eine Teilzeitbeschaftigung suchen, haben tberdurchschnittlich lange Vormerkzeiten. Hingegen sind
in das Erwerbsleben wieder einsteigende Frauen aus dem Untersuchungsgebiet um fast 12 Tage
kurzer beim AMS vorgemerkt als im Niederésterreich-Durchschnitt.

Untersuchungsgebiet Niederdsterreich
Diffe- Diffe-
renz renz
Frauen Manner gesamt F-M Frauen Manner gesamt F-M
Alle Altersgruppen 145 126 134 19 144 131 137 13
Jugendliche (unter 25) |98 69 86 29 106 89 96 17
Erwachsene (25 bis 44) | 136 117 127 19 131 120 125 12
Altere (45 und &lter) 182 166 173 16 195 174 183 20

Tabelle 7: Durchschnittliche Vormerkdauer in Tagen (Stand 2009)37

Auto-Verfiigbarkeit

Eine Auswertung der derzeitigen Vormerkungen beim AMS Niederdsterreich zeigt, dass (mit Stand
November 2012) von den vorgemerkten Arbeitslosen aus den Untersuchungsgemeinden 32 Prozent
der Frauen und 28 Prozent der Manner keinen Fihrerschein B bzw. keinen Privat-Pkw zur Verfi-
gung haben.*®

Pendelverflechtungen

Datengrundlage fiir dieses Unterkapitel, sofern nicht anders genannt: Statistik Austria, Abgestimmte
Erwerbsstatistik 2009

An Hand der abgestimmten Erwerbsstatistik der Statistik Austria lassen sich Pendelbeziehungen
darstellen. Als ,Einpendlerinnen” werden jene Menschen bezeichnet, die in einer anderen Gemein-
de als ihrer Arbeitsplatzgemeinde wohnen; ,Nichtpendlerlnnen® sind jene, die am selben Standort
wohnen und arbeiten, das heil3t meist Landwirtinnen / Landwirte oder selbstandig Tatige. ,Binnen-
pendlerlnnen® wohnen und arbeiten in derselben Gemeinde, aber nicht am selben Standort, und
»LAuspendlerinnen® Gberqueren auf ihrem Weg zum Arbeitsplatz mindestens eine Gemeindegrenze.

Die Erwerbstétigen, die in den Untersuchungsgemeinden arbeiten, wohnen zu 64 Prozent auf3erhalb
der Arbeitsplatzgemeinde. Die Anteile jener, die in die Gemeinde einpendeln, sind in den Industrie-
gemeinden bzw. Arbeitsplatzzentren Hirtenberg, Leobersdorf, Waldegg und Enzesfeld-Lindabrunn
am hdéchsten (75% oder mehr), in den kleinen Wohngemeinden im Westen des Untersuchungsge-
biets Kaumberg, Muggendorf, Rohr im Gebirge und Furth / Triesting am geringsten (unter 25%).

Die Erwerbstatigen, die im Untersuchungsgebiet wohnen, pendeln sowohl innerhalb dieses Gebiets
als auch dariber hinaus. Wie in Abbildung 16 veranschaulicht, arbeiten 12 Prozent der 28.838 Er-

37 Quelle: Arbeitsmarktdatenbank des AMS und des BMASK, eigene Bearbeitung

% Auskunft Reinhard Pipal, AMS Niederdsterreich, 26.12.2012
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werbstatigen am Wohnstandort (Nichtpendlerinnen), 23 Prozent haben ihren Arbeitsplatz in ihrer
Wohngemeinde, und 65 Prozent sind Auspendlerinnen. Unter diesen arbeitet die Mehrheit (rund die
Halfte der wohnhaft Erwerbstatigen) entweder in einer anderen Gemeinde des politischen Bezirks,
in dem sie wohnen, oder in einem anderen politischen Bezirk von Niederésterreich. 15 Prozent der
Erwerbstatigen, die in den Untersuchungsgemeinden wohnen, arbeiten in einem anderen Bundes-
land, die meisten davon in Wien. Die hdochsten Anteile an Erwerbstétigen, die nach Wien pendeln,
verzeichnen die verkehrsgiinstig gelegenen Gemeinden im Nordosten des Untersuchungsgebiets:
20 Prozent bis 21 Prozent in Ginselsdorf, Schénau an der Triesting, Enzesfeld-Lindabrunn, Bad
Fischau-Brunn. Weitere wichtige Zielgebiete fur die Pendlerinnen und Pendler des Untersuchungs-
gebiets sind Baden, Mddling, die Umlandgemeinden sidlich von Wien, Wiener Neustadt und
Neunkirchen. Die Landeshauptstadt St. Polten spielt als Pendelziel keine herausragende Rolle.

in anderes
Bundesland
15%
in andere
Gemeinde des
Pol.Bez.
22%

Abbildung 16: Pendelziele der in den Untersuchungsgemeinden wohnenden Erwerbstéati-
gen (2009)*

Die Gemeindedaten zu den Pendelzielen aus der abgestimmten Erwerbsstatistik erlauben keine
geschlechtsspezifischen Auswertungen. Es ist zu vermuten, dass Frauen im Durchschnitt beim
Pendeln kurzere Distanzen zurlcklegen als Manner, weil sie durch Familien- und Haushaltsarbeit
starker beansprucht sind und im Erwerbsleben ofter einer Teilzeitbeschéftigung nachgehen. Diese
Annahme kann mit Zahlen der AK NO zum Pendeln in Niederdsterreich belegt werden: Der Anteil
der Personen, die in einen anderen politischen Bezirk auspendeln, an den erfassten Arbeitnehme-
rinnen und Arbeitnehmern (AK-Mitglieder) ist bei Frauen geringer als bei Mannern, wie die folgende
Tabelle zeigt:

3 Quelle: www.statistik.at, Abgestimmte Erwerbsstatistik 2009, eigene Bearbeitung und Darstellung
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Pol. Bezirk Frauen Manner
Baden 51,9% 60, 4%
Wiener Neustadt 39,1% 49,8%
Neunkirchen 36,6% 44,6%
Lilienfeld 35,4% 36,1%
Niederdsterreich 44,4% 53,2%

Tabelle 8: Anteil der Auspendlerinnen und Auspendler in einen anderen politischen Bezirk
an den AK-Mitgliedern (2009)*

Nach der niederdsterreichischen Mobilitatsbefragung 2008 (Amt der Niederdsterreichischen Landes-
regierung 2008) betragt die durchschnittliche Léange eines Wegs zum Arbeitsplatz 20,9 km. Damit
sind Arbeitswege unter allen Wegzwecken die zweitldngsten (nach dienstlichen Wegen).

3.3.3 Infrastruktur und Daseinsvorsorge

Kinderbetreuung und Bildung

Eine Ubersicht zu den Bildungseinrichtungen im Untersuchungsgebiet gibt Karte 4 im Anhang. In
jeder Gemeinde des Untersuchungsgebiets ist mindestens ein Kindergarten fur 3- bis 6-Jéhrige
vorhanden, die meist ganztagig betrieben werden und Betreuung auch wéhrend der Ferien bieten.
Eine Nachmittagsbetreuung fur Volksschulkinder ist in 53 Prozent der Gemeinden vorhanden. Defi-
zite gibt es hingegen beim Betreuungsangebot fur Kinder unter 3 Jahren, nur zwei Gemeinden (Pot-
tenstein, Enzesfeld-Lindabrunn) haben Krabbelstuben. Vor allem wegen der fehlenden Kleinkinder-
betreuung erfiillen nur wenige Gemeinden des Untersuchungsgebiets den gesetzlich definierten
Vereinbarkeitsindikator fir Familie und Beruf*'.

Im Jahr 2010 besuchten 2.995 Kinder offentliche Volksschulen innerhalb des Untersuchungsgebiets.
Die meisten Gemeinden des Untersuchungsgebiets haben mindestens eine Volksschule. In den
beiden benachbarten Gemeinden Schénau an der Triesting und Ginselsdorf im Nordosten des Un-
tersuchungsgebiets befindet sich keine 6ffentliche Volksschule. Die dort wohnenden Volksschilerin-
nen und Volksschuler pendeln nach Leobersdorf bzw. Teesdorf. In Schénau gibt es allerdings eine
private Rudolf Steiner-Schule (siehe unten). Auch in den beiden zwischen Puchberg und Pernitz
gelegenen Gemeinden Miesenbach und Waidmannsfeld ist keine Volksschule vorhanden.

Die Hauptschule mit der héchsten Schilerinnenzahl befindet sich in Berndorf (2010: 294 Schilerin-
nen und Schuler, Hauptschule 1+Il) gefolgt von Leobersdorf und Pernitz (jeweils etwa 260 Schulerin-
nen und Schiler). Weitere Hauptschulen befinden sich in Markt Piesting, Weissenbach an der Trie-
sting und Hirtenberg. Drei neue Mittelschulen befinden sich in Grinbach am Schneeberg, Puchberg
am Schneeberg und in Winzendorf-Muthmannsdorf, mit einer Kapazitat fir insgesamt etwa 500
Jugendliche. Jeweils ein Polytechnikum befindet sich in Pottenstein und Pernitz.

40" Quelle: AK NO, Pendeln in Niederdsterreich. Zahlen und Fakten 2009, S. 23

41 vgl.: Arbeiterkammer Niederdsterreich: Kinderbetreuungsatlas. Kinderbetreuungsplatze in Niederdsterreich. April
2012.
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Im Untersuchungsgebiet befinden sich aul3erdem drei Sonderschulen mit einer Gesamtkapazitat
von 93 Schiilerinnen und Schiilern, diese sind in Griinbach am Schneeberg, Pernitz und Berndorf.*

Nicht 6ffentlich und schulgeldpflichtig sind die Schulen in Enzesfeld-Lindabrunn mit 34 Schiilerinnen
und Schiilern (orientiert an der Montessori-Padagogik) und die gréRere Rudolf Steiner-Schule in
Schodnau an der Triesting mit 174 Schilerinnen und Schillern, die alle Altersstufen vom Kindergarten
bis zur Matura abdeckt.

Im Untersuchungsgebiet gibt es nur ein Gymnasium in der Gemeinde Berndorf (2010: 574 Schiile-
rinnen und Schdler). Weitere allgemeinbildende und berufsbildende héhere Schulen sind aul3erhalb
des Untersuchungsgebiets in den Bezirkshauptstadten Baden, Wiener Neustadt und Neunkirchen
zu finden.

Eine hohe Schulerinnen- und Schilerkapazitédt umfasst das Berufsschulzentrum fur Gastronomie-
und Tourismusberufe in Waldegg mit Gber 1.100 Schilerinnen und Schiilern im Jahr 2010. Diese
Schule wird lehrgangsmafiig gefuhrt, und viele Schilerinnen und Schuler sind im Internat unterge-
bracht. Das Einzugsgebiet umfasst das ganze sudliche Niederdsterreich.

Musikschulstandorte sind in etwa 50 Prozent der Gemeinden vorhanden. Dieser hohe Anteil ist
durch Zusammenschlisse verschiedener Musikschulen (Gemeindeverband der Musikschule
Schneebergklang, Musikschule Triestingtal) mdoglich. Deren Lehrende betreuen verschiedene
Standorte in der Region, je nach Nachfrage.

Die Mobilitatssituation bei ausgewéhlten Schulen der Untersuchungsregion

Im Rahmen des Projektes wurden teilnehmende Beobachtungen im Nahbereich von Schulen der
Untersuchungsregionen Triestingtal und Schneebergland durchgefiihrt. Diese Beobachtungen fan-
den zwischen Marz und Juni 2013 zu Schulanfangs- oder -endzeiten statt. Forschungsstandorte
waren eine Musikschule, eine Volksschule in dorflicher Lage und eine Volks- und Hauptschule in
kleinstadtischer Lage. Ziel war es, die Mobilitats- und Verkehrsraumsituation im Eingangsbereich
der Schulen, das Ausmald der Begleitmobilitat, die Verkehrsmittelwahl der Schilerinnen und ihrer
moglichen Begleitperson zu erfassen und eventuelle Herausforderungen zu identifizieren.

Der Verkehrsraum vor den Gebauden war bei allen Schulen an die besondere Nutzung angepasst,
sei es durch einen kleinen Platz vor der Schule oder einer Geschwindigkeitsbegrenzung fir den
motorisierten Verkehr. Die Atmosphéare war durchwegs entspannt, und den Kindern war es bei allen
Schulen mdaglich, sich relativ sicher von und zur Schule zu bewegen. Trotzdem war der Verkehrs-
raum oft von einer sehr hohen Anzahl an abgestellten oder fahrenden Pkws gepragt.

Jungere Kinder (Volksschilerinnen) wurden meist von erwachsenen Personen zur Schule gebracht
bzw. abgeholt. Die alteren Kinder (Hauptschilerinnen) waren meist selbststandig und in vielen Fal-
len in kleinen Gruppen unterwegs. Zu beobachten waren auch Anzeichen von Begleitgemeinschaf-
ten, eine Mutter brachte etwa funf Kinder gleichzeitig zu Ful3 in die Musikschule, und ein Kleinbus
transportierte eine Schilerinnengruppe. Laut einer ergdnzenden Befragung des Lehrpersonals sind
die Begleitpersonen laut Beobachtungen meist weiblich. Es seien hauptsachlich Mitter, die die Kin-
der begleiten, Véater waren eher selten zu sehen. Manchmal brachten und / oder holten auch die
GroReltern die Kinder, hier ¢fter die GroRRvéter.

42" Quelle: http:/iwww.schulen-online.at, Schulendatei des Bundesministeriums fiir Unterricht, Kunst und Kultur; Sta-

tistiken gemaf den letzten verfiigbaren Daten des Jahres 2010, 10.08.2012.
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Vor allem die kleineren Kinder wurden oft mit dem Pkw in die Schule gebracht oder von dort abge-
holt. In vielen Fallen fuhren die begleitenden Erwachsenen dazu direkt vor den Schuleingang. Eine
Bushaltestelle war meist unweit der Schule vorhanden, und der Bus wurde von den Schiilerinnen,
die ohne Begleitung unterwegs waren, auch in vielen Fallen genutzt. Altere Kinder legten den
Schulweg auch oft zu Fufld ohne Begleitung zuriick.

An einem Standort wurde das Schulgebaude erst kurz vor Schulbeginn (15 Minuten vorher) geoff-
net. Einzelne Kinder waren schon vor der Offnungszeit vor Ort und warteten vor dem verschlosse-
nen Eingang.

In einer anderen Schule sehen sich, laut Auskunft einer Lehrperson, Lehrkrafte gezwungen auf3er-
halb der Dienstzeiten Aufsichtspflichten Gbernehmen (z. B. wenn ein Kind verspatet abgeholt wird).
Die Bereitschaft dies zu tun, sei jedoch nicht bei allen Lehrerinnen vorhanden.

Zusammenfassend wurden folgende Herausforderungen identifiziert:

B GrolRe Anzahl an Pkws vor den Schulen mindert die Aufenthaltsqualitat und Sicherheit fir die
Schilerlnnen;

B Mdoglichkeit mit Pkw direkt vor Schulgebaude zu halten, verringert Verkehrssicherheit fiir andere
Verkehrsteilnehmerinnen;

B Keine betreuten Wartebereiche und spate Offnung des Schulgebaudes fiihrt dazu, dass Kinder
(oft unbeaufsichtigt) im Freien warten missen oder das Lehrpersonal Aufsichtspflichten aul3er-
halb der Dienstzeiten wahrnehmen muss.

Verwaltung, Gesundheit, Soziales und Nahversorgung

Jede Gemeinde verfugt Uber ein Gemeindeamt, welches zusténdig fur allgemeine Verwaltungsange-
legenheiten auf Gemeindeebene ist. Die Bezirkshauptmannschaften, Bezirksgerichte sowie die re-
gionalen Geschaftsstellen des Arbeitsmarktservice (AMS) befinden sich in den jeweiligen Bezirks-
hauptstadten Baden, Wiener Neustadt und Neunkirchen, die au3erhalb des Untersuchungsgebiets
liegen. Bis vor kurzem befand sich auch in Berndorf eine AMS Geschéftsstelle, die aber im Juni
2012 mit der in Baden zusammengelegt wurde.

Die nachstgelegenen Krankenhauser befinden sich auf3erhalb des Untersuchungsgebiets in Lilien-
feld, Neunkirchen, Wiener Neustadt und Baden. In den Gemeinden Hernstein, Miesenbach, Rohr im
Gebirge, Schénau und Waidmannsfeld ist keine Arztin / kein Arzt registriert. Die meisten anderen
Gemeinden verfugen tUber mindestens eine/n Allgemeinmedizinerin und einen Zahnarzt oder eine
Zahnarztin, vereinzelt sind auch Spezialisten und Spezialistinnen vorhanden. Die groRRte Arztedichte
ist in Berndorf vorzufinden (siehe Karte 6 im Anhang).

Apothekenstandorte befinden sich in Berndorf, Enzesfeld-Lindabrunn, Leobersdorf, Markt Piesting,
Pernitz, Pottenstein und Puchberg am Schneeberg™®.

Landespflegeheime fir Pensionistinnen und Pensionisten befinden sich in Berndorf und in Guten-
stein.**

Im Untersuchungsgebiet selbst ist keine der Niedertsterreichischen Landesregierung bekannte
Frauenberatungsstelle verortet. Frauen- und Familienberatungsstellen, die unter anderem auch

43 Quelle: www.statistik.at, www.arztverzeichnis.at, www.apotheker.or.at

4 Quelle: www.noe.gv.at, 2.11.2012
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arbeitsmarktpolitische Beratung fiir Frauen anbieten, befinden sich in Neunkirchen, Gloggnitz, Wie-
ner Neustadt, Baden und Mddling.

Die Lebensmittel-Nahversorgung ist in Berndorf, Leobersdorf, Bad Fischau und Pernitz am dichtes-
ten, hier gibt es jeweils mehr als zwei Lebensmittel-Einzelhandels-Geschifte (siehe Karte 5 im An-
hang). Keine Geschéfte befinden sich in den Gemeinden Hernstein, Hoflein an der hohen Wand,
Muggendorf, Schénau, Schrattenbach, St. Egyden, Waidmannsfeld und Wirflach. In allen anderen
Gemeinden befinden sich ein bis zwei Lebensmittel-Einzelhandels-Geschafte.*®

Postfilialen befinden sich in den beiden gréReren Gemeinden Berndorf und Leobersdorf sowie in
Willendorf. AuBerdem verfligt etwa die Halfte der Gemeinden Uber eine Postpartnerstelle. In 43 Pro-
zent der Gemeinden gibt es weder noch, diese liegen vorwiegend im Schneebergland.*®

Einschéatzung der regionalen Dienstleistungen und Versorgungssituation durch die persdn-
lich befragten Personen

Die Versorgung mit priméaren Bildungseinrichtungen scheint laut den Aussagen der im Zuge der
qualitativen Erhebung Befragten in der Region recht zufriedenstellend. Auch die arztliche Versor-
gung und die Grundversorgung mit Lebensmitteln und Waren fir den taglichen Bedarf scheinen
innerhalb der Gemeinden vorhanden zu sein. Besonders bei der Lebensmittelversorgung wird aber
ein Rickgang der Geschéfte befurchtet. Generell konnen die lokalen Dienstleisterinnen keine um-
fangreichen Offnungszeiten, wie es etwa Versorgerinnen in zentralen Lagen maglich ist, bieten. Die
erweiterten Offnungszeiten, das groRere Sortiment und die Attraktivitat durch mehrere Anbieterin-
nen an einer Stelle machen GroRReinkaufe in entfernte, zentralere Lagen, wie in den Bezirksstadten,
attraktiv. Hoherrangige Infrastruktur, wie Krankenhauser oder héhere Schulen wird laut den Aussa-
gen der Befragten in den umliegenden Stadten, wie Baden, Wiener Neustadt oder Neunkirchen in
Anspruch genommen.

Folgende Abbildung stellt eine Auswahl an Aussagen von Bewohnerlnnen der Region dar, die im
Zuge der qualitativen Erhebung aufgezeichnet wurden.

4 Quelle: http://www.herold.at/, www.yellomap.at, Gemeindewebsites, 6.11.2012.

48 Quelle: http://www.post.at/filialfinder, 23.10.2012.
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.Unser Gemeindearzt ,Es gibt einen Arzt im Ort. ,Gut wir habens nicht weit. Wie
hat drei Tage Es gibt eine Schule und gesagt, die Volksschule ist von uns
vormittags, zwei Tage Kindergarten. (IP 9) jetzt drei Gassen weiter.* (IP 3)
nachmittags.” (IP 12)

,uUnd einen Bécker

haben wir auch gleich ,Da fahre ich nach Traiskirchen.
da.“ (IP 12) Da gibt es einen Penny, einen
Hofer, einen Lidl und einen Billa.*
(IP12)

,Es gibt Gott sei Dank noch einen Nahversorger,
einen Nah und Frisch, wo du im Grunde die
Basissachen bekommst.“ (IP 9)

,Unsere Ortschaft leistet sich
Uber die Gemeinde einen
Altenpfleger.” (IP 12)

.Ja was mir einfallt ist jetzt z.B. in Berndorf haben sie das Kino zugesperrt.
Wir sind nicht so oft gegangen, aber hin und wieder schon, und es war ein
Erlebnis. Zum Kino gehen brauchst du ein Auto jetzt.“ (IP 4)

,Da fahren wir
meistens nach
Neunkirchen. Da

hat es dann einen
,Die Nahversorger haben leider sehr Hofer, einen Lidl,
stark nachgelassen. Wir haben mal einen Penny Markt,
sogar einen Adeg gehabt im Ort. Billa, Spar. Da hat

(IP 5) man dann alles.®
(IP5) +Zu Fuld zur

Schule — ist

sehr nahe und
.Nein, der Billa ist flnf ein sicherer
Minuten oder acht Minuten FuRweg" (IP 6)
zu FuR.“ (IP 4)

Abbildung 17: Zitate aus der personlichen Befragung zu Dienstleistungen und Versor-
gungssituation in der Wohnregion

~Wobei die am Land halt am
Samstag zusperren.“ (IP 5)

Zusammenfassung: Dichte an Daseinsvorsorge

In Karte 7 (siehe Anhang) ist die Dichte an verschiedenen Einrichtungen der Daseinsvorsorge
(Schule, Polizeiinspektion, Postgeschaftsstelle, Bankfiliale, Lebensmitteleinzelhandelsgeschaft, Arz-
tin/Arzt, Apotheke) zusammenfassend dargestellt. Gemeinden mit einem sehr geringen Angebot
sind nicht markiert. Besonders die Gemeinden des Triestingtals, die naher zum Grolsraum Wien
gelegen sind, verzeichnen eine hohe Frequenz an Bildungs-, Betreuungs- und Versorgungsangebo-
ten. In den einwohnerstarksten Gemeinden im norddstlichsten Teil des Untersuchungsgebiets in
Berndorf, Leobersdorf und Enzesfeld-Lindabrunn, gefolgt von Hirtenberg und Gunseldorf, ist die
gréRte Dichte an Daseinsvorsorge vorhanden. In den Gemeinden des Untersuchungsgebiets, die
zum Bezirk Wiener Neustadt Land gehéren, sind vor allem Pernitz und Bad Fischau-Brunn Ange-
botszentren, dicht gefolgt von Markt Piesting. Die Gemeinde Waldegg kann vergleichsweise kein
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grofRes Angebot vorweisen, obwohl dort viele Arbeitsplatze und das grofdte Schulzentrum der Regi-
on verortet sind.

3.3.4 Mobilitat und Verkehr

Grundlagen der persénlichen Mobilitat

In Niederdsterreich gibt es derzeit’’ 610 Pkw pro 1.000 Einwohnerinnen und Einwohner. Der Motori-
sierungsgrad in den politischen Bezirken, in denen unsere Untersuchungsgemeinden liegen, unter-
scheidet sich davon nur unwesentlich: Lilienfeld 570, Baden 586, Neunkirchen 609, Wiener Neu-
stadt-Land 614.

In der niederésterreichischen Mobilitatsbefragung 2008 (vgl. Herry, Max et al: 2009) wurde festge-
stellt, dass 87 Prozent der erwachsenen Niederdsterreicherinnen und Niederdsterreicher eine Lenk-
berechtigung fir Pkw besitzen. Wie die folgende Tabelle zeigt, liegt dieser Anteil bei den erwerbsfa-
higen Altersgruppen hdéher, und bis zu den 50-Jahrigen bestehen quasi keine Unterschiede zwi-
schen Ménnern und Frauen.

Altersgruppe Frauen Manner
18-34 95% 92%
35-49 96% 97%
50-64 87% 96%
65 und alter 54% 88%
Niederdsterreich gesamt 84% 94%

Tabelle 9: Anteil der Besitzerinnen und Besitzer von Lenkberechtigungen fiir Pkw an der
Bevolkerung Niederdsterreichs: nach Geschlecht und Altersgruppen, Stand 2008*

VVon den Personen mit Lenkberechtigung kénnen 83 Prozent jederzeit und 12 Prozent teilweise tiber
einen Privat-Pkw verfiigen.

Fur diese Studie wurden Daten aus der niederdsterreichischen Mobilitdtsbefragung 2008 detaillierter
ausgewertet’®, um festzustellen, welche Bevélkerungsgruppen im erwerbsfahigen Alter am ehesten
von einer mangelnden Pkw-Verfiigbarkeit in ihren Erwerbschancen beeintrachtigt sein kénnten. Zu
beachten ist, dass der Stichprobenumfang nur eine beschrankte Zahl von Auswertungen zulief3 und
dass eine regionale Untergliederung tberhaupt nicht vorgenommen werden konnte. Die folgenden
Daten beziehen sich also auf das Land Nieder6sterreich insgesamt, mit Stand 2008.

Die Auswertung ergab, dass gut 80 Prozent der befragten Berufstatigen zwischen 18 und 64 Jahren
jederzeit Uber einen Pkw verfigen kdnnen:

B 10 Prozent der Vollzeitbeschéaftigten zwischen 18 und 64 Jahren kénnen mangels Fiihrerschein
und/oder mangels Auto im Haushalt gar nicht Uber einen Pkw verfligen; weitere 9 Prozent kon-
nen dies nur eingeschrankt. Dabei wurden nur geringe Unterschiede zwischen Mannern und
Frauen festgestellt.

47 Pkw-Bestand 31.12.2011, Bevélkerungsstand 1.1.2012
8 Herry, Max et al.: 2009

49 Sonderauswertung durch Herry Consult GmbH und Rosinak & Partner ZT GmbH, September 2012
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m Ahnlich die Daten der Teilzeitbeschéftigten: Weibliche Teilzeitbeschéftigte verfiigen zu 6 Pro-
zent gar nicht und zu 14 Prozent nur eingeschrankt tiber ein Auto.*

In der Sonderauswertung der Mobilitatserhebung 2008 werden — unter dem Gesichtspunkt des Er-
werbsstatus — zwei Gruppen mit stark unterdurchschnittlicher Pkw-Verfiigbarkeit ersichtlich; Arbeits-
lose und Hausfrauen®":

B Nur rund die Hélfte der Arbeitslosen hat einen Fihrerschein und kann jederzeit tiber ein Auto
verfigen. 40 Prozent der Arbeitslosen kénnen gar nicht und 10 Prozent nur eingeschrankt tiber
ein Auto verfuigen. Innerhalb der Stichprobe betrifft die mangelnde Auto-Verfligbarkeit arbeitslo-
se Frauen noch etwas starker als Manner; die Stichprobe ist aber zu klein, um gesicherte Aus-
sagen zu machen.

B Hausfrauen zwischen 18 und 64 Jahren kdnnen zu 44 Prozent nicht jederzeit Uber ein Auto
verfigen (31% gar nicht, 14% eingeschrankt).

Pkw immer verfugbar 82%
Pkw nicht jederzeit verflgbar 18%
Vollzeitbeschéftigte 18 - 64 Jahre, weiblich kein Fihrerschein 4%

Fuhrerschein, kein Pkw im Haushalt | 6%
eingeschrankte Verfiigbarkeit Pkw 8%

Pkw immer verfugbar 82%
Pkw nicht jederzeit verfligbar 18%
Vollzeitbeschéftigte 18 - 64 Jahre, mannlich kein Fuhrerschein 2%

Fuhrerschein, kein Pkw im Haushalt | 7%
eingeschrankte Verfiigbarkeit Pkw 9%

Pkw immer verfigbar 80%
Pkw nicht jederzeit verfligbar 20%
Teilzeitbeschéftigte 18 - 64 Jahre, weiblich kein Fuhrerschein 2%

Fuhrerschein, kein Pkw im Haushalt | 4%
eingeschrankte Verfiigbarkeit Pkw 14%

Pkw immer verfigbar 51%
Pkw nicht jederzeit verflgbar 49%
Arbeitslose 18 - 64, mannlich / weiblich kein Fuhrerschein 13%

Fihrerschein, kein Pkw im Haushalt | 26%
eingeschrénkte Verfugbarkeit Pkw 10%

Pkw immer verfigbar 56%
Pkw nicht jederzeit verflgbar 44%
Im Haushalt Tatige 18 - 64 Jahre, weiblich kein Fuhrerschein 15%

Fihrerschein, kein Pkw im Haushalt | 16%
eingeschrankte Verfugbarkeit Pkw 14%

Tabelle 10: Pkw-Verfugbarkeit der niederésterreichischen Bevélkerung 20082

® Fir Aussagen zu mannlichen Teilzeitbeschéftigten ist der Stichprobenumfang zu gering.

1 Die Daten beziehen sich auf Frauen, die (ohne bezahlte Erwerbsarbeit) im Haushalt tatig sind. Fir Aussagen zu

Hausmannern ist der Stichprobenumfang zu gering.
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Wird nicht nach dem Erwerbsstatus differenziert, sondern nach der Altersgruppe, so wird ersichtlich,
dass die 18- his 34-Jahrigen in Uberdurchschnittlich hohem AusmalR (28%) nicht uneingeschrankt
Uber ein Auto verfigen kénnen; dies betrifft Frauen ungefahr im selben Ausmaf wie Manner. Offen-
sichtlich sind insbesondere junge Menschen in Ausbildung bzw. nicht Erwerbstatige von der einge-
schrankten Autoverfligbarkeit betroffen — die jungen Vollzeitbeschéftigten verfigen jedenfalls in
einem hohen Ausmalf3 uneingeschrankt tber ein Auto (Manner 84%, Frauen 82 Prozent).

In der Gruppe der 50- bis 64-jahrigen Frauen sind es 27 Prozent, die nicht uneingeschrankt tber ein
Auto verfiigen kénnen, und damit wesentlich mehr als die Manner der gleichen Altersgruppe (15%).

Verkehrsangebot im 6ffentlichen Verkehr und im Radverkehr

Das Untersuchungsgebiet wird im 6ffentlichen Verkehr durch drei stichférmige Regionalbahnlinien,
mehrere Buslinien sowie das Anrufsammeltaxi TRIXI erschlossen.

Bahn (Stand: Oktober 2012):

Durch das Triestingtal von Leobersdorf nach Weissenbach féahrt die Leobersdorfer Bahn (OBB-
Bahnlinie 513). Werktags verkehrt diese in einer Taktlange von 30 bis 60 Minuten, und die erste
Fahrt findet um 5:40 Uhr bzw 4:48 Uhr statt. Der letzte Zug verkehrt werktags um 20:38 Uhr zwi-
schen Leobersdorf und Weissenbach und in die entgegengesetzte Richtung um 21:08 Uhr. An Wo-
chenenden und Feiertagen ist die Taktung langer und es verkehren deutlich weniger Ziige. Die Be-
triebszeiten beginnen zwischen 6 und 7 Uhr und der letzte Zug verkehrt gegen 20 Uhr Richtung
Osten und gegen 20:30 Uhr Richtung Westen.

Die Leobersdorferbahn verband urspriinglich die Siid- und die Westbahn zwischen St. Polten, Uber
Traisen und Hainfeld nach Leobersdorf. Seit 2004 ist der Streckenabschnitt zwischen Hainfeld und
WeilRenbach stillgelegt, und das Gebiet wird durch ein Anrufsammeltaxi bedient.

Die Linie 521 (Gutensteiner Bahn) fahrt zwischen Wiener Neustadt und Gutenstein und erschlief3t
das Piestingtal. Die Linie verkehrt Richtung Gutenstein werktags zwischen 5:09 Uhr und 22:33. In
der Volllastzeit zwischen 5:09 Uhr und 6:39 Uhr betrégt die Taktung zwischen den Zigen 20 Minu-
ten, danach 60 Minuten. Richtung Wiener Neustadt betragt die Taktung werktags von 4:33 Uhr bis
7:33 Uhr 30 Minuten, danach auch 60 Minuten. Der letzte Zug in diese Richtung verkehrt von Gu-
tenstein um 21:33 Uhr. An den Wochenenden und Feiertagen verkehrt der erste Zug Richtung Gu-
tenstein um 7:33 bzw. Richtung Wiener Neustadt um 5:33 Uhr und die letzten Zuge fahren um 22:33
Uhr bzw. 20:33 Uhr. An den Wochenenden verkehrt zwischen Wiener Neustadt und Gutenstein
auch ein Zug um 0:34 Uhr.

Die Linie 522 (zwischen Wiener Neustadt und Puchberg am Schneeberg) erschliel3t das Schnee-
bergland. Die Schneebergbahn (Linie 523) fuhrt schliel3lich von Puchberg auf den Schneeberg, wo-
bei diese Zahnradbahn nur touristischen Zwecken dient. Die Linie 522 verkehrt werktags stundlich
zwischen Wiener Neustadt und Puchberg am Schneeberg (erste Fahrt ab Bad Fischau-Brunn um
6:31 Uhr, ab Puchberg um 4:55 Uhr). Samstags verkehrt diese Linie auch stiindlich, Richtung Puch-
berg am Schneeberg bis 21:37 bzw. Richtung Wiener Neustadt bis 20:38 Uhr. Sonn- und Feiertags
verkehrt die Linie mit einer Taktlange von 60 Minuten; zwischen November und April bis zu zwei
Stunden. Die letzten Zuge Richtung Puchberg am Schneeberg verkehren um 20:37 Uhr bzw. um
0:38 Uhr und in die entgegengesetzte Richtung um 20:38 Uhr.

2 Quelle: Herry Consulting GmbH und Rosinak & Partner ZT GmbH, Sonderauswertung von Daten der Niederdster-

reichischen Mobilitatsbefragung 2008
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Abbildung 18: Schienenstrecken im Untersuchungsgebiet (VOR und VVNB)53

Fur Park and Ride stehen entlang der drei Bahnlinien im Untersuchungsgebiet an mehreren Orten
Stellplatze zur Verfiigung (siehe Liniennetzkarte); grof3ere kostenlose Park & Ride-Anlagen sind im
Bereich der Sudbahn vorhanden; fir das Untersuchungsgebiet sind vor allem Leobersdorf (585
Stellplatze in einer Parkgarage) und Wiener Neustadt (1.520 Stellplatze in zwei Parkgaragen) rele-
vant™.

Bus und Anrufsammeltaxi

Die Buslinien, die die Region Triestingtal erschlieRen, fahren weitgehend parallel zur Leobersdorfer-
bahn: *°

Die KFL 1145 verbindet Hainfeld Uber Berndorf und Leobersdorf mit Baden; sie verkehrt werktags
ca. zwischen 5.30 Uhr und 22 Uhr.Die Taktlangen variieren zwischen 30 Minuten und einer Stunde,
es kann jedoch auch zu Wartezeiten von knapp zwei Stunden kommen. Es fahrt auch eine direkte
Linie nach Wien durch das Triestingtal (KFL 1130). Das Busangebot wird durch Ortsverkehre in
Berndorf und Leobersdorf erganzt.

Das Anrufsammeltaxi Trixi verkehrt im Triestingtal entlang der B18 zwischen den Gemeinden Weis-
senbach und Hainfeld und erschliel3t auch Kaumberg und Altenmarkt. Es wurde im Zuge der Ein-
stellung des Bahnbetriebs zwischen Hainfeld und WeiRenbach eingerichtet — als Kooperationspro-
jekt zwischen dem Land NO, dem VOR und den Gemeinden des oberen Triestingtales. Das Trixi
fahrt taglich bei Bedarf nach einem vorgegebenen Fahrplan. Die Fahrt muss per Telefon mindestens
60 Minuten vor Fahrtantritt bekannt gegeben werden. Werktags féhrt das erste Trixi von WeilRen-
bach Richtung Hainfeld um ca. 5 Uhr morgens. Die darauf folgenden Fahrten gehen entweder bis

53 Quelle: http://www.vor.at/download-center/plaene/

% htp://www.vor.at/mobil-im-vor/park-ride/ (26.11.2012)

55 http://www.postbus.at/de/Fahrplanauskunft/Fahrplandownload/index.jsp,

http://www.vor.at/efa/linienfahrplan/ (30.01.2013)
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nach Hainfeld oder Kaumberg. Mit Ausnahmen fahrt das Trixi auf dieser Strecke mindestens einmal
stiindlich. Die letzte Fahrt zwischen Weil3enbach und Kaumberg findet um ca. 20 Uhr statt. Am Wo-
chenende fangt die Betriebszeit des Trixi spéter an und verkehrt am Abend langer (Richtung Hain-
feld etwa 23 Uhr, Richtung Weil3enbach etwa 20 Uhr).

Die im Piestingtal / Schneebergland verkehrenden Buslinien®® verbinden die Gemeinden mit den
Bezirkshauptstadten Wiener Neustadt und Neunkirchen, wobei auch hier Parallelfiihrungen mit den
beiden Bahnlinien bestehen.

Radverkehr
Im Untersuchungsgebiet stehen folgende durchgehenden Radwege zur Verfligung:

B Der Triestingtalradweg startet bei Schonau und hat eine Lange von 34 km. Zusammen mit dem
Golsental-Radweg ist er das Verbindungsstiick zwischen dem niederdsterreichischen Thermen-
radweg und dem Traisentalradweg. Der Triestingtalradweg verlauft Gber Hirtenberg, Berndorf,
Pottenstein, Weissenbach Richtung Altenmarkt nach Kaumberg. An der Strecke gibt es mehre-
re ,fahrradfreundliche” Gastgewerbebetriebe.

B Der Piestingtalradweg fuhrt mit einer La&nge von 60 km durch Markt Piesting, Pernitz, Guten-
stein nach Rohr im Gebirge. Der letzte Abschnitt beinhaltet eine intensive Steigung.

B Im Schneebergland gibt es die Moéglichkeit, verschiedene sehr sportliche Mountainbikerouten zu
befahren. Um Puchberg am Schneeberg herum fiihrt ein Freizeit-Radwanderweg mit einer Lan-
ge von 13 km.

Diese Radwege werden tUberwiegend fur den Freizeitradverkehr genutzt, stehen aber naturlich auch
fur das Alltagsradfahren zur Verfiigung. Fur das Alltagsradfahren waren noch bessere Anbindungen
an die Siedlungs- und Betriebsgebiete notwendig.

Verkehrsqualitat beim Berufspendeln

Fur eine Uberpriifung der Verkehrsqualitat fir Berufspendlerinnen und Berufspendler wurden zu-
nachst acht fiktive Erwerbstéatige aus dem Untersuchungsgebiet mit Wohn- und Arbeitsort, mit einem
Beruf und einer bestimmten Arbeitszeit (an einem Stichtag) definiert. Dazu wurden die im Gebiet
erhobenen Pendelverflechtungen bericksichtigt. Fur die so ausgewahlten Pendelbeziehungen wur-
de mit Hilfe des Routenplaners www.anachb.at die Erreichbarkeit mit dem Auto, mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und mit dem Fahrrad verglichen. Die Ergebnisse dieses Vergleichs sind in der fol-
genden Tabelle dargestellt:

% http://www.vvnb.at/ireds3/page.php?P=11 (30.01.2013);
Linien der Busverbindung Partsch werden im VOR gefuhrt
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Beruf und Ar- Wohnort Arbeits- | Dis- | Wegdauer in eine Richtung [min]
beitszeit ort tanz | Auto oV Fahrrad
Berndorf
Buchhalterin 15 min Fuk- | Enzesfeld Hinweg: 30 min 2034
Gleitzeit 8 Stunden \éveg \éon]j Bf. Eauptstra- 9 km |12 min Rickweg: 33 min mi;1
- erndor e i
taglich Stadt [Regionalzug]
Industrie- Berndorf Hinweg: nicht méglich, beste Opti-
arbeiterin AG on ab 14:27 an 15:21, 54 min [Post-
_— Furth an der | Berndorf, |15 . bus] .
. . Triesting Leobers- km 19min Zu weit
Schichtdienst spat dorfer Str Ruckweg: nicht maglich, letzte Fahrt
14-22Uhr 26 ' ab 16:29 an 17:23, 54 min [Postbus]
Buroangestellte/r éIS-II;A Hinweg: ab 07:04 an 07:26, 22 min
in Industriebetrieb | Waid- dr:hiro- 35 [Regionalbus, 1x umsteigen]
mannsfeld, Wald7egg km  |4min Rickweg: ab 13:36 an 14:07, 31 13min
Teilzeitarbeit HauptstralRe Oed 1 ! min (oder ab 12:22 an 13:15) [Regi-
7:30 bis 12:30 onalbus, 1x umsteigen]
Hinweg: nicht méglich, erste M6g-
Industriearbeiterin Altenmarkt ARED lichkeit at_; 06:09 an 07:44 [Postbus
an der Trie- Park 22 25min 1x umsteigen] zu weit
Frahschicht 6- sting Leobers- | km Riickweg: ab 14:05 an 14:56, 51min
14Uhr dorf [Postbus, Regionalzug, Postbus, 2x
umsteigen]
Hinweg: schwer mdaglich, ab 10:04
Handelsangestell- an 11:14, 1 Std 10min [Postbus,
telr Médling, 375 Regionalzug; 1x umsteigen]
Hernstein Hauptstra- krn‘ 36min Riickweg: nicht méglich, ab 18:22 | zu weit
Arbeitszeit 14 bis Be an 19:35, 1Std 13min oder 03:38 an
19:30 06:06, 2 Std 28 Min [S-Bahn, Post-
bus, 1x umsteigen]
Hinweg: 07:04 an 07:36; 32min
Lehrerin Markt Wiener [Regionalbus]
Piesting, Neustadt, |15 12min Rickweg: ab 14:13 an 15:03, 27U weit
Arbeitszeit 8 bis 14 | Wdllers- Ungargas- | km 50min; ab 14:37 an 15:07, 30 Min
Uhr dorferstral’e |se 29 [Regionalbus, Regionalzug,
1xumsteigen]
Hinweg: ab 07:14 an 08:36, 1Std
22min,[Regionalzug, Ubahn, Stra-
46min Benbahn, 3x umsteigen]
Rickweg: ab 18:41 an 19:49, 1Std.
Software- Bad Fisch- 8min [Regionalzug, Ubahn, StralRen-
Entwicklerin ad Fisc Wi 50 Park- bahn, 3x umsteigen]
la:?schbach- - 'Beenzi’rk km raumbe- "5 (in Modling): Hinweg: ab 07:25 | zu weit
Arbeitszeit 9 bis 18 : wirt- an 08:48, 1 Std 23min [Regionalzug,
Uhr gasse schaf- Ubahn, StraBenbahn] (auBerdem ab:
tung 7:18, 7:33)
Wien Rickweg: ab 18:14 an 19:25 1Std,
9min [Regionalzug, Ubahn, Stral3en-
bahn]
Kiichenhilfe Puchberg Puchberg Hinweg: schwer mdglich (ab 10:15 Rad'
am 1,9 . an 10:38, oder ab 08:40 an 09:03, 9 min
Arbeitszeit 10:30 zemr Schnee- | sehnee-  |km | 3™M | jeweils 23min) [Regionalbus] FuRweg
bis 0:30 Uhr g berg Riickweg: nicht méglich 27 min

Tabelle 11: Pendelwege von exemplarische

biet>’
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n Erwerbstétigen aus dem Untersuchungsge-
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Es fallt auf, dass der offentliche Verkehr trotz eines fir Niederdsterreich vergleichsweise dichten
Angebots meist nur zeitaufwandige und unattraktive Méglichkeiten bietet, die Arbeitswege zurtick zu
legen. Fur Menschen mit Arbeitszeiten im Schichtbetrieb und zum Teil auch im Handel ist der Weg
mit dffentlichen Verkehrsmitteln oft gar nicht méglich. Die Unterschiede in den Fahrzeiten zwischen
dem Auto und dem offentlichen Verkehr sind fast Uberall betrachtlich. Besonders schlecht bis nicht
existent ist der 6ffentliche Verkehr nach St. Pdlten, wo allerdings auch nicht so viele Bewohnerinnen
und Bewohner des Untersuchungsgebiets arbeiten. In der obigen Analyse der Arbeitswege wurden
die Wege zur Begleitung von Kindern noch nicht berticksichtigt; es ist anzunehmen, dass diese die
Anforderungen an die Flexibilitat in der Alltagsmobilitdt noch weiter erhéhen.

Expertinnen aus der Region lieferten noch weitere Punkte zur Einschatzung der Qualitat des 6ffent-
lichen Verkehrs im Untersuchungsgebiet:

B Die Bahn ist fiir viele Pendlerinnen und Pendler auch wegen der Lage einiger Bahnhaltestellen
und der oftmals wenig attraktiven FuBwegverbindungen zu den Siedlungsgebieten und den Be-
trieben der Untersuchungsgemeinden keine Option. Beispielsweise gibt es in Berndorf keinen
direkten Zugang vom GroR3betrieb Berndorf AG zum nahe liegenden Bahnhof Berndorf Fabrik,
sondern es muss ein Umweg Uber die stark befahrene Strae B18 gemacht werden.

B Die Triestingtalbahn, die seit Dezember 2004 nur mehr zwischen Leobersdorf und Weif3enbach
an der Triesting verkehrt, wird in erster Linie fur Fahrten zur Schule genutzt. Konflikte sind seit
einigen Jahren aufgetreten, als Jugendliche die ,Sackgassen“-Bahn als ungestérten Treffpunkt
und Ort zum Feiern entdeckt haben. Daraufhin wurde im Rahmen von LEADER ein Sozialpro-
jekt der Jugendarbeit ins Leben gerufen, das durchaus erfolgreich verlaufen ist. Der Image-
Schaden der Bahn ist aber langerfristig wirksam. Von den Bahnlinien nach Gutenstein und nach
Puchberg am Schneeberg sind derartige Probleme nicht bekannt. Das fehlende Personal im
Zug und auf den Bahnhofen wird aber generell oft als Problem wahrgenommen, auch im Hin-
blick auf die Fahrkartenautomaten, die viele Menschen Uberfordern. In einem Projekt im Trie-
stingtal wurde Interessierten die Funktionen des OBB-Fahrkartenautomaten mit Hilfe einer At-
trappe erklart.

B Das Anrufsammeltaxi Trixi im oberen Triestingtal scheint im Grof3en und Ganzen gut zu funkti-
onieren, wenn auch die Notwendigkeit zu telefonieren eine Hirde darstellt und die Einschran-
kung auf festgelegte Fahrzeiten kritisiert wird.

B Selbst organisierte Fahrgemeinschaften sind fir einige Bewohnerinnen und Bewohner eine
Madglichkeit die Autokosten zu senken. Bei einer Befragung im Triestingtal im Jahr 2005 gab gut
ein Funftel der Interviewten an, dass sie ofters in Fahrgemeinschaften zum Arbeitsort fahren
(Jelinek, Bernhard: 2005, 121).

Einschatzung der regionalen Infrastruktur und Verkehrssituation durch die personlich be-
fragten Personen

Die Infrastruktur wird von den im Zuge der qualitativen Erhebung Befragten in Bezug auf den moto-
risierten Individualverkehr (MIV) und den Radverkehr als gut, bezogen auf den 6ffentlichen Verkehr
(GV) und den FuRgangerinnenverkehr als teilweise gut ausgebaut eingeschatzt. Die Situation beim
Zu-Ful3-Gehen wird, besonders fiir Kinder auf deren Schulwegen, an manchen Stellen als geféahrlich
beschrieben. Einige Aussagen lassen darauf schlieRen, dass die derzeitige Verkehrssituation und
das Infrastrukturangebot einen Pkw notwendig machen. Es ist, laut den Gesprachsausschnitten,
zudem der eigene Wohnstandort fur die eigene Verkehrsmittelwahl mitentscheidend.
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Folgende Abbildung stellt eine Auswahl an Aussagen von Bewohnerinnen der Region dar, die im
Zuge der qualitativen Erhebung aufgezeichnet wurden.

,Wir haben da berall ,GroRes Parkhaus ~Ja was halt bei uns schon ist, das Radnetzwerk ist
Parkplatze [...].“ (IP 2) [fir Pendlerinnen].” (IP 9) eigentlich ganz gut ausgebaut.“ (IP 3)

LZU Fuld zur
Schule — ist

. ) . L sehr nahe und
JAlso ich bring die [...] in die Schule zu FuB. ein sicherer

Weil die ist gleich direkt neben uns.“ (IP 4) Fuweg® (IP 6)

~Wobei man bei uns sagen muss, ist ja die
Verkehrssituation, so direkt neben der Strale,
wo fast keine Gehsteig ist, schon gerade fir die
Volksschiler noch gefahrlicher ja.“ (IP 10)

,Es hat auch, einmal wie das mit dem Radfahren so gekommen .Wie gesagt, die Volksschule ist von uns
ist und Radwege, und das ist alles so in, Radfahren, haben wir jetzt drei Gassen weiter.“ (IP 3)
sogar so Radstander bekommen am Hauptplatz.” (IP 2)

,Die Kinder mlssen
,Es ist alles eine verkehrsberuhigte Zone. Theoretisch ware gefahren werden.
da ein 30er, aber den hélt eh keiner ein. Aber es sind auch [...] Weil die Strake
keine unibersichtlichen Ecken und meistens gehen sie eh zu geféhrlich ist.”
im Rudel.” (IP 3) (IP9)

Abbildung 19: Zitate aus der personlichen Befragung zu Infrastruktur und Verkehrssituation

Mobilitatsrelevante Planungen und Projekte im Untersuchungsgebiet

Die letzte grof3e Veranderung im Verkehrsangebot erfolgte im Jahr 2005 im Triestingtal, als die Trie-
stingtal-Bahn zwischen Weil3enbach an der Triesting und Hainfeld wegen der schwachen Auslas-
tung eingestellt und an Stelle dessen das Anrufsammeltaxi Trixi eingeftihrt wurde. Derzeit sind keine
Planungen bekannt, die wesentliche Veranderungen des Verkehrsangebots im Untersuchungsge-
biet mit sich bringen wirden. Der Verkehrsdienstevertrag, der 2012 zwischen dem Land Niederds-
terreich, dem BMVIT und den OBB abgeschlossen wurde, sichert den Bestand des Bahnbetriebs im
Untersuchungsgebiet zumindest bis 2019. Im Vertrag ist unter anderem festgehalten, dass auf allen
Regionalbahnen im Industrieviertel weitgehend Niederflurfahrzeuge mit Klimaanlage eingesetzt
werden sollen.

Der Verkehrsverbund Ostregion VOR strebt an, im Zuge der néachsten Ausschreibung das Ver-
kehrsangebot zwischen Bahnen und Bussen besser abzustimmen, insbesondere im Piestingtal.

Sowohl in der Kleinregion Triestingtal als auch in der Gemeinsamen Region Schneebergland finden
jahrliche Koordinationsbesprechungen des VOR mit den Gemeinden, dem Kleinregionsmanagement
und den Gemeinden statt. Dies dient der Information, insbesondere tber den neuen Fahrplan, und
bietet den lokalen Organisationen und Politikerinnen und Politikern auch die Gelegenheit, vorhande-
ne Probleme anzusprechen.

Folgende mobilitatsrelevanten Projekte sind uns im Zuge der Recherchen (ber das Untersu-
chungsgebiet bekannt geworden:
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B In Markt Piesting wird alteren Menschen, die kein Auto haben, einmal pro Woche ein Fahrdienst
zum Einkaufen und fur Erledigungen angeboten.

B Uber die Nachnutzung des stillgelegten Gleisbands der Triestingtalbahn zwischen WeiRRenbach
an der Triesting und Hainfeld finden derzeit Diskussionen mit der NOVOG statt, an der auch die
Kleinregion Triestingtal beteiligt ist. Die Kleinregion hat Interesse daran, dass das Streckenband
nicht zersttickelt wird, sondern die Option einer verkehrlichen Nutzung erhalten bleibt.

B Im Triestingtal wurde vor einigen Jahren ein Mobilitdtskonzept als LEADER Projekt gemacht.
Ergebnis war unter anderem ein durchgehender Radweg im Triestingtal.

B Vor einigen Jahren wurde eine Potenzialuntersuchung fir einen Wieselbus aus dem Triestingtal
nach St. Polten bzw. eine Anbindungen zum bestehenden Wieselbus nach Alland gemacht, das
Potenzial daftir war aber zu gering (vgl.: Jelinek, Bernhard: 2005)

B Die Gemeinde Kaumberg hat eine Pendlerbdrse ins Leben gerufen. Die Mitfahrgelegenheiten
kénnen Uber die Gemeindewebsite abgerufen werden.

B Der Regionalverband Industrieviertel unterstiitzt seit 2006 Gemeinden bei Erhebungen und
Planungen, die auf die Forderung des Alltagsradverkehrs abzielen.

3.4 Schlussfolgerungen aus der sekunddrstatistischen Regionsanalyse

Die Analyse des Untersuchungsgebiets zeigt mit den Daten zu Erwerbstatigkeit, Teilzeitbeschafti-
gung, Branchenstruktur und Arbeitssuche (gewiinschtes Beschéaftigungsausmald, Vormerkdauer),
dass die Erwerbschancen zwischen Mannern und Frauen ungleich verteilt sind. Im Untersuchungs-
gebiet ist der Arbeitsmarkt wegen der grolen Bedeutung der Industrie und damit der technisch-
handwerklichen Arbeitsplatze besonders stark nach Geschlechtern getrennt.

Weiters hat die Erhebung gezeigt, dass die Teilnahme von Frauen am politischen Leben in den un-
tersuchten Gemeinden sehr eingeschrankt ist.

Die Datenanalysen zeigen, dass die bestehenden offentlichen Verkehrsmittel im Untersuchungsge-
biet fir die Arbeitswege der Bewohnerinnen und Bewohner nur bedingt geeignet sind, und dass
beim Zugang zur Auto-Mobilitat Unterschiede zwischen Erwerbstatigen, Arbeitslosen und Nichter-
werbstéatigen bestehen. Fir die Pkw-Verfligbarkeit ist anscheinend nicht das biologische Geschlecht
ausschlaggebend, sondern der Erwerbsstatus.

Die AMS-Daten verdeutlichen, dass Betreuungspflichten den Wiedereinstieg ins Erwerbsleben er-
schweren. Die traditionelle Aufgabenverteilung in der Familie bewirkt fast ausschlie3lich bei Frauen
eine hohe Nachfrage nach Teilzeitarbeit und beeintrachtigt so die Karrierechancen von Frauen. Teil-
zeitarbeitsplatze sind im Untersuchungsgebiet schwerer zu finden als Vollzeitstellen.

Die Ergebnisse der sekundarstatistischen Regionsanalyse unterstiitzen die Ausgangshypothesen
des Forschungsprojekts mobility4job folgendermafR3en:

B Die geschlechtsspezifische Segmentierung des Arbeitsmarkts ist im Untersuchungsgebiet deut-
lich ausgepréagt: Im Dienstleistungssektor arbeiten 79 Prozent der weiblichen und 54 Prozent
der mannlichen Erwerbstétigen, im produzierenden Sektor arbeiten 42 Prozent der mannlichen,
aber nur 16 Prozent der weiblichen Erwerbstétigen. Die technisch-handwerklichen Industrie-
Arbeitsplatze sind im Gebiet besonders stark vertreten.
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B Betreuungspflichten beeintrachtigen die chancengerechte Teilhabe von Frauen am Erwerbsle-
ben. Die traditionelle Aufgabenteilung in der Familie bewirkt fast nur bei Frauen eine hohe
Nachfrage nach Teilzeitarbeit.

B Mobilitatshemmnisse bestehen bei jenen Menschen, die keinen uneingeschrankten Zugang
zum motorisierten Individualverkehr haben. Nichterwerbstétige sind starker von fehlender Auto-
Mobilitéat betroffen als Erwerbstéatige. Die im Untersuchungsgebiet vorhandenen o6ffentlichen
Verkehrsmittel sind fir die Arbeitswege der Bewohnerinnen und Bewohner nur bedingt geeig-
net: Fur die Erwerbstétigen aus den Untersuchungsgemeinden dauert die Fahrt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln meist wesentlich langer als die Autofahrt, bzw. bei frihem Arbeitsbeginn (z. B.
Schichtdienst) oder spatem Ende ist sie oft gar nicht moglich.

Inwieweit Mobilititshemmnisse den (Wieder)-Einstieg ins Erwerbsleben behindern und fiir die beruf-
liche Weiterbildung und Qualifikation ein Hemmnis darstellen, konnte mit den vorliegenden Daten
nicht ausreichend geklart werden. Zwar zeigen sowohl die Daten aus der Mobilititserhebung Nie-
derdsterreich als auch die AMS-Daten, dass die Pkw-Verfligbarkeit bei arbeitslosen Menschen stark
unterdurchschnittlich ist, aber Erkenntnisse tGber Ursache und Wirkungen kénnen aus verfligbaren
Daten nicht gewonnen werden. Welche Rolle Betreuungspflichten im Zusammenhang mit Mobili-
tatshemmnissen spielen, ist ebenfalls mit den vorliegenden Mobilitdtsdaten nicht zu erklaren.
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4 UNTERWEGS ZWISCHEN ERWERBS- UND
FAMILIENARBEIT IM TRIESTINGTAL UND
SCHNEEBERGLAND

4.1 Telefonische und personliche Befragung

Welche Wechselbeziehungen bestehen zwischen Mobilitét, Erwerbstatigkeit und Betreuungsver-
pflichtungen? Zu jedem einzelnen dieser Aspekte liegt eine Reihe von Untersuchungen vor. Kombi-
nationen aus diesen drei Aspekten sind jedoch bislang wenig beachtet. Wodurch kennzeichnen sich
das Mobilitdtsverhalten und die Mobilitatsbedirfnisse von Méannern und Frauen mit Betreuungs-
pflichten im landlichen Raum? Sind Einfllisse zwischen den Mobilitdtschancen und der Teilhabe am
Erwerbsleben feststellbar? Und gibt es bestimmte Gruppierungen von Personen mit &hnlichen
Merkmalen und Bedirfnissen (Lebenssituationen), die bei einer Ma3Bhahmengestaltung besonders
zu berucksichtigen sind? Mit dem Ziel, diese Fragestellungen weiter zu verfolgen, wurden im Rah-
men des Projektes sowohl personliche Interviews (qualitative Erhebung) als auch telefonische Be-
fragungen (quantitative Erhebung) durchgefiihrt. Durch Kombination der Befragungsarten sollen die
Vorteile beider Methoden genutzt werden und die Ergebnisse besser interpretierbar werden. Die
guantitative Erhebung hat den Vorteil, dass eine grof3e Anzahl an Personen der Zielgruppe befragt
wird und damit aussagekraftige Ergebnisse fur die Regionen ermittelt werden kénnen. Die Befra-
gung ist jedoch stark standardisiert und lasst keinen Spielraum daftir, nach Griinden und Entschei-
dungsprozessen bei den Teilnehmerinnen zu fragen. Daher wurde auch eine qualitative, personliche
Befragung durchgefiihrt. Der Vorteil dieser Befragungsart liegt darin, dass in persénlichen Gespra-
chen genauer nach den Zusammenhéangen zwischen Erwerbstatigkeit, Mobilitat und Betreuungsar-
beit gefragt werden kann. Da diese Erhebung jedoch sehr aufwendig ist, kbnnen nur wenige Perso-
nen befragt werden und die Aussagen sind nicht leicht verallgemeinerbar.

In diesem Abschnitt erfolgt zuerst eine kurze Charakterisierung der befragten Personengruppen bei
den telefonischen sowie bei den personlichen Befragungen. Im weiteren Verlauf wird eine vertie-
fende Betrachtung einzelner mobilitétsrelevanter Aspekte durchgefihrt.

41.1 Telefonische Befragung

Erhebungskonzept

Ziel der quantitativen Erhebung war die Durchfiihrung von mindestens 400 Interviews mit Personen
mit Betreuungspflichten im Untersuchungsgebiet Schneebergland/Triestingtal in Niederdsterreich.

In die Zielgruppe der Befragung fielen jene Personen, die Versorgungs- und/oder Betreuungspflich-
ten fur Kinder und Jugendliche bis 15 Jahre, fir dauerhaft kranke Personen oder fir pflegebedurfti-
ge (altere) Menschen regelméaflig wahrgenommen haben. Gleichzeitig musste fir diese Personen
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gegeben sein, dass sie aktuell einen Beruf hatten oder sich in Ausbildung befanden, oder zumindest
der Wunsch nach einem Beruf oder einer Ausbildung vorhanden war.

Um diese Personen zu erreichen, wurde zunéchst eine Stichprobe gezogen. Dazu wurden 7.000
Adressen gekauft; in ca. 50 Prozent der Haushalte war bekannt, dass Kinder unter 15 Jahren darin
leben. Zu den anderen 50 Prozent der Adressen waren keine weiteren Informationen bekannt. Zu
ca. 50 Prozent aller Adressen wurden Telefonnummern recherchiert. Den Haushalten mit Telefon-
nummern wurden als erstes Ankiindigungsschreiben mit Informationen zur Erhebung gesendet,
danach wurden sie telefonisch kontaktiert und befragt.

Erhebungsinhalte

Die Fragebogeninhalte wurden entlang der Befragungsziele entwickelt, die zum einen die Analyse
des Mobilitatsverhaltens und der Mobilitatsbedirfnisse von Mannern und Frauen mit Betreuungs-
pflichten und zum anderen die Ableitung der Wirkungen der individuellen Mobilitatsmdglichkeiten auf
die Teilhabechancen am Erwerbsleben waren. Der Fragebogen konnte in die Themenbereiche

B Betreuung,

Beruf/Ausbildung,

Berufswunsch oder Ausbildungswunsch,
Verkehrsmittelverfligbarkeit,

Mediennutzung,

Einstellungen zu Aufgabenverteilung in Familien,

Haushaltsmerkmale und

Mobilitatsverhalten

unterteilt werden.

Ein Interview dauerte ca. 30 Minuten. Nachdem die telefonischen Interviews durchgefiihrt wurden,
wurden diese auf ihre Vollstandigkeit und Qualitat hin Gberpruft.

An etwa 2.300 Haushalte wurden Ankindigungsschreiben gesandt. In insgesamt 436 Haushalten
konnten vollstéandige Interviews durchgefuhrt werden.

Anzahl der Haushalte Interviewstatus

205 Telefonnr./Adresse existiert nicht
603 Nicht erreicht

19 Verstandigungsprobleme

503 gehdrten nicht zur Zielgruppe
557 verweigert

475 Interviews durchgefiihrt, davon
436 Interviews vollstandig und korrekt

Tabelle 12: Rucklauf der Erhebung
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Hauptziele der Untersuchung waren, auf Grundlage der Ergebnisse der Erhebung das Mobilitéts-
verhalten und die Mobilitatsbedirfnisse von Ménnern und Frauen mit Betreuungspflichten zu analy-
sieren und daraus die Wirkungen der Mobilitatsmoglichkeiten auf die Teilhabechancen am Erwerbs-
leben abzuleiten. Des Weiteren sollten die Betroffenen anhand ihrer Merkmale und Lebenssituatio-
nen typologisiert und Handlungsfelder zur Verbesserung der Mobilitatschancen fiir eine gerechte
Teilhabe am Erwerbsleben abgeleitet werden. Um diese Ziele zu erreichen kamen verschiedene
Auswertungs-Methoden zum Einsatz, u. a. Haufigkeitsauszahlungen und Kreuztabellen, Mobilitats-
kennziffernberechnung, Korrelationsberechnungen sowie Signifikanztests und Clusteranalysen
(Quellen zu den Methoden: Vgl Bortz, Jirgen:1993).

Typologisierung der Betroffenen anhand ihrer Merkmale und Lebenssituationen

Durch eine Clusteranalyse konnte anhand der Personenmerkmale und der Lebenssituationen der
Befragten Gruppen mit ahnlichen Eigenschaften, Verhalten und in Folge auch ahnlichen Anspri-
chen an das Mobilitatssystem gebildet werden. Aus den gewonnen Informationen dieser Analyse zu
den Anspriichen verschiedener Personengruppen an die Mobilitat im Hinblick auf eine gerechte
Teilhabe im Erwerbsleben sowie der Analyse der Kategorien zu Barrieren, Wiinschen, Einschatzun-
gen und Verbesserungen, konnten Handlungsfelder abgeleitet werden.

Soziodemografie von Personen und Haushalten

Insgesamt wurden im Juli und Juni 2013 334 Frauen und 102 Manner telefonisch befragt, das ent-
spricht einem Verhaltnis von 76,6 Prozent Frauen zu 23,4 Prozent Mannern. Das mittlere Alter liegt
bei 42,1 Jahren, wobei die Altersgruppe der 35 bis 49-Jahrigen mit 305 Personen am starksten be-
setzt ist. Die Gruppe der Eltern mit Kindern unter 6 Jahren ist unterreprasentiert. Das liegt daran,
dass in dieser Lebensphase der Kinder oftmals ein Elternteil, in der Regel die Mutter, voriberge-
hend nicht berufstétig ist und auch keinen Wunsch nach Berufstatigkeit hat; diese Personen fielen
folglich nicht in die Zielgruppe und wurden nicht befragt. Drei Viertel (75,2%) der telefonisch Befrag-
ten sind verheiratet und 8 Prozent leben in Lebensgemeinschaft. Die Ubrigen 16,8 Prozent sind ge-
schieden und / oder alleinerziehend, was leicht Gber dem statistischen Anteil von 13 Prozent Allein-
erziehende fiir die Untersuchungsregion liegt. (Vgl. Statistik Osterreich: 2011) Tabelle 13 zeigt einen
Uberblick tiber die Soziodemografie der telefonisch befragten Personen und Haushalte.
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Geschlecht | % (n=436) Familienstand % (n=436) Haushalt: Anzahl der Personen| (n=436)
0,2

mannlich 23,4 verheiratet 75,2 1
weiblich 76,6 Lebensgemeinschaft 8,0 2 6,2
geschieden 6,9 3 26,2
<18 0,0 getrennt 0,7 4 44.4
18-29 50 alleinerziehend 7,8 5 15,4
30-34 9,0 verwitwet 0,9 >5 7,6
Verfuigbares Aqu_ivalenz _ %
35-39 21,0 Nettohaushaltseinkom- (n=436) Haushalt: Anzahl der Kinder >
men* in € (e
40-44 247 <500 33,0 0 4.8
45-49 23,3 <=1.000 13,5 1 36,3
50-64 15,2 <=1.500 20,4 2 44.4
65+ 0,0 <=2.000 18,3 3 13,3
>2.000 7,5 4 1,1

Tabelle 13: Soziodemografie der telefonisch befragten Personen und Haushalte im Uber-
blick®®

Aus der Tatsache, dass Eltern mit Kindern unter 6 Jahren bei der telefonischen Befragung unterre-
prasentiert vertreten waren, folgt, dass das Durchschnittsalter der zu betreuenden Kinder im Ver-
gleich zum Gesamtuntersuchungsgebiet hdher ist. Die mittlere HaushaltsgrofRe betragt 3,9 Perso-
nen. In 58,9 Prozent der Haushalte leben zwei oder mehr Personen und Kinder unter 15 Jahren.

Altersgruppe 10 und 14 Jahren 45,2% 35,3%
Altersgruppe 6 und 9 Jahren 35,4% 34,3%
Altersgruppe unter 6 Jahren 19,4% 30,4%

Tabelle 14: Durchschnittsalter der zu betreuenden Kinder im Vergleich zum Gesamtunter-
suchungsgebiet

4.1.2 Beschreibung der personlich Befragten

Zusatzlich zur telefonischen Befragung fand im Zeitraum zwischen Mérz und September 2013 in
den Kleinregionen Schneebergland und der Leader-Region Triestingtal eine personliche Befragung
zum Thema Mobilitét, Betreuungsverpflichtungen und (Wiedereinstieg in die) Erwerbstatigkeit statt.
Insgesamt wurden 14 Frauen und ein Mann im Rahmen von Einzelinterviews und Fokusgruppen-
Interviews befragt. Weiters wurden drei teilnehmende Beobachtungen vor Musik-, Volks- und
Hauptschulen durchgefihrt.

% gemaB OECD-Aquivalenzskala: Das verfiighare Aquivalenzeinkommen ist das Gesamteinkommen eines Haus-

halts nach Steuern und anderen Abziigen, das fur Ausgaben und Sparen zur Verfigung steht, geteilt durch die
Zahl der Haushaltsmitglieder und gewichtet mit 1,0 fur das erste erwachsene Haushaltsmitglied, 0,5 fir das zweite
erwachsene Haushaltsmitglied und jedes weitere Haushaltsmitglied im Alter von 14 Jahren und dartber, 0,3 fir
jedes Kind unter 14 Jahren (Statistik Austria 2014)
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Die an der personlichen (=qualitativen) Erhebung beteiligten Personen wohnen in siedlungsstruktu-
rell unterschiedlich gepragten Teilen des Untersuchungsgebietes — von eher landlichen bis hin zu
kleinstadtischen Gebieten. Die Interviewpersonen konnten teilweise tber Akteurlnnen und Multipli-

katorlnnen in den Regionen, teilweise durch das sogenannte ,Schneeballverfahren

% oder durch

die Mithilfe Gbergeordneter Interessensvertretungen und Aushangen in Schulen der Regionen ge-
wonnen werden. Die Befragten nehmen hauptsachlich Betreuungsaufgaben gegeniber Kindern
wahr, zwei Personen betreuen dltere Menschen und eine Person ihren pflegebedirftigen Ehepart-
ner. Primares Auswabhlkriterium der Interviewpartnerinnen war Berufstatigkeit bzw. der Wunsch
(wieder) erwerbstatig zu sein. Die Dauer bzw. der zeitliche Umfang des Beschaftigungsverhaltnisses
war fir die Auswahl der Interviewpersonen nicht relevant.

Betreuungspflichten

Bildungs- Erwerbs-
hintergrund status

Oster- Ausbildung im .
1 |TRT weiblich reich Pflegebereich Berufstatig 1 Kind / 8 Jahre
2 | TRT weiblich 34 r%?éﬁr' Kolleg Hausfrau 3 Kinder / 3, 6, 10 Jahre
3 | TRT | weiblich 34 | Oster- | Hochschulab- | Selbst- 3 Kinder / 5, 8, 10 Jahre
reich schluss standig
. Oster- Berufstatig / .
4 | TRT weiblich 36 reich Lehre Teilzeit 1 Kind /7 Jahre
Oster- Hohere Be-
5 | SBL weiblich 36 reich rufshildende Praktikum Altere Personen / Eltern
Schule
_ Arbeits- .
6 | SBL weiblich 38 k. A. k. A. suchend 3 Kinder / 4, 8, 11 Jahre
Oster- Hoherer Ab-
7 | SBL weiblich 39 reich schluss (Matu- | Berufstétig 2 Kinder / 9, 12 Jahre
ra)
8 | SBL weiblich 40 k. A. 1_uer2re mit Ma- Hausfrau 1 Kind /11 Jahre
9 | TRT weiblich 43 Oster- Hochschulab- Hausfrau 3 Kinder/ 4, 5, 24 Jahre
reich schluss
1 . Oster- Ausbildung im | Berufstatig / ,
0 SBL weiblich 45 reich Pflegebereich Teilzeit 3 Kinder /9, 15, 17 Jahre
- Hohere Aus- . . . .
1 - Oster- : Arbeits- 1 Kind mit Behinderung / 16
1 SBL weiblich 49 reich ::):)dung (Matu- suchend und altere Personen (Eltern)
1 . Oster- . . Arbeits- 1 erwachsene Person mit Be-
2 | TRT weiblich 55 reich Padagogin suchend hinderung
Nicht . . . .
1 SBL ménnlich 56 Oster- KA. Arbeits- 1 Kln"d mit Behinderung / 16
3 reich suchend und altere Personen (Eltern)
L1seL | weiblich kA | OSter A Arbeits- 1Kind / 14 Jahre
4 reich suchend
. Karenz /
L 1sBL | weiblich kA | OSEr A geringflgi- | 5 yinder /2, 4 Jahre
5 reich ge Beschéf-
tigung

Tabelle 15: Darstellung der Interviewpersonen inkl. Gender und Diversity—Dimensionen‘50

59

Beim Schneeballverfahren werden die interviewten Personen gebeten, den Kontakt zwischen Freunden oder

Bekannten, die in die Zielgruppe der Befragung fallen und den Forschenden herzustellen oder deren Kontaktdaten

zur Verfiigung zu stellen.

60
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Regionsbezeichnungen: SBL= Schneebergland, TRT= Triestingtal
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4.2 Herausforderung Alltag fiir erwerbstatige Personen mit
Betreuungspflichten

Bei beiden Befragungsmethoden wurde darauf Wert gelegt, dass die Befragten nicht nur tber ihr
Mobilitatsverhalten und Uber genutzte Verkehrsmittel berichten, sondern dass auch auf die Lebens-
umsténde und -situationen im Allgemeinen eingegangen wird. Sowohl in der qualitativen als auch in
der quantitativen Befragung wurden daher Fragen zum Arbeitsalltag, zum Erwerbsleben und zur
Betreuungsarbeit gestellt. Auch zu Einstellungen beziglich Familie und Erwerbsarbeit wurden die
Personen befragt. Die Ergebnisse aus beiden Befragungen zeigen, dass sich der Alltag von Perso-
nen mit Betreuungspflichten sehr vielschichtig gestaltet. Das Zusammenspiel verschiedenster Um-
stdnde und sozialer Verantwortlichkeiten strukturiert den Tagesablauf. Viele Einflisse bestimmen,
wie, wann, wo und warum Personen mit Betreuungspflichten unterwegs sind. Die Ergebnisse sind in
den folgenden Abschnitten zusammengefasst.

4.2.1 Ergebnisse zu Ausbildung und Beschaftigung sowie Betreuungssituation der
befragten Personen

Betreuungssituation der telefonisch befragten Personen

Insgesamt kimmern sich die telefonisch befragten Personen um 882 Personen. Von diesen sind
88,8 Prozent eigene Kinder, 7 Prozent Enkelkinder oder Kinder von dritten Personen, und 4,2 Pro-
zent sind Personen uber 14 Jahre. Etwa 83 Prozent der Befragten betreuen ein bis zwei Personen,
17 Prozent mehr als zwei. Personen, die fur Uber-14-Jahrige Sorge tragen, sind meist fiir eine Per-
son verantwortlich. Im Durchschnitt sind die telefonisch Befragten fur die Betreuung von 1,7 Perso-
nen zusténdig. Der Anteil an Betreuungspflichten fiir &ltere Personen liegt mit 3,5 Prozent fur das
Betreuungsgebiet unter dem statistischen Anteil von 9,8 Prozent bei Frauen und 5,7 Prozent bei
Mannern (Statistik Osterreich, 2011).

Fur die Betreuung sind vorwiegend Frauen verantwortlich. So sind 75 Prozent der telefonisch be-
fragten Frauen alleine oder vorwiegend verantwortlich, bei den Mannern sind es 17,6 Prozent. Im
Durchschnitt werden taglich 7,7 Stunden fir die Betreuung aufgewendet. Bei den Frauen sind es
durchschnittlich 8,7 Stunden, bei den M&nnern 4,4 Stunden pro Tag. Die Betreuungszeiten variieren
stark und zeigen signifikante Unterschiede zwischen dem Alter der betreuten Personen und dem
Ausmald der Betreuung. Jungere Kinder sowie die Betreuung pflegebedurftiger Erwachsene erfor-
dern einen signifikant héheren Betreuungsaufwand als die Betreuung von Kinder im Alter zwischen
14 und 17 Jahren.

Besonders betreuungsaufwandige Zeiten bei Kindern sind Nachmittage und Abende, erst danach
die Morgen. Hier fallen vor allem Zeiten fur Freizeitaktivitaten der zu betreuenden Personen ins Ge-
wicht, wahrend vormittags und mittags die Betreuung Uber Einrichtungen wie Schulen und Kinder-
garten abgedeckt ist (Abbildung 20).
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Abbildung 20: Intensitat der Betreuungspflichten tber den Tag verteilt (n=436)

Situation und Wunsch bei Ausbildung und Beschéaftigung der telefonisch Befragten

Mehr als 30 Prozent der telefonisch Befragten hat als héchsten Schulabschluss Matura oder eine
hohere (Aus)Bildung. Die befragten Frauen haben einen héheren Bildungsabschluss als die befrag-
ten Manner.

Von den 41.135 Personen im erwerbsfahigen Alter zwischen 15 und 64 Jahren im Untersuchungs-
gebiet insgesamt sind nach statistischen Angaben 70,1 Prozent erwerbstétig (vgl. Statistik Oster-
reich: s.a.b), 65 Prozent der Frauen und 75 Prozent der Manner. Dieser Wert liegt 3 Prozent unter
dem niederosterreichischen Durchschnitt. Der Anteil der Erwerbstétigen in der Stichprobe liegt bei
86,7 Prozent, 1,8 Prozent der Befragten sind in Ausbildung, 1,1 Prozent sind erwerbstéatig und in
Ausbildung und 10,3 Prozent haben weder eine Arbeit noch sind sie in einer Ausbildung. In knapp
70 Prozent der telefonisch befragten Haushalte sind beide Partnerinnen erwerbstéatig. Von den
knapp einem Viertel der Haushalte, wo nicht beide Partnerinnen berufstatig sind, zeigen 40 Perso-
nen (9% der telefonisch Befragten), die derzeit nicht, vor ihren Betreuungsaufgaben aber berufstétig
waren, den Wunsch nach Beschaftigung oder (Aus)Bildung (0,9%). Von diesen 40 Personensind ca.
die Halfte in Karenz (21 Personen), ein Viertel im Haushalt tatig (13 Personen) und ein Achtel (5
Personen) arbeitsuchend. Die telefonisch Befragten mit Berufs- bzw. Ausbildungswunsch begriinde-
ten die Nicht-Erwerbstatigkeit zur Halfte damit, dass neben den Betreuungspflichten keine Zeit fur
Erwerbstatigkeit bleibe. Nur bei einer Person trifft es zu bzw. bei 3 Befragten trifft es eher zu, dass
Kinderbetreuungsmaglichkeiten fehlen und der Arbeitsplatz nur schwer erreichbar ist. Von den 18
Personen, die auf die freie Frage, warum derzeit keine Erwerbstatigkeit ausgelibt werde, antworte-
ten, gaben zwei Drittel an (12 Personen), dass sie bewusst die Entscheidung getroffen haben, bei
den Kindern zu bleiben. Mehr als die Halfte der telefonisch Befragten mit Berufswunsch wirden
gerne eine Tatigkeit im Umfang von < 20 Stunden ausiben, nur 10 Prozent wirden gerne Vollzeit
arbeiten. Der Arbeitsplatz sollte fir mehr als 50 Prozent innerhalb von 30 Minuten erreichbar sein.
Die Akzeptanz fir den zumutbaren Arbeitsweg liegt bei den Personen mit Betreuungspflichten bei
maximal 60 Minuten. Laut Arbeitslosenversicherungsgesetz (§ 9 Abs 2) betrégt die zumutbare tagli-
che Wegzeit fur Hin- und Rickweg bei Teilzeitstellen ,jedenfalls eineinhalb Stunden und bei einer
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Vollzeitbeschaftigung jedenfalls zwei Stunden. Wesentlich dariber liegende Wegzeiten sind nur
unter besonderen Umsténden, insbesondere wenn am Wohnort lebende Personen Ublicher Weise
eine langere Wegzeit zum Arbeitsplatz zurtickzulegen haben oder besonders glinstige Arbeitsbe-
dingungen geboten werden, zumutbar.”

Knapp 26 Prozent der erwerbstatigen Befragten gaben an, dass ihre derzeitige Beschaftigung nicht
oder nur teilweise ihrem Qualifikationsniveau entspricht. Auch die personlich befragten Personen
gaben in manchen Féllen an, dass eine, der (hohen) Qualifikation entsprechende Arbeitsstelle in der
Wohnregion schwer zu finden sei. Vor allem beim Wunsch nach Teilzeit sei eine der Qualifikation
entsprechende Anstellung oft nicht moglich.

Mehr als ein Drittel aller telefonisch Befragten arbeitet Vollzeit, die Frauen im Durchschnitt 28 Stun-
den pro Woche. Die durchschnittliche Arbeitszeit betragt 32,5 Wochenstunden, wobei méannliche
Befragte durchschnittlich 45 Stunden und weibliche 28 Stunden pro Woche arbeiten. Die Manner
arbeiteten an 5,2 Tagen, die Frauen an 4,4 Tagen pro Woche. Insgesamt arbeiteten 59,7 Prozent
der telefonisch Befragten an fiinf oder mehr Tagen pro Woche. Tabelle 16 zeigt einen Uberblick
Uber den Schulabschluss der telefonisch befragten Personen und die Erwerbstatigkeit im Haushalt.

Anzahl erwerbstétige o .
. 9 % (n=436) Hochster Schulabschluss % (n=436) Industrieviertel allgemein *
Personen im Haushalt

0 1,4 Kein Schulabschluss 1 n.a.
1 23,2 Pflichtschule 3 16,5
2 69,2 Berufsschule 38 34,4
>2 57 Mittlere Schule ohne Matura 8 16,1
Nicht erwerbstatig 10,3 Hoéhere Schule 8

angestellt 86,7 Universitat 19 14,9
In Ausbildung 1,8 Anderes 1

beides 1,1

1 AK Bericht 2013

Tabelle 16: Schulabschluss der telefonisch befragten Personen

Diese statistischen Zahlen zu den telefonisch befragten Personen zeigen, welcher Anteil der Ziel-
gruppe wie viel arbeitet, welcher Teil hauptsachlich Kinder in welchem Ausmal’ betreut und wer
mehr Verantwortung in welcher diese Aufgaben tbernimmt. Doch wie schlagt sich diese Verteilung
der Aufgaben im Alltag der betreuenden Personen nieder? Folgender Abschnitt gibt einen Einblick.

Der Gesamtarbeitsalltag der persdnlich befragten Personen

Vor dem Hintergrund der verschiedensten Einflisse auf die Handlungen von Personen mit Betreu-
ungspflichten — besonders des Doing Gender — werden die Ergebnisse der personlichen Befragun-
gen und der teilnehmenden Beobachtung mit dem Beruf und Wiedereinstieg, mit der Familie und der
familialen Arbeitsteilung sowie mit dem Gesamtarbeitsalltag der Personen in der Untersuchungsre-
gion in Verbindung gebracht.

Folgende Bereiche des Gesamtarbeitsalltags wurden in den persénlichen Interviews thematisiert:
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SETE T ER =TT LCHE B Korperpflege, Schlafen, Essen

Eigene Regeneration Sport, spazieren gehen, Hobbies

SEUEE T S ETTE G ELLEE S Einkaufen, Kochen, Putzen, Waschen, Gartenarbeit
fiihrung

Versorgungs- und Versorgungsarbeit in der eigenen Paar-Beziehung

Betreuungsarbeit ... Versorgung von (eigenen) Kindern,

fur/mit anderen Begleitwege

Versorgung Dritter (Verwandtschaft, Nachbarschaft, Nahestehende) (wie
oft, was, ...)

altere Personen

Versorgung von Haustieren

Erwerbsarbeit Arbeitsweg
Mittagspause
Dienstreisen, Haufigkeiten

AR AN EHE T[T o8 Seminare, Besuch von Lehrgangen, berufliche Seminare,
Volkshochschule, z. B. PC-Kurs, das Erlernen von Fremdsprachen, die
beruflich genutzt werden sowie der Besuch von Fachvortragen

Kultur und Theater, Oper, Konzerte, Kino, Ausstellungen, Museen und Bibliotheken,
Unterhaltung Zoos, Shows, Freizeitparks, 6ffentliche
Feste, Tanzveranstaltungen wie Discos, Balle oder Modeschauen

Spazieren gehen, wandern, bergsteigen, laufen und Nordic Walking, Rad
fahren, Fitness und Gymnastik sowie sonstige sportliche Betatigung

Soziale Kontakte Besuch bei/von haushaltsfremden Personen, Treffen in Lokalen,
Ausgehen in Lokalen, private Partys, Familienfeste, Kirche

Ehrenamt bzw. Elternverein, Musikverein, Feuerwehr

Freiwilligentatigkeit Sozialbereich (Katastrophenhilfs-, Rettungsdienste, freiwillige Feuerwehr),
Freiwilligenarbeit im Kunst-, Kultur-, Unterhaltungssektor

(Theatergruppe, Trachtenverein, Chor), der Sportbereich (FuRballtrainerin
fur Kinder, Helferln bei Veranstaltungen) die Freiwilligenarbeit im
politischen bzw. zivilgesellschaftlichen Bereich (Umwelt-, Tierschutz;
politische Partei, Biirgerlnneninitiativen) oder auch der religidsen Bereich
(Pfarrgemeinderat, Spendenaktion fir Kirche)

Freizeitaktivitaten Unter ,Freizeit” versteht man vor allem Zeit, die zur eigenen, vollkommen
freien Verfligung steht und iberwiegend Vergniigen und Entspannung
bringen soll. Sie ist sozusagen der Rest, der Ubrig bleibt, wenn die taglich
anfallenden beruflichen und familidren Aufgaben erledigt wurden.

Tabelle 17: Bereiche des Gesamtarbeitsalltags

Die persdnlich interviewten Personen haben facettenreiche Alltage: Die einen begleiten am Morgen
ihre und / oder die Kinder Anderer zur Schule oder in den Kindergarten und erledigen am Weg noch
den Jauseneinkauf und andere Besorgungen. Einige sind am Morgen bereits auf dem Weg zur Ar-
beitsstelle und werden dort ihren Vormittag und in manchen Fallen auch ihren Nachmittag verbrin-
gen.

,und wie die Hanna klein war, habe ich von 9 bis 14 Uhr gearbeitet. Und jetzt arbeite ich
von 9 bis 17, 18, 19 Uhr, wie es halt ist.” (IP 4)
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Es gibt auch jene, die sich gerade auf den Weg zu einer zu betreuenden Person begeben und den
Vormittag Uber Hilfestellung leisten werden, nachdem sie ihre Kinder vorher in den Kindergarten
gebracht und noch kurz eine Freundin besucht haben.

,Und dann bin ich wieder da so, und dann bin ich da gefahren, und dann bin ich zu meiner
Grolmutter, wie jeden Dienstag. Da bin ich immer vormittags arbeiten, also kostenlos arbei-
ten.“(IP 2)

Einen gro3en Teil des Gesamtarbeitsalltags nimmt der Einkauf fur den taglichen Bedarf ein. In peri-
pheren Teilen der Untersuchungsregion ist dies mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln fast nicht még-
lich. Sperrige und schwere Giiter kdnnen nur schwer mit anderen Verkehrsmitteln als mit dem Auto
zum Wohnstandort transportiert werden. Diese Einkaufe passieren je nachdem einmal in der Woche
(Grol3einkaufe) oder mehrmals in der Woche. Oft erledigt der Partner, der meist jederzeit tber den
Pkw verfugt, Einkaufe auf dem Nachhauseweg.

Auch andere Personen nennen Arbeiten, die fiir zu betreuende Personen erledigt werden, etwa
Grabbetreuung, Holzarbeiten, Mll entsorgen und Essen bringen.

Zum Hausarzt bzw. zur Hausarztin, in die Apotheke, in die Bank, zur Therapie, zum Friseur, in die
Trafik, den taglichen oder wdchentlichen Einkauf erledigen — mitunter fir und mit der zu betreuen-
den Person: Das sind alles Wege, die laut den Interviews im Gesamtarbeitstag von den einzelnen
Personen integriert werden.

,Ja. Arztbesuche, ja, ich wiirde sagen so einmal im Monat. Da fahre ich halt entweder mit
meiner Firmpatin oder mit meiner Mutter nach Baden oder Wiener Neustadt ins Kranken-
haus. Einkdufe mache ich einmal die Woche, ndmlich einen Grol3einkauf eben in Berndorf.
Und so einmal im Monat Leobersdorf, Wiener Neustadt.” (IP 3)

Die verschiedensten Freizeitaktivitaten der personlich Befragten selbst oder der zu betreuenden
Personen stellen einen weiteren Punkt im Gesamtarbeitsalltag dar. Sei es der Musikunterricht in
oder auRerhalb der Heimatgemeinde fur die Kinder, Turnverein, Tanzverein, Tennisverein, Besuche,
Sport oder Ausfliige, die Wege notwendig machen. Weiterbildungen, etwa ein Reanimationskurs,
Praktika und ehrenamtliche Tatigkeiten (Elternverein, Pfarrgemeinderat) fihren zu weiteren Wegen.
Zusammenfassend ist zu erkennen, dass die Betreuungspflicht zu einer vermehrten Komplexitat des
Gesamtarbeitsalltags fuhrt.

4.2.2 Wechselwirkungen zwischen Beschaftigung und Betreuung und die Einstellung
der Befragten dazu

Es konnte in vielen Studien bereits gezeigt werden, dass es hinsichtlich Betreuung und Berufsleben
Unterschiede zwischen Mannern und Frauen gibt (Duchéne 2011). So horen z. B. in Osterreich 87,3
Prozent der Frauen und 6,4 Prozent der Manner zumindest zeitweise auf zu arbeiten, wenn ein Kind
geboren wird; 51,2 Prozent der Frauen und 5,4 Prozent der Manner reduzieren die wéchentliche
Arbeitszeit. (Vgl. Statistik Austria: 2011) Auch wenn die Frauen wieder anfangen zu arbeiten und
mehr arbeiten, je alter die Kinder werden, ist der Anteil der Frauen, die Teilzeit arbeiten, hoch. Die
Statistik Austria (2011) zeigt, dass die Beschaftigungsquote von Frauen mit Kindern zwischen 3 und
6 Jahren von 1994 bis 2010 von 15 Prozent auf 70 Prozent angestiegen ist. Doch auch wenn Frau-
en mehr Zeit zum Arbeiten verwenden, blieb das Zeitbudget fiir die Betreuungs- und Hausarbeit
Uber die Jahre fast konstant. (Vgl. Hanson, 2010; Schwanen, 2007; Uteng & Cresswell, 2008)
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Zusammenhang zwischen Betreuung und Berufstatigkeit im Untersuchungsgebiet - Ergeb-
nisse der telefonischen Befragung

Zunachst wurde in der Studie der Zusammenhang zwischen Betreuung und Berufstéatigkeit unter-
sucht. Die Hypothesen — aufbauend auf den Ergebnissen der einschléagigen Literatur — waren dabei:

B Die Betreuungsverantwortung liegt mehrheitlich bei den Frauen

B Die Wahrnehmung von Betreuungspflichten hat einen Einfluss auf die Berufstatigkeit der be-
troffenen Personen.

Haufigkeits-, Kreuztabellen- und Korrelationsanalysen wurden durchgefuhrt, um diese Hypothesen
zu testen. Im zweiten Schritt wurden die Zusammenhéange dieser Eigenschaften dann mit dem Mobi-
litatsverhalten der Personen in Verbindung gesetzt. Hier wurden ebenfalls Kreuztabellen angewen-
det, deren Ergebnisse auf ihre Signifikanz Gberprift wurden (5% Level).

Die Erhebungsergebnisse der telefonischen als auch der personlichen Befragung bestéatigen die
Hypothese, dass Frauen immer noch mehr fur die Betreuung von anderen Personen verantwortlich
sind als Manner. Auch bei der personlichen Befragung wurde deutlich, dass die Frauen gréf3tenteils
fur die Betreuung anderer Personen zustandig sind. Unterschiede hinsichtlich der Betreuung von
Kindern oder anderen Personen waren fir alle untersuchten Variablen signifikant (Abbildung 21).
75 Prozent der telefonisch befragten Frauen gaben an, entweder alleine fir die Betreuung verant-
wortlich zu sein (37 Prozent) oder vorwiegend verantwortlich zu sein mit etwas Unterstutzung (38
Prozent). Nur 17,6 Prozent der befragten M&nner gaben an, sich hauptséchlich oder vorwiegend um
die Kinder zu kimmern. Diese Situation spiegelt sich auch in der taglich fir die Betreuung aufge-
wendete Zeit wider: Frauen sind durchschnittlich 8,7 Stunden mit der Betreuung und Pflege beschéf-
tigt, Manner 4,4 Stunden pro Tag (siehe Abbildung 22). Damit sind Frauen trotz zunehmender Er-
werbsarbeit nach wie vor deutlich starker in die Betreuungsarbeit involviert als Manner, was auch
durch Aussagen von Scheiner (2013) bestatigt wird. Gefragt nach den Perioden am Tag (morgens,
vormittags, mittags, nachmittags, abends und nachts) in denen die Betreuung anfallt, berichten 16
Prozent der befragten Frauen und 5 Prozent der Ménner, dass dies der gesamte Tag ist. Die Be-
treuungsintensivsten Perioden am Tag sind die Nachmittage und Abende. Betreuungsaktivitaten in
diesem Zeitraum berichten 64 Prozent der Befragten. Am Nachmittag fallen die Freizeitaktivitaten
der zu betreuenden Personen an, zu den anderen Tageszeiten scheint die Betreuung durch Institu-
tionen wie Schulen und Kindergarten abgedeckt zu sein. Auch bezogen auf die Anzahl der Perioden
am Tag, an denen Befragten betreuen, zeichnet sich deutlich ab, dass Frauen Giber mehr Zeitraume
am Tag betreuen, also hohere Anteile ihres Zeitbudget fur die Betreuung aufwenden (siehe Abbil-
dung 22).

Im Kapitel 4.2.1 wurde dargestellt, dass die Frauen im Durchschnitt 28 Stunden pro Woche erwerbs-
tatig sind, wahrend die mannlichen telefonisch Befragten durchschnittlich 45 Stunden arbeiten. Den
Zusammenhang zwischen Berufstatigkeit und Betreuungspflichten zeigt Abbildung 23. Die Korrelati-
on von -0,35* zwischen Betreuungszeit pro Tag und Arbeitsstunden pro Woche zeigt die Abhéangig-
keit, wobei der Zusammenhang als eher gering zu interpretieren ist (die beiden Sterne beim Korrela-
tionswert sind ein Hinweis, dass die Korrelation hoch signifikant ist, was bedeutet, dass sie zu 95%
nicht auf zufalligen Ergebnissen beruht). Um aus einer Korrelation abzulesen, wie viel der Ge-
samtvarianz durch diesen Zusammenhang erklart wird, wird das sogenannte BestimmtheitsmalR
herangezogen B=r2. Das heil3t aus dem Umfang der Arbeitszeit lasst sich der Betreuungsaufwand
nur zu 12 Prozent erklaren, bzw. der Umfang des Betreuungsaufwandes erklart nur zu 12 Prozent
den Arbeitsumfang. Womit belegt ist, dass viele andere Faktoren die Vereinbarkeit von Betreuung
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und Arbeit beeinflussen. Grundsétzlich ist tendenziell aber festzustellen: je héher der Betreuungs-
aufwand, umso geringer ist die durchschnittiche Wochenarbeitszeit. Aber auch der umgekehrte
Zusammenhang ist denkbar: je hdher die durchschnittliche Wochenarbeitszeit umso weniger Zeit
wird fir Betreuung aufgewendet. Der eher geringe Zusammenhang zwischen den beiden Faktoren
hat seine Ursache offenbar darin, dass es auch Personen gibt, die bei einer hohen Anzahl an Wo-
chenarbeitsstunden viel Zeit fur die Betreuung von anderen Personen aufbringen. Mehr als ein Vier-
tel der Personen, die 20 Stunden pro Woche arbeiten, betreuen zusatzlich fir 6 Stunden pro Tag
andere Personen. Umgekehrt gibt es allerdings auch Personen, die gerne berufstatig waren, auf-
grund der Betreuungspflichten zeitlich jedoch keine Méglichkeiten sehen (Kapitel 4.2.1).

Diese Entscheidung ist von vielen bewusst zugunsten der eigenen Kinder getroffen worden (zwei
Drittel derer, die dazu Auskunft gaben; siehe Kapitel 4.2.1).
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Abbildung 21: Verteilung der Betreuungsverantwortung nach Geschlecht in Prozent
(n=436)
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Die Familienformen der persénlich Befragten

Lebensmodelle, wie Erwerbstatigkeit und Familie zu vereinen sind (sei es als Mann oder Frau), wer-
den in Politik und Gesellschaft kontrovers diskutiert. Dies liegt u.a. darin begriindet, dass bei der
Frage nach der Erwerbstétigkeit von Personen mit Betreuungspflichten in den Képfen vieler Men-
schen in unserer Gesellschaft noch eher traditionelle Geschlechterrollen und Familienbilder zu fin-
den sind. Es gibt unterschiedliche Werthaltungen, unterschiedliche Lebensstile und unterschiedliche
genderspezifische Rollenverteilungen, die verschiedene Familienleitbilder erkennen lassen, wie zum
Beispiel die konservative Familie mit traditioneller Rollenverteilung, die individualistische Familie, bei
der die einzelne Person in den Mittelpunkt gestellt wird oder die egalitire Familie, in der die Gleich-
heit zwischen Frau und Mann betont wird. (Vgl. Zartler, Ulrike: 2010)

Grundsatzlich wird in einem soziologischen Kontext bei der Definition von Familie in eine Makro-
und Mikroperspektive unterschieden: ,Die Makroperspektive definiert Familie aus einer gesamtge-
sellschaftlichen Sicht. Sie sieht die Familie als eine soziale Institution bzw. als ein gesellschaftliches
Subsystem. In dieser strukturell-funktionellen Sichtweise hat die Familie bestimmte gesellschaftliche
Leistungen bzw. Funktionen fir die Gesamtgesellschaft zu erbringen. In der Mikroperspektive steht
die Familie als ein gesellschaftliches Teilsystem bzw. als eine besondere Gruppe der Gesamtgesell-
schaft im Zentrum. Vor allem geht es in dieser interpretativen Betrachtungsweise u.a. um die festge-
legte Rollenstruktur in dieser Gruppe oder auch um die spezifische Interaktion der einzelnen Mitglie-
der, die ihre Handlungen wechselseitig interpretieren und aufeinander abstimmen.” (Kapella, Olaf:
2010, 9) Nach Rosemarie Nave-Herz (2004) besitzt ,Familie“ generell grundlegende Merkmale, und
zwar

B biologisch-soziale Doppelnatur (einerseits Reproduktionsfunktion, andererseits Sozialisations-
funktion)

B Generationendifferenzierung (Kind, Eltern, Grol3eltern)

B soziale Gruppe.

Familie besteht also aus einem Kooperations- und Solidaritatsverhéltnis, aus dem die Rollendefiniti-
onen festgelegt werden. Familie und die daraus resultierende innerfamiliale Arbeitsteilung — damit ist
beispielsweise die Aufteilung von bezahlter und unbezahlter Arbeit innerhalb einer Familie aber
auch die Aufteilung der einzelnen Haushaltstatigkeiten gemeint — hangt mit dem Konzept des Doing
Gender eng zusammen. Die Handlungen von Personen in Familien werden durch das ,Machen des
Geschlechts” geleitet. Die Erwartungen an die Frau bzw. den Mann in der jeweiligen Zusammenle-
bensform sind entsprechend der Geschlechterrollen in den Képfen der beteiligten Personen vorge-
geben. Sie werden durch die sozialen Handlungen ,gemacht”.

Die im personlichen Interview befragten Personen in der Region leben in eher traditionellen Fami-
lienformen und eher traditionell aufgeteilten Rollen zusammen. Eine traditionelle Familienform
zeichnet sich dadurch aus, dass die Familie aus Mutter, Vater und einem oder mehreren Kind(ern)
besteht. ,Traditionell aufgeteilte Rollen” heil’t, dass der Vater fir die finanzielle Versorgung der Fa-
milie zustandig ist, wahrend sich die Mutter hauptsachlich um die Kinderbetreuungs- und Versor-
gungsaufgaben kimmert. Sie bringt das Kind / die Kinder zur Betreuungsstatte, erledigt den Einkauf
fir den taglichen Bedarf und ist flr den Haushalt zustandig. Diese Rollenaufteilung wurde auch von
den Interviewpersonen dezidiert angesprochen, wobei von manchen behauptet wird, dass auch
Méanner mehr Hausarbeit Ubernehmen wirden, wenn dies durch die Berufstéatigkeit der Frau erfor-
derlich wéare. Dabei wurde in den Gesprachen immer davon ausgegangen, dass nur eine Vollzeiter-
werbstatigkeit der Frau dies erforderlich machen wirde. Eine intakte Partnerlnnenschaft gilt als Vo-
raussetzung fur das funktionierende Zusammenleben und die Aufgabenteilung bei diesem Famili-
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enmodell. Nach der Meinung der befragten Personen gestaltet sich der Alltag von Alleinerzieherin-
nen schwieriger als der von anderen Formen des Zusammenlebens, vor allem wenn sie keine Un-
terstiitzung von den Verwandten oder Bekannten erhalten.

Die Partner oder Eheméanner der befragten Frauen sind Vollzeit berufstatig und haben laut den Aus-
sagen der Partnerinnen kaum Zeit fur Aufgaben im Haushalt und / oder in der Betreuung. Deshalb
obliegt es oftmals alleine der Frau, die Hausarbeit und Betreuungspflichten zu tbernehmen. Den-
noch ist es in einem Fall, bei einer selbststéandigen Tatigkeit des Mannes, mdglich, sich die Zeit so
einzuteilen, dass dieser zu Hause bleiben kann, wenn die Frau krank wird. In den personlichen In-
terviews konnte nur ein Mann befragt werden. Dieser ist schon in Pension und geringfuigig beschéaf-
tigt. Seine Frau macht den Haushalt und er kimmert sich um die handwerklichen Dinge im Haus.
Die Bring- und Holwege fur den gemeinsamen Sohn legen beide oft gemeinsam zuriick und verbin-
den dies mit Besorgungen.

Strukturelle Probleme bei der Kinderbetreuung wurden erwahnt. Diese Probleme sind jedoch ortlich
unterschiedlich. Es zeigte sich, dass nahezu ausschlief3lich Frauen die Betreuungsaufgaben tber-
nehmen. Dies spiegelt sich auch den Ergebnissen der Zeitverwendungsstudie 2008/09 (vgl. Ghas-
semi, Sonja; Kronsteiner-Mann, Christa: 2009) und des Generations and Gender Survey (GGS) von
2008/09 wider (vgl. Buber-Ennser, Isabella et al.: 2013) und auch in den Ergebnissen der telefoni-
schen Befragung spiegelt sich dies wider. Frauen widmen sich doppelt so oft Betreuungsaufgaben
als Manner (vgl. Ghassemi, Sonja; Kronsteiner-Mann, Christa: 2009, 67) bzw. liegen bei den Ge-
samtprozentpunkten deutlich Gber den Mannern (vgl. Statistik Austria 2010). Frauen Ubernehmen
Hol- und Bringwege, Hausarbeit, Kinderbetreuung, Pflege von édlteren Angehdrigen; Manner sind in
vielen Fallen fur das Technische und Finanzielle zustandig.

Folgende Abbildung stellt eine Auswahl an Aussagen von Bewohnerinnen der Region dar, die im
Zuge der gualitativen Erhebung aufgezeichnet wurden und auf das Spannungsfeld zwischen Familie
und Erwerbsarbeit eingehen.
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»Er macht mehr das _ .Ménner, die arbeiten, ,Bitte ich mach alles selber. Also bei uns
Handwerkliche, ich mehr die haben meistens das Auto.” gibt es Ménner- oder Frauenarbeit.“ (IP 2)
Hausarbeit.“ (IP 9) (IP 11)

CAEelCEnEEs | Er macht das Gartenumgraben, und Lampen, und

CEEIERIE das ganze Technische, Ménnerarbeit halt. (IP 3)
auf einkaufen.”

(IP1)

LEr kann nicht sagen, er kann
jetzt nicht wegen der Kinder
arbeiten.“ (IP 10)

LAlso bei uns ist es auch so geteilt, in Mannerarbeit _

und Frauenarbeit. Also Haushalt, Wasche und
kochen, das mache ausschlieltlich ich. Einkaufen
auch. Was mein Mann schon macht, ist eben
staubsaugen, auch putzen, Fenster putzen, Auto
putzen [...] Und eben den ganzen Garten [...] das
macht auch alles er. Also Schwimmbad saugen,

.Nachdem mein Mann selbsténdig ist, lastet die ganze Haus-
und Kinderarbeit bei mir. [...] Also er springt ein, wenn ich
krank bin, aber sonst ist er fur das Geld zustandig. [...] Aber
ich bin diejenige, die quasi das Hausmanagement Uber hat.
Alles, Kinder zum Arzt bringen, die ganzen Musikschultatig-
keiten, das umfasst bei uns eh fast die ganze Woche, kochen,
einkaufen [...]. Aber ja. Das ist auch nicht einfach.” (IP 2)

Rasen mahen, Hecken schneiden, Gemusegarten
anlegen, ernten. Das macht schon alles er.” (IP 1)

Abbildung 24: Zitate aus der personlichen Befragung zur Arbeitsteilung innerhalb der Fa-
milie und zur Aufteilung Erwerbarbeit - Familienarbeit

Einstellungen der telefonisch befragten Personen zu Beruf und Familie

Um einzuschéatzen, welchen Standpunkt die telefonisch befragten Personen hinsichtlich der Vertei-
lung der Aufgaben in der Familie vertreten, wurde nach ihren Einstellungen zum Thema Vereinbar-
keit von Familie und Beruf gefragt, wobei zwei Fragen das Thema Familienleben in den Fokus rick-
ten, zwei Fragen die personliche Situation untersuchten und die restlichen Fragen allgemeine An-
sichten zur Frauen- und Muttererwerbstatigkeit reflektierten.

Es zeigte sich, dass die Einstellung zur Berufstatigkeit von Mittern grundsatzlich positiv ist. So wird
das Kindeswohl wie auch die Bindung zwischen Mutter und Kind gut bewertet, wenn eine Mutter
berufstétig ist. 60,2 Prozent der telefonisch Befragten finden es gut fir das Kind, wenn die Mutter
berufstétig ist und sich nicht nur auf den Haushalt konzentriert. Dabei ist die Zustimmung gleichma-
Big Uber alle Bildungsschichten mit Ausnahme jener ohne Schulabschluss verteilt (Zustimmung nur
22,2%), und sie ist bei den Uber 30-Jahrigen héher als bei den jingeren. Jene, die die Betreuung
hauptverantwortlich leisten (ca. 61%), stehen der Berufstétigkeit von Mittern positiver gegeniiber als
jene, die die Betreuungsleistung nicht selbst erbringen (50,4%). Vor allem von den befragten Frauen
wurde angegeben, dass die die Bindungsqualitat zwischen Kindern und berufstatigen Mittern gut ist
(77,9%) und sich nicht von der zwischen Kindern von nicht berufstétigen Muittern unterscheidet
(Manner 63,3%). Insgesamt sehen 74,5 Prozent der telefonisch Befragten keinen Qualitatsunter-
schied in der Betreuung durch die Erwerbsarbeit der Mutter. Besonders hoch ist die Zustimmung in
der Altersgruppe der 35 bis 49-Jéhrigen (76,6% im Vergleich zu den Jingeren mit 67,8% und den
Alteren mit 70,7%). Je hoher der Bildungsabschluss umso unabhéngiger von einer Erwerbsarbeit
der Mutter wird die Bindungsqualitat gesehen. Geborene Osterreicher (75,5%) stimmen der Gleich-
heit der Bindungsqualitdt mehr zu als Personen mit Migrationshintergrund (64,9%), ebenso wie jene,
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die die Hauptlast der Betreuung bewaltigen (> 74,4%) im Vergleich zu jenen, die die Betreuung an-
deren uberlassen (66,7%). (Ob die Unterschiede statistisch signifikant sind, wurde nicht tberprdift.)

40 Prozent der telefonisch Befragten bewaltigen ihre Aufgaben im Bewusstsein einer Uberlastung.
41,6 Prozent der Frauen und 34,7 Prozent der Manner denken manchmal, dass sie sich mit der
Berufstatigkeit zu viel zumuten. Der Anteil an Uberlasteten an den telefonisch Befragten ist aber
geringer als der Anteil derer, die nach bewaltigter Tagesarbeit abends erschopft sind. 68,9 Prozent
der Frauen und 56,4 Prozent der Manner (gesamt 66%) sind abends erschopft. Es zeigt sich, dass
die Vereinbarkeit von Familie und Beruf nicht zwangslaufig zu einem Gefiihl der Uberforderung
fiihrt. Besonders vom Gefiihl der Uberforderung betroffen ist die Altersgruppe der unter 35jahrigen
(> 46,2% im Vergleich zu den Alteren mit < 39,9%). Ebenso fiihlen sich Eheleute, Verwitwete und in
Lebensgemeinschaft lebende Befragte (> 40,4%) eher Uberfordert als Geschiedene und Ledige (<
37,5%). Das Gefiihl der Uberlastung steigt mit der Wochenarbeitszeit und Arbeitstagen pro Woche
und ist bei jenen, die 20 bis 30 Wochenstunden oder mehr als 5 Tage die Woche arbeiten am aus-
gepragtesten. JedeR zweite telefonisch Befragte fiihlt sich hier tiberfordert. Uberlastet fiihlen sich
aulRerdem jene, die die Betreuungsarbeit hauptséchlich nicht selbst bewaltigen. Wahrend sich nur
36,5 Prozent derer, die neben der Erwerbstétigkeit hauptverantwortlich fir die Betreuung verant-
wortlich sind, Uberlastet fuhlen, sind es 44,7 Prozent derer, die die Betreuungsarbeit nicht nur selbst
leisten. Das Gefiihl der Uberlastung ist etwa gleich ausgepragt, egal ob ein, zwei oder drei Personen
Zu betreuen sind (< 40,4%). Erst ab vier Betreuungsfallen flhlt sich jeder zweite der telefonisch be-
fragten Personen uberfordert (50%). Mit steigender Zahl der zu betreuenden Personen steigt auch
der Erschopfungszustand nach getaner Tagesarbeit. Junge berichten haufiger dartiber, abends
erschopft zu sein als Altere (84,8% der bis 29-Jahrigen und 56,6% der 50-64-Jahrigen), wobei die
Standardabweichung bei den Jungen am geringsten ist

Sehr hoch fiel bei den telefonisch Befragten die Zustimmung aus, wonach eine Erwerbstétigkeit das
beste Mittel fur eine Frau ist, unabhangig zu sein (78,2%). 70,4 Prozent der Manner und 80,5 Pro-
zent der Frauen stimmten dieser Aussage zu, wobei die Zustimmung von Personen mit Migrations-
hintergrund (84,2%) mit geringer Standardabweichung etwas héher als die der Osterreicher (77,8%)
ist. Allerdings sehen noch mehr Befragte die Erwerbstatigkeit der Frauen als notwendigen Beitrag
zur Erhaltung des Lebensstandards (84,7%). Besonders die unter 29-Jahrigen (87,3%) meinen,
dass die meisten Frauen arbeiten miissen, um ihre Familien zu unterstiitzen (Altere: < 85,6%). Je
niedriger der Bildungsabschluss umso wichtiger ist der weibliche Beitrag zum Familieneinkommen,
allerdings mit Unterschieden von 3 bis 4 Prozent und kleinen Standardabweichungen. Befragte mit
Migrationshintergrund (91,2%) messen dem finanziellen Beitrag zum Familieneinkommen einen
hoheren Stellenwert bei als Osterreicher (84,4%). Die Zustimmung sinkt mit der Anzahl an zu be-
treuenden Personen. Die volle Erwerbstétigkeit wird von fast zwei Drittel (62,8%) der telefonisch
Befragten kritisch gesehen. 60,9 Prozent der mannlichen und 63,4 Prozent der weiblichen Befragten
meinen, dass das Familienleben darunter leidet, wenn die Frau voll berufstétig ist. Vor allem die
Jungeren betrachten diesen Lebensentwurf kritisch (> 70,1% bei jiinger als 35-Jahrige. Altere <
63,4%). Je geringer die Wochenarbeitszeit ist, desto haufiger sind die Befragten der Meinung, dass
die volle Erwerbsarbeit das Familienleben negativ beeinflusst. In Haushalten, wo die Betreuungs-
aufgaben etwa gleichmafig verteilt sind, fallt die Ablehnung dieses Lebensentwurfs erwartungsge-
mal am geringsten aus (54% Zustimmung im Vergleich zur einseitigen Betreuungsaufteilung >
63,4%). Die kritische Einstellung zur Vollzeitberufstatigkeit der Frau nimmt mit steigender Anzahl der
zu betreuenden Personen erwartungsgemal zu (bei einer zu betreuenden Person 56,4% Zustim-
mung, bei vier zu Betreuenden 81,5% Zustimmung). Der Aussage, fur eine Frau sei es wichtiger,
ihren Mann bei seiner Karriere zu unterstitzen, als selbst Karriere zu machen, stimmten nur 18,4
Prozent zu, 19,4 Prozent der Manner und 18,1% der Frauen. Auch hier fallt auf, dass die unter
35-Jahrigen konservativere Einstellungen als die alteren Jahrgdnge haben. Fast ein Drittel (>
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29,1%) dieser Altersgruppe betrachtet die Karriere der Frau als weniger wichtig als die von Man-
nern, wahrend nur 14,8 bis 19 Prozent der alteren Jahrgange dies so sehen. Je héher die abge-
schlossene Bildung, umso starker ist die Ablehnung dieser Aussage; 38,1 Prozent der Pflichtschul-
abganger und 44,4 Prozent der Personen ohne Schulabschluss schlieRen sich der Meinung an,
wahrend die Zustimmung bei hdheren Bildungsabschliissen unter 15% liegt. Befragte mit Migrati-
onshintergrund (28,1%) bewerten die weibliche Karriere deutlich unwichtiger als ménnliche Karrie-
ren (Osterreicher 17,9%). Interessanterweise widersprechen der Aussage jene telefonisch Befragten
mehr, die mehr Wochenarbeitszeit und Wochenarbeitstage leisten und weniger Personen zu be-
treuen haben.

4.2.3 Wiedereinstieqg in die Erwerbstatigkeit

+Wiedereinstieg“ bzw. ,Einstieg” in das Erwerbsleben bezeichnet die Wiederaufnahme bzw. die
erstmalige Aufnahme eines Beschéftigungsverhaltnisses nach der Geburt eines Kindes. (Vgl. Lutz,
Hedwig: 2004, 16) Untersucht wurden im Projekt sowohl die Entscheidungen, als auch die struktu-
rellen Rahmenbedingungen, die einen erstmaligen Einstieg oder einen Wiedereinstieg in die Er-
werbstatigkeit von Personen mit Betreuungspflichten mdglich oder unmdéglich machen.

Vor allem junge Frauen wollen meist nicht (mehr) in die traditionellen Geschlechterrollen gezwungen
werden. (Vgl. Riling, Anneli; Kassner, Karsten: 2007, 11) Sie wollen meist finanziell autonom sein
oder mussen teilweise zum Familieneinkommen ihren Teil beitragen. Ebenso wollen sie ihrer Aus-
bildung entsprechend in einem Beruf tatig sein. Diesen Trend bestatigt u. A. der Bericht ,Frauen und
Manner in Osterreich® (vgl. Statistik Austria: 2007b). Dieser zeigt, dass der Anteil der ausschlieBlich
haushaltsfiihrenden Frauen sich in den letzten 50 Jahren auf ein Drittel reduziert hat. (Vgl. ebd.:
2007, 9) Des Weiteren zeigt sich, dass im Jahr 1951 27 Prozent der weiblichen Bevolkerung ,Haus-
frauen® waren; dieser Anteil sank bis 2006 auf 9 Prozent. (Vgl. ebd.)

Frauen zeigen zwar eine wachsende Erwerbsbeteiligung, dies geht aber mit einer Erhéhung der
Teilzeitquote einher. Im Jahr 2012 lag die Teilzeitquote (Erwerbstatige; unselbstandig Erwerbstatige
werden mitgezahlt) von Frauen bei 44,9 Prozent, die der Manner lag lediglich bei 9 Prozent. (Vgl.
Hirschbichler, Brigitte; Klapfer, Karin: 2012) Vielmehr Frauen wollen und/oder missen sowohl Kin-
derbetreuung als auch Erwerbsarbeit in ihrem Alltag unterbringen. In den genannten Studien wird
dennoch deutlich, dass vorwiegend Frauen fur die Betreuungs- und Familienarbeit zustandig sind.
Manner Ubernehmen meist kleinere Reparaturen und das Finanzielle im Haushalt. (Vgl. Statistik
Austria 2010; Statistik Austria: 2007b)

Wiedereinstieg aus Sicht der persénlich Befragten

Ein Wiedereinstieg wird laut den personlich befragten Personen mit Betreuungspflichten nur gut
gelingen, wenn der Partner oder die Partnerin hinter dieser Entscheidung steht und den Schritt ins
Erwerbsleben unterstitzt. Der Wunsch, in die Erwerbsarbeit wieder einzusteigen, kann aus einem
personlichen Selbstverwirklichungsprozess und / oder aus 6konomischen Griinden entstehen.

Eines der Hindernisse beim Wiedereinstieg ins Erwerbsleben stellt die teilweise mangelnde Verfug-
barkeit von Arbeitsplatzen in der Region dar, die es den Frauen ermdglichen ihre Qualifikationen
auch umzusetzen. In der Region ist es, aus Sicht der Befragten, sehr schwer ein Arbeitsplatz zu
finden, welcher der eigenen Qualifikation entspricht. In der telefonischen Befragung gaben so z. B.
26 Prozent der Personen an, dass ihre derzeitige Beschaftigung nicht ihrer Qualifikation entspricht
(siehe Kapitel 4.2.1). Einige personlich befragte Frauen haben sich selbststandig gemacht bzw.
sehen den einzigen Weg einer bezahlten Arbeit nachzugehen in der Selbststédndigkeit. Diejenigen,
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die die Selbststandigkeit anstreben, haben eher ambivalente Rollenbilder von Frau und Mann in
ihren Képfen. Sie sehen sich nicht alleine fiir die Kinderbetreuung zustandig — der Mann tragt seinen
Teil zu der Familienarbeit bei. Indirekt geben diese Frauen aber in den Interviews zu verstehen,
dass doch erst wieder sie die Organisation der Kinderbetreuung und des Alltags mit den Kindern
und Jugendlichen in die Hand nehmen mussen. Dies wiederum deutet auf eine eher traditionell auf-
geteilte Rollenverteilung in der Familie hin. Das Moment des Doing Gender wird in diesen Aushand-
lungsprozessen sichtbar. Dem Mann wird manchmal nicht zugetraut, seine Rolle bei der Kinderbe-
treuung erfullen zu kdnnen. Die Frage, ob der Partner diese Rolle (iberhaupt tibernehmen will bzw.
kann, kann aufgrund des Forschungsdesigns nicht beantwortet werden. Hier entsteht ein Ansatz-
punkt fir weitere Forschungen.

Der Weg zum Arbeitsplatz ist in manchen Teilen der Untersuchungsregion ein grof3es Problem. Der
offentliche Verkehr kann aufgrund der unflexiblen Arbeitszeiten in manchen Féllen nicht genutzt
werden. Des Weiteren ist manchmal ein Pkw-Besitz Bedingung fiir einen Job bei Firmen (Stellen-
ausschreibungen), bzw. wird er durch die Lage der Arbeitsstatte notwendig. Wenn die Personen mit
Betreuungspflichten nicht immer, also nur teilweise Gber einen Pkw verfligen kénnen, kann sich das
negativ auf einen Wiedereinstieg in das Erwerbsleben auswirken. Das Alter als Hemmnis fir den
Wiedereinstieg wird ebenfalls erwahnt. Arbeitsstellen in der Untersuchungsregion werden abgebaut;
allgemein wird die Arbeitsmarktsituation in der Region als schwierig eingeschétzt. Eine lange Ar-
beitslosigkeit ist bei einer Bewerbung ebenfalls nicht férderlich.

Eine weitere Strategie flr einen Wiedereinstieg ist, jedes Arbeitsangebot anzunehmen, selbst wenn
dies nicht der beruflichen Qualifikation oder dem eigentlichen Berufswunsch entspricht. Wenn die
Personen solch eine Arbeitsstelle annehmen, wurde des Ofteren eine Anstellung in Teilzeit als
Wunsch ausgesprochen. Dies stimmt mit den Daten der Statistik Austria GUberein. ,Vor allem Frauen
mit Kindern unter 15 Jahren sehen besonders haufig in der Teilzeitbeschaftigung die einzige M6g-
lichkeit, neben den Betreuungsaufgaben einer Erwerbstatigkeit nachzugehen.” (Statistik Austria:
2013c). Das gewlnschte Stundenausmald lag hier zwischen 15 und 25 Stunden. Kritisch werden
von den Befragten jedoch die Kosten und der Nutzen einer Teilzeitstelle gesehen. Diese zahlt sich
finanziell manchmal nicht aus, wenn die Kosten fir einen vielleicht notwendigen Pkw und die Kin-
derbetreuung gegengerechnet werden. Andererseits wird der Wiedereinstieg nicht nur als Gelegen-
heit gesehen, das 6konomische Kapital zu erhéhen, sondern auch, um wieder am sozialen (Er-
werbs-)Leben teilhaben zu kénnen. Dies ist den befragten Frauen nach einer langen Karenzzeit in
vielen Fallen wichtig.

Die Moglichkeit, dass beide Elternteile in einem geringeren Stundenausmalfd arbeiten gehen kénn-
ten, wurde angesprochen. Dies sei bei Mannern laut den Aussagen der Frauen aber schwieriger.
Dies deutet wiederum auf eine eher traditionelle Rollenaufteilung in der Familie hin, die sich in der
allgemeinen Einstellung auf dem Arbeitsmarkt zum Thema Manner und Teilzeit bzw. Karenz nieder-
schlagt. Ein Erklarungsansatz ist sicher auch im sogenannten Gender Pay Gap (vgl. Geisberger,
Tamara; Glaser, Thomas: 2014) zu finden. Die Quoten der Manner, die in Karenz gehen, Teilzeit
arbeiten oder Elternteilzeit beanspruchen, sind gering. (Vgl. Hackl, Marion: 2013) Der Prasident der
Arbeiterkammer Oberédsterreich (AKOO) meint, dass in Betrieben immer noch Vorbehalte gegen-
Uber diesen Mannern gabe; diese abzubauen sei ein langerer Prozess. (Vgl. Frenner, Heike: 2013)

Weitere Griinde, wieder in das Erwerbsleben einzusteigen, sind:

B Die 6konomische Situation in den Familien ist schlecht, und der zweite Elternteil oder die / der
Partnerin der betreuenden Person muss arbeiten gehen. Angesprochen wurde, dass die Kosten
fur die Pflege von Angehorigen sehr hoch sind und nur teilweise mit dem staatlichen Pflegegeld
gedeckt werden kénnen.
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B Die womdglich entstehenden fehlenden Versicherungszeiten der Person mit Betreuungspflich-
ten. Dies entspricht auch den Erkenntnissen der Statistik Austria. (Vgl. Hackl, Marion: 2013)

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die genannten Griinde, Erfolgsfaktoren und Hemmnisse
eines Wiedereinstiegs von Personen mit Betreuungspflichten in der Untersuchungsregion zeigen,
dass die Vereinbarkeit von Beruf und Familie nach wie vor eine Herausforderung ist. Ein wesentli-
cher Aspekt fiir das Gelingen eines Wiedereinstiegs in die Erwerbsarbeit ist die familiale Arbeitstei-
lung. Wenn die geschlechtsspezifischen Rollenbilder in den Kdpfen der handelnden Akteurinnen
und Akteure nicht den traditionellen entsprechen, kann die betreuende Person leichter eine Arbeits-
stelle annehmen. Die innerfamilialen Aufgaben werden besser aufgeteilt und nicht nur eine Person
ist fur die Betreuung zustandig. Hinderlich sind fehlende Kinderbetreuungsstétten, der Mangel an
Arbeitsplatzen vor Ort, die den Qualifikationen der Arbeitssuchenden entsprechen und bei denen
Teilzeitarbeit moglich ist, unzureichende Verkehrsmittelverfiigbarkeit und schlechte OV Angebote,
hohes Alter und die angesprochenen traditionellen Rollenbilder in den Familien.

Folgende Abbildung stellt eine Auswahl an Aussagen von Bewohnerlnnen der Region dar, die im
Zuge der qualitativen Erhebung aufgezeichnet wurden und auf das Thema ,Wiedereinstieg“ einge-
hen.

LFur einen Halbtagsjob bin ich ~Aber ansonsten bin ich

zu Uberqualifiziert [...], daher meistens zu Hause. Also

hab ich eher die Tendenz zur irgendwann fallt dir dann

Selbststandigkeit.“ (IP 9) daheim auch die Decke auf
den Kopf.“ (IP 12)

,Naja, an und fir sich wegen

meiner Tochter wére Teilzeit
besser.“ (IP 14)

,Ohne Auto wére das glaube ich, hatte
das nicht so funktioniert. So war das ,Dort [zur Praktikumsstelle] hinzu-

schon reibungsloser mit Auto.” (IP 4) kommen ist relativ schwierig.“ (IP 5)

.Das Alter ist ein groRer Faktor. Bei uns ist nattrlich noch die Problematik,

bei jedem gréReren Unternehmen hoérst du, dass die Leute abgebaut
werden.” (IP 12)

,Meiner Meinung nach, zu einem Grofdteil wegen meiner langfristigen Arbeitslosigkeit. Dann kommt aber auch
das Alter dazu. Die fehlende Mobilitat. Und ich kann mir jetzt aber kein Auto leisten. Ich kann es
mir hin und wieder ausborgen und zahle halt dann die Versicherung und den Tank oder Kilometergeld.“ (IP 14)

Abbildung 25: Zitate aus der personlichen Befragung zum Wiedereinstieg in die Erwerbsta-
tigkeit

4.3 Mobil sein als betreuende Person im Triestingtal und Schneebergland

Vor dem Hintergrund der Lebenssituationen der befragten Personen, wie sie in den vorangegange-
nen Abschnitten beschrieben wurden, werden im folgenden Kapitel die Mobilitdt sowie die Ver-
kehrsmittelnutzung und -bewertung der befragten Personen in den Untersuchungsregionen be-
schrieben. So kann gezeigt werden, wie die Personen mit den Aufgaben in ihrem Alltag und den
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erforderlichen Wegen, die dazwischen liegen, umgehen, wie sie die hohen Anforderungen erfillen
und wie sie die Mobilitatsmdglichkeiten in ihrer Region einschéatzen.

4.3.1 Einschatzung der verschiedenen Verkehrsmittel durch die befragten Personen

Im Zuge der qualitativen Erhebung stellten sich etliche Mobilitatssituationen dar, die als charakteris-
tisch fur landliche Gebiete einzustufen sind. Menschen mit Betreuungspflichten haben spezielle
Anforderungen an ihre Mobilitat (Flexibilitat, Leistungsfahigkeit, Zuverlassigkeit), die sich durch die
Verwendung der verschiedenen Verkehrsmittel auszeichnen. Der folgende Abschnitt zeigt, differen-
ziert nach den einzelnen Verkehrsmodi, Pro- und Kontraargumente, die im Zusammenhang mit den
Verkehrsmitteln genannt wurden.

Offentlicher Verkehr: Fokus Schiene

Eine Erkenntnis der personlichen Befragung ist, dass es stark vom Wohnort abhéngig ist, inwiefern
das Bahnangebot wahr- und angenommen wird.

LAber es ist flr mich relativ einfach, so wie es ist. Ich hab vor der Tire den Zug und wére
von dem her flexibel.” (IP 5),

meint etwa eine neben dem Bahnhof wohnhafte Person. Auch Richtung Sidbahn wird die Verbin-
dung von gewissen Wohnstandorten aus als ,sehr gut - Zug fahrt regelmanig“ (IP 6) beschrieben.

Als besonders attraktiv werden zudem Angebote, die das Bahnfahren zum Pauschalpreis (z. B. OBB
OsterreichCard) erlaubt, gesehen. Eine Person erzihlte:

,Beispielsweise sind wir letztes Wochenende spallhalber mit dem Zug nach Graz gefahren
— einfach nur weil wir die OsterreichCard haben und uns das quasi nichts extra kostet.“ (IP
6).

Es ware laut den personlich Befragten jedoch in Hinblick auf die ,letzte Meile* wiinschenswert, den
(restlichen) Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) in das Pauschalangebot einzugliedern.

Im Zuge der personlichen Befragung wurde aber auch Uber negative Wahrnehmungen bezglich der
Bahninfrastruktur in der Untersuchungsregion berichtet.

So wurde der Zustand der Bahnhdofe in Interviews als ,nicht gematlich®, ,grauslich, ekelhaft, absto-
Rend“ oder ,schlecht” bezeichnet. Andere Passagiere seien, etwa beim Einsteigen mit Kinderwagen,
wenig hilfsbereit. Mit Kinderwagen wirde man von Mitfahrenden in manchen Fallen sogar als Stor-
faktor bezeichnet. Zugfahren sei ,unheimlich®, die Bahnhdfe und Zlge teilweise menschenleer. Das
Bahnfahren hat bei einigen Befragten ein schlechtes Image und wird als ,miuhsam® oder gar ,gefahr-
lich® empfunden. Ein Elternteil begriindet den Unwillen, die Kinder mit den 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln in die Schule zu schicken, folgendermafien:

,Weil ich da sehr viel Gefahr auch sehe in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Das ist meine
personliche Meinung. Mit wem sie zusammen kommen, wie die fahren, was dort passiert,
wo der dann Verspétung hat.” (IP 2)

Eine andere Person meint:

LAber das Zugfahren ist fur mich unheimlich geworden. Ich meine, ich kénnte mir nicht ein-
mal irgendwie eine Karte kaufen. Ist ja auch keiner da, der dir irgendetwas sagt. Und ich
finde es unpersénlich und ich wiirde mein Kind auch nicht fahren lassen.” (IP 4)
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Besonders Eltern, deren Kinder den Zug benitzen, beméangeln Verspatungen, die zum Verpassen
der weiteren Anschlisse fuhren kdnnen. Tritt dieser Fall ein, seien Kinder oder andere zu betreuen-
de Personen mit anderen Verkehrsmitteln — meist mit dem Pkw — abzuholen. Fehlendes Serviceper-
sonal an den Bahnhofen, eine unpersénliche Atmosphére und Einschrankungen in der Barrierefrei-
heit senken die Benutzerinnenfreundlichkeit der Bahn in der Untersuchungsregion, so die Befragten.
So werden unubersichtliche Anzeigetafeln und Fahrplédne sowie der Einstieg ins Verkehrsmittel bei
Begleitwegen mit Kinderwagen oder Rollstuhl als problematisch empfunden. Fiir Personen, die we-
nig mit diesem Verkehrsmittel unterwegs sind, kann schon der Ticketkauf am Automaten mit Touch-
screen zur Hirde werden.

Ein weiterer Grund, die die Benutzung der Bahn erschweren, ist die Taktfrequenz auf manchen
Strecken, insbesondere aufRerhalb des Berufsverkehrs (Eine Person erwahnt, dass von WeilRen-
bach nach Pottenstein teilweise nur alle zwei Stunden ein Zug fahrt.®®)

,Die Bahn gibt es zwar, aber die fahrt ja gar nicht.” (IP 9),
so die subjektive Wahrnehmung einer anderen Person.

AulRerdem sind oft viele Umstiege nétig, um etwa nach Wien zu kommen. Der Zeitaufwand fir das
Zugfahren wird als unzumutbar und unverhaltnismafRig hoch gegeniiber MIV-Fahrten eingestuft.
Zudem wird das Fehlen von leistungsstarken Zubringern bemangelt. Besonders von den Bewohne-
rinnen des Triestingtals wird die Teileinstellung der Leobersdorfer Bahn, deren Hauptast urspriing-
lich Leobersdorf mit St. Polten verband, als problematisch gesehen. Da die durchgangige Strecken-
befahrung nicht mehr gegeben ist, missen die Befragten auf andere Verkehrsmittel ausweichen
oder erheblich langere Fahrzeiten in Kauf nehmen. So wurde geschildert:

LAIso wenn man nach St. Pélten méchte, muss man halt oft (ber Wien fahren. Das heil3t,
du fahrst [fur] eine Strecke, die du mit dem Auto in 40 Minuten bewaltigst, drei, vier Stun-
den.“ (IP 4)

Die Bahn ist durch diese Liicke also nur bedingt attraktiv und schrankt den Radius bei der Arbeits-
suche und anderen Aktivitaten mdglicherweise ein. Die Einheimischen firchten zudem, dass es zu
einer weiteren Stilllegung der Bahnlinie zwischen Leobersdorf und Weil3enbach kommen kénnte.

Offentlicher Verkehr: Fokus Bus

In Bezug auf den Busverkehr in der Region scheint es eine gewisse Unwissenheit der Bevolkerung
Uber das Angebot zu geben. Etliche Teilnehmerinnen der qualitativen Studie gaben an, keine
Kenntnis Uber Fahrplan und Takt der ortlichen Busse zu haben. Im Zuge der Auswertung wurde die
Meinung vieler Personen deutlich, dass der Bus die eigenen Mobilitdtsbedlrfnisse nicht decken
kann. Diese Ansicht ist teilweise durch Vorurteile gepréagt, wie folgende Zitate zeigen:

»,ZU meinen Zeiten wirde das nicht funktionieren, weil ich habe um halb 7 Dienstbeginn, und
ich glaube nicht, dass da in der Fruih ein Bus geht. Ehrlich gesagt. Oder?“ (IP 1),

meinte etwa eine Person.

LAber ich kann mir nicht vorstellen, dass da eine gute Busverbindung gerade zu dem Zeit-
punkt dorthin ist, wo ich sein miisste” (1P 11)

% Anmerkung der Verfasserinnen: Zug fahrt um 10.15 Uhr und 12.15 Uhr, dazwischen existieren allerdings zwei
Busverbindungen.
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Einige personlich befragte Personen geben an, dass es fir sie bequemer sei, den Pkw und nicht
den Bus zu benutzen. Ein entsprechendes OV-Angebot (Bus) sei zwar in der Nahe ihres Wohnortes,
sie wirden jedoch lieber mit dem Pkw fahren. Es sei auch vielfach das Bediirfnis nach Flexibilitat,
das zu dieser Entscheidung fihrt. Besonders bei relativ kurzen Strecken sei es bequem, nicht auf
den Bus, der selten féahrt, angewiesen zu sein und spontan Wege zuriicklegen zu kénnen, dies ma-
che den Busverkehr fur die Einwohnerlnnen vielfach uninteressant.

Schlechte Erfahrungen im Zusammenhang mit der Beniitzung des regionalen Busangebotes kdnnen
die Meinung uber den Busverkehr zusatzlich negativ festigten. Hier ein Gesprachsausschnitt, der
dies verdeutlicht:

IP 9: ,Es wird wahrscheinlich ein Bus gehen, der irgendwie funfmal am Tag fahrt, das weil3
ich eben nicht. Ich habe keine Ahnung.*

Frage: ,Mhm. Also Sie wissen gar nicht, wie die Infrastruktur der Offis ausschaut.”

IP 9: ,Ich weil8 eben nur, dass wir es einmal gebraucht hétten, und ich weil3, dass die [...]
keine Chance hat heraufzukommen.” (1P 9)

Mobilitatsanforderungen von Menschen mit Betreuungspflichten kénnen teilweise nicht oder nur
unter erschwerten Bedingungen mit einem Linienbus befriedigt werden. So ist es etwa laut den per-
sonlich Befragten sehr mihsam, mit Kinderwagen oder Rollstuhl in den Bus einzusteigen. Aul3er-
dem sei der Bus ungeeignet, um gréRere Einkaufe zu transportieren. Fir diese Falle wird ein alter-
natives Verkehrsmittel, meist der Pkw, verwendet. Die Haltestellen seien in manchen Fallen zudem
zu weit vom betreffenden Zielort entfernt. Weitere Einschnitte im Komfort ergeben sich durch Wet-
terexponiertheit an den Haltestellen, durch den hohen Besetzungsgrad bei Schilerinnenfahrten und
das Gebundensein an die Abfahrtszeiten.

Es wurden zahlreiche Einflisse genannt, die die Konkurrenzfahigkeit des Busverkehrs gegentber
anderen Verkehrsmittel herabsetzen. Ein Aspekt sind die vermeintlich hohen Fahrpreise, die den
Bus vor allem fiir Familien nicht rentabel machen wirden. Die Fahrplane und das komplexe Linien-
system sind fur einige befragte Personen schwer verstandlich. Des Weiteren wurden lange Warte-
zeiten, lange Fahrzeiten, viele Umstiege, fehlende Flexibilitdt und Unzuverlassigkeit genannt. Be-
sonders im Winter sei eine zuverlassige Verbindung nicht immer gegeben.

In einigen Fallen wurden die Abfahrtszeiten und Takte der Busse als Problem angegeben. Ein oft
genanntes Thema ist die geringe Anzahl an Verbindungen aul3erhalb des Berufsverkehrs. Dies sei
ein Zeitraum, in dem fir Frauen und Manner mit Versorgungs- und Betreuungspflichten durchaus
Wege zu bewdltigen seien. Auch die Abstimmung der Hin- und Rickfahrzeiten sind teils nicht auf
die Lebensrealitaten der befragten Personengruppe abgestimmt. Eine Person berichtet:

,Nur die Busse, also diese Wieselbusse, die sind ja vorwiegend fiir die Beamten, das heil3t,
da geht einer um 6, um 7 und um 8 und das war’s dann. Also am [Vormittag] nichts mehr.
Und dann am Nachmittag gehen sie dann halt von St. Poélten zuriick. Um 4, um 5, um 6,
vielleicht noch um 7, 8, weil ich nicht.“ (IP 1) ®

Ahnlich ist die Situation am Wochenende. Am Samstag wiirden weniger, am Sonntag unter Um-
standen gar keine Busse fahren.

Anmerkung der Verfasserinnen: Fahrplan Wieselbus Linie H: ab Wiener Neustadt Richtung St. Pélten MO-FR um
5.30 Uhr, 6.00 Uhr, 6.17 Uhr und 7.17 Uhr; ab St. Pélten Richtung Wiener Neustadt MO-FR um 11.52 Uhr, 14.52
uhr, 15.52 Uhr, 16.52 Uhr und MO-DO 17.57 Uhr (Stand: 29.08.2013).
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Schulbusverkehr

,Da missten die Kinder immer standig laufen. Vielleicht ist das gesund, aber ich weif3 nicht,
ob das eine Option ist fir den Schulweg.” (1P 8)

Eines der Hauptprobleme liegt fur viele personlich befragten Personen - angesprochen auf den 6f-
fentlichen Verkehr - im Schulbusverkehr. Besonders die fehlende Abstimmung zwischen Schulan-
fangs- und Endzeiten und Busabfahrts- sowie Ankunftszeiten wurden oft genannt. Sei es, dass der
Bus erst nach Schulbeginn ankommt, der Bus zu knapp nach Schulende losfahrt, das Kind zu lange
nach Schulschluss oder vor Schulbeginn auf den Bus warten muss oder dass die Anschlussbusse
nicht warten: Fast alle Elternteile, die befragt wurden, wussten von einer dementsprechenden Situa-
tion zu berichten. Eltern, deren Kinder weiterfiihrende Schulen besuchen, meinten zudem, dass es
am Abend kein ausreichendes Angebot fur ihre Kinder gebe, mittels Bus vom Bahnhof nach Hause
zu kommen. In vielen Fallen entstiinden dadurch zusatzliche Begleitwege fiir die Betreuungsperso-
nen. Falls verfugbar, wirden diese tberwiegend mit den Pkw bestritten werden.

Auch im Schulerinnenverkehr ist die geringe Anzahl an Verbindungen auf3erhalb der Stof3zeiten ein
Problem. Falls Kinder friilher oder spater als gewéhnlich aus der Schule kommen, steht ihnen oft
keine Mdoglichkeit zur Verfigung, eigenstandig den Wohnort zu erreichen. Sie missen entweder
Wartezeiten in Kauf nehmen oder sind auf Betreuungspersonen, die sie meist mit dem Pkw abholen,
angewiesen. Zudem sind eine dezentrale, periphere Wohnlage und die manchmal damit einherge-
hende Entfernung zur nachsten OV-Station Ursachen fir Last-Mile-Begleitfahrten der Betreuungs-
person.

Einstellungen und Werthaltungen der Eltern Ubertragen sich auch auf das Mobilitatsverhalten der
Kinder. So empfanden die Eltern Fahrzeiten, die relativ zu einem Pkw gesehen unverhéltnisméaRig
langer sind, als unzumutbar fir ihre Kinder. Zudem wollen sie ihren Kindern lange Wartezeiten in
den Haltestellen ersparen. Ein Elternteil dazu:

slch hatte nicht so gern, dass mein Kind 25 Minuten durchschnittlich bei jedem Wind und
Wetter in einer Busstation steht. Weil um ganz ehrlich zu sein, in der Gruppe, und das ist ja
dann oft eine Gruppe, passiert jede Menge Bl6dsinn.” (IP 7)

Manche Eltern nehmen den Begleitweg mittels Pkw zur Schule in Kauf, damit ihr Kind am Morgen
langer zu Hause sein kann. Schlechte Erfahrungen der Eltern in der eigenen Schulzeit kénnen auch
Einfluss darauf nehmen, inwieweit der Schulbus von den Kindern gentitzt wird. So berichtete eine
Mutter:

Lch weild nicht, vielleicht hat mich das auch gepragt von der Schulzeit her. Da bin ich sehr
viel oder fast nur mit den Offentlichen [gefahren]. Und das im Winter zum Bus, und das ist
fur mich alles im Hinterkopf schlechte Erinnerung, weif3t. Oder in der Frih in die Schule
nach Berndorf, von [unverstandlich] nach Berndorf, und da waren echt viele gemeine Kin-
der. [...] Wohl gefiihlt habe ich mich da nie. Vielleicht, dass ich deshalb nicht gern fahre,
weil ich diese Kindheitserinnerungen mitschleppe. Deshalb mdéchte ich es vielleicht auch
meinem Kind ersparen.” (IP 4)

Wie folgender Ausschnitt zeigt, wird die soziale Komponente der Schulbusfahrt aber nicht nur als
negativer sondern auch als positiver Aspekt gesehen:

IP 8: ,Ist eigentlich eh super fiirs Kind. Nicht nur im Auto sitzen. Ich habe mich eigentlich ge-
freut, dass die Kinder [ein] bisschen....”

IP 7:,...Selbsténdig werden.*”
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IP 8: ,Ja, ein bisschen was anderes kennen lernen als nur Autofahren. Das ist so steril,
nicht?“

Die ergénzend durchgefiihrte teilnehmende Beobachtung an drei ausgewéhlten Schulstandorten der
Untersuchungsregion konnte diese oben angeflihrten Aussagen lber die Bring- und Holsituation von
Kindern ergénzen und bestétigen. Die Ergebnisse der teilnehmenden Beobachtung sind im Kapitel
3.3.3 nachzulesen.

Fahrradverkehr

sIch kénnte mir ein Fahrrad kaufen. Das geht aber nur im Sommer. [...] Und eventuell im
Notfall, dass ich halt wirklich das mit dem Rad dann mach. Aber das zieht sich halt ziemlich.
Runter geht es schnell. Aber rauf, das sind immer so Steigungen.” (IP 14)

Dem Rad haftet gréRtenteils das Image eines reinen Sportgerats, einer Freizeitaktivitat an. Als ernst
zu nehmendes Verkehrsmittel fir die taglichen Wege wird es in der Region nur begrenzt wahrge-
nommen. Fir viele Befragten ergibt sich der Griff zum Fahrrad nur bei gutem Wetter und fir Kurz-
strecken. Dieses Image spiegelt sich in der folgenden Aussage wider:

‘

,Der Radweg ist eh super, ja, aber es ist ein Freizeitangebot im Grunde muss man sagen.*
(IP9)

EinbufRen im Komfort sind ein zusétzlicher Grund, auf alternative Verkehrsmodi zurtickzugreifen. So
sind etwa steile Wegabschnitte, hoher Zeitaufwand und schlechtes Wetter Begriindungen gegen
das Radfahren. Der Transport von Gltern sei unter Umstéanden kompliziert und unbequem, weshalb
viele personlich befragte Personen beim Einkaufsweg auf das Rad verzichten. Eine Person gab an:

LWir fahren eigentlich schon viel mit dem Rad. Also wie gesagt in den Kindergarten. Wenn
das nur so drei Gassen weiter ist. Oder zum Turnen, wenn ich zum Turnen fahre, dann fah-
re ich auch mit dem Rad.Oder wenn das Wetter schon ist, nach Berndorf in die Musikschu-
le. Uberall dort, wo ich halt nichts schleppen muss. Einkaufen mit dem Rad ist weniger lus-
tig.” (IP 3)

Auch bei langen Strecken und Begleitwegen ist das Rad oft nicht die erste Wahl, besonders mit
kleineren Kindern, die das Radfahren noch nicht perfekt beherrschen. Scheinbar ist auch hier der
Pkw bei der Verkehrsmittelwahl dominant. So erzahlte eine Person, dass sich die Frage nicht stellen
wiurde, ob bis zur Bushaltestelle geradelt werde, weil sowieso die Gesamtstrecke mit dem Auto be-
waltigt wird. Eine weitere Person, die nicht im Besitz eines Pkws ist, bevorzugt den Bus. Andere
gaben an, gar kein Fahrrad zu besitzen. Der Wohnstandort kann ebenfalls eine Rolle bei der Wahl
des Fahrrads als Verkehrsmittel spielen. So verlauft der in einem Interview geschilderte Weg von
Zuhause zum Radweg Uber eine viel befahrene Stra3e. Vor allem fur Begleitwege stellt dies ein
Problem dar, wie folgende Aussage zeigt:

~Aber es ist trotzdem einmal anstrengend mit drei Kindern, die noch nicht perfekt Rad fah-
ren kénnen. Und Uberhaupt von mir zum Radweg zu gelangen. Also da muss man einfach
schauen. Oder ich sage dann immer, bitte schieben wir bis dorthin. Der Grof3en geht das
aber wieder am Nerv. Dass man das alles einmal auf die Reihe bringt, dass man dort hin-
kommt. Dass der nicht zu schnell fahrt. Und dann haben wir eben unsere Ampel. Und alle
glauben, die Ampel ist so die heile Welt. Im Gegenteil. Die Leute sind durch die Ampel
komplett aulBer Kontrolle.” (1P 2)

Die Entfernung zum Arbeitsplatz sei in manchen Fallen zu gro3 um das Fahrrad als Verkehrsmittel
zu verwenden. Der Diebstahl von Radern ist ein weiteres Thema, welches das Radfahren unattraktiv
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machen kann. Eine interviewte Person bemangelte zudem, dass es keine kindgerechten Rader bei
Fahrradleihsystemen geben wirde.

In manchen Féllen wird aber auch sehr gern auf das Rad zurlickgegriffen. Dann sind es vor allem
Argumente wie Unabhangigkeit, den Nutzen fiir die Gesundheit, ,Frische Luft‘, ,Bewegung“ und
,dmwelt wahrnehmen®. Bei manchen Personen sind es nicht nur Freizeitwege, sondern auch All-
tagswege, die mit dem Fahrrad erledigt werden. Forderlich fur den Griff zum Rad scheint laut Befra-
gung eine zentrale Wohnlage zu sein.

Das ZufuRRgehen

J...] von einem 50er [...] [Anmerkung der Verfasserinnen: gemeint ist die Einhaltung der
Geschwindigkeitsobergrenze von 50km/h] ist nicht zu reden. Und da soll ein Kind Uber die
Stralle kommen? Und die Argumentation, wenn es einen Zebrastreifen gibt, passen die
Kinder nicht mehr auf. Ja, so wird argumentiert. Sie haben einfach so keine Chance. [...]
von da heroben fahren alle mit dem Auto zum Kindergarten.” (IP 9)

Probleme beim Zuful3gehen ergeben sich laut der qualitativen Untersuchung vor allem bei Begleit-
wegen mit Kindern. Durchzugsstrallen seien zu geféhrlich, als dass Kinder sie allein passieren
konnten. Auch an Schutzwegen sei ein gesicherter Ubergang nicht garantiert, da die Auto- und Lkw-
Fahrerinnen vorgeschriebene Tempolimits laut den Einschatzungen der Eltern in vielen Fallen nicht
einhalten. Daraus ergibt sich, dass Eltern ihre Kinder — auch bei ful3laufig zu erreichenden Strecken
— mit dem Pkw zur Schule bringen und somit selbst zu einer potenziellen Gefahrenquelle werden.
Zudem sei das ZufuRgehen nicht bei jedem Wetter komfortabel. Bei Begleitwegen mit Rollstuhl kon-
nen Steigungen zu einem Hindernis werden.

Besonders in zentralen Wohnlagen ist Zuful3gehen fir manche Befragten dennoch sehr attraktiv.
Unabhangigkeit, Gesundheit, die bewusste Wahrnehmung der Umwelt und Umweltschutz werden
als Beweggriinde genannt. Dem Argument, dass man schwere Lasten nur mit dem Pkw und nicht zu
Ful? transportieren kann, widerspricht eine befragte Person mit folgenden Worten:

,und wenn es schon ist, gehe ich zu Ful. Und wenn ich schwere Sachen brauche, gehe ich
halt zwei Tage hintereinander zu Fu3 und nehme immer ein schweres Trumm [Anmerkung
der Verfasserlnnen: einen schweren Gegenstand]. Von dem her, wenn man will, geht es
schon denke ich mir. Es kommt auf die Einstellung drauf an.” (IP 4)

Motorisierter Individualverkehr

Die Auswertung ergab auch, dass einige Personen das Auto als notwendiges Ubel wahrnehmen
und dessen Gebrauch durchaus mit Gefahren assoziieren.

sich fahre mal Uberhaupt nicht gern mit dem Auto. Ich hatte am liebsten, dass wir wieder
unsere Pferde einspannen. Ah weil ich einfach, es ist schon so viel passiert und weil unsere
Familie was mit Autos zu tun hat.” (IP 2)

Bei Begleitwegen mit Kindern — seien es die eigenen oder die Kinder Anderer — ist man sich be-
wusst, welche Verantwortung man als Pkw-LenkerIn tragt. Diese Verantwortung empfinden manche
Befragte als belastend.

Die hohen Kosten fiir Treibstoff und Instandhaltung eines Pkws sind weitere Hemmnisfaktoren, die
im Zusammenhang mit der Pkw-Benutzung genannt wurden. Eine Person identifiziert in ihrem Um-
feld jedoch oft fehlendes Bewusstsein fir diese Kosten oder aber Ignoranz gegeniber denselben,
da der eigene Pkw ein Statussymbol fir viele sei. Tritt der Fall ein, dass ein Pkw nicht finanzierbar
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ist, kann das negative Folgen fiir den Wiedereinstieg und die Mobilitdt haben (siehe Kapitel 4.3.3
.Pkw-Besitz als ein entscheidender Mobilitatsfaktor).

4.3.2 Verkehrsmittelverfiigbarkeit bei den telefonisch befragten Personen

Fast alle der telefonisch befragten Personen besitzen einen Fihrerschein (97,1%), rund ein Drittel
auch einen Motorradfuihrerschein (29%). Entsprechend hoch ist die Anzahl an Pkw in den Haushal-
ten. So gibt es keinen Haushalt, wo kein Pkw vorhanden ist. In einem Viertel der Haushalte (26,5%)
gibt es zumindest einen Pkw, bei mehr als der Halfte (58,1%) zwei Pkw und in jedem 7. Haushalt
(14,1%) sogar mehr als zwei Pkw. In rund 40 Prozent der befragten Haushalte gibt es ein Motorrad
oder Moped, davon in 1,8 Prozent der Haushalte sogar mehr als eines. Bei einem Pkw-Besitz von
1,9 Fahrzeugen pro Haushalt haben 93,2 Prozent der Befragten zu jeder Zeit einen Pkw zu ihrer
Verfligung. Weniger als 1 Prozent hat keinen Zugang zu einem Pkw.

Ebenso wie der Pkw erfreut sich das Fahrrad gro3er Akzeptanz. In 94,3 Prozent der Haushalte ist
mindestens eines vorhanden, in 1,4 Prozent ein Elektrofahrrad.

Die Verkehrsmittelverteilung zeigt, dass Alltagsorganisation von Beruf und Betreuung in erster Linie
mit dem Pkw abgewickelt wird. Offentliche Verkehrsmittel haben bei den telefonisch Befragten eine
untergeordnete Bedeutung fir das Mobilitdtsverhalten. So haben nur 19 Prozent der Befragten eine
Zeit- oder Vorteilskarte zur standigen Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Inwieweit die zur Verfigung stehenden Verkehrsmittel genutzt werden und mégliche Grinde, warum
die Nutzung des Pkw so dominant ist und wenig andere Verkehrsmittel genutzt werden, kbnnen aus
den Aussagen zur Verkehrsmitteleinschatzung in der persodnlichen Befragung abgeleitet werden.

4.3.3 Pkw-Besitz als ein entscheidender Mobilitatsfaktor (personliche Befragung)

Im Rahmen der qualitativen Forschung wurden die Befragungsteilnehmerlinnen gefragt, welche Re-
levanz sie dem Besitz eines Pkws zuschreiben.

Die Ergebnisse zeigen, dass der Besitz bzw. die Verfugbarkeit eines Pkws oft ein entscheidender
Mobilitatsfaktor fur die personlich befragten Personen aus den Regionen Triestingtal und Schnee-
bergland darstellt. Es folgt ein Uberblick tiber die individuell groRten Herausforderungen in der Mobi-
litat der Befragten, wobei zwischen Personen, die uneingeschrankt tber einen Pkw verfligen und
solchen, bei denen dieser Umstand nicht zutrifft, unterschieden wird. Der Mobilitatsalltag dieser bei-
den Gruppen unterscheidet sich teils stark, sodass unterschiedliche Herausforderungen im Unter-
wegssein gemeistert werden missen.

Jene, die uneingeschrankt Uber einen Pkw verfligen, sehen sich in einer Abh&angigkeitssituation
gegentber dem Pkw und beklagen auch die finanzielle Belastung und die hohe Anzahl der zu leis-
tenden Begleitwege. Folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die genannten Herausforderun-
gen der jeweiligen Gruppe.

Menschen aus der Region, die gar nicht oder nur eingeschrankt tber einen Pkw verfigen, sehen
sich hingegen in einem Abhé&ngigkeitsverhaltnis zu anderen Personen und geben an, viel Zeit in die
Koordination und Organisation ihrer Mobilitéat zu investieren. Durch die Last-Mile-Problematik wer-
den manche Wege fiir diese Personengruppe zudem unmdéglich. Das generelle Gefiihl nicht ,Herr
der eigenen Mobilitadt zu sein®, also z. B. abhangig von funktionierenden Anschliissen zu sein oder
der Unsicherheit ausgesetzt zu sein, ob eine Bus im Winter fahren kann, lasst bei dieser Personen-
gruppe das Phdnomen einer generell ,unsicheren Mobilitat* erkennen.
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Die Tabelle 18 zeigt auf, wie viele der persénlich befragten Personen jeweils immer bzw. teilweise
oder nie Uber einen Pkw verfligen kénnen.

PKW-Abhangigkeit
Hohe Anzahl an Begleitwegen PKW als finanzielle
- Last-Mile-Problematik Belastung

PKW-Besitz oder
uneingeschrankte
Verfugbarkeit

‘ Erhéhter Koordinations-

und Organisationsaufwand Unsichere Mobilitat ‘

Abhangigkeit von Eingeschrankte Mobilitat
Anderen — Last-Mile-Problematik

Abbildung 26: Mobilitdtsherausforderungen mit und ohne Pkw

Herausforderungen bei uneingeschrankter Pkw-Verfugbarkeit

Auch bei Verfugbarkeit eines Pkw ergeben sich im Alltag Mobilitatsherausforderungen fir die per-
sonlich befragten Personen. Die dezentrale Wohnlage, die damit einhergehende Entfernung zur
nachsten OV-Station und der laut Erhebungsaussagen nicht immer ideal abgestimmte Schulbusver-
kehr erfordern notwendige Pkw-Begleitfahrten, sowohl mit Kindern als auch mit Alteren, Behinderten
und anderen Personen. Natirlich sind diese Wege bei dieser Gruppe nicht per se ein Problem, im-
merhin verfligen sie ja uneingeschrénkt Uber einen Pkw. Dennoch kdnnen viele Begleitfahrten zur
Belastung im Alltag werden. Folgende Aussage verdeutlicht, wie sich Begleitfahrten auf den Alltag
auswirken kbénnen:

»Ich check das alles, hole die alle ab, die werden alle versorgt, kriegen Essen. Und der gan-
ze Nachmittag schaut so aus, der wird dort zum Sport und die zur Musik und vom Orchester
abholen und, ja. Also ich habe jeden Tag 3, 4 Termine zu bewaltigen. Da bin ich froh, dass
ich mein Auto habe.” (IP 2)

Zudem werden die Betriebs- und Instandhaltungskosten eines Pkws in der Befragtengruppe mit
uneingeschranktem Pkw-Zugang teils als groRe finanzielle Belastung gesehen, gleichzeitig sei ein
Auto aber notwendig. So erzahlt eine Person, dass der Pkw-Besitz notwendig, aber nur mit finanziel-
ler Unterstitzung des Vaters moglich sei:

Frage: ,Und hast du selber ein Auto?*
IP: ,Ja. [...] Was ich mir ohne meinen Papa nicht leisten kénnte, muss ich dazu sagen.” (IP
4)
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Eine dritte zentrale Herausforderung der Personengruppe mit uneingeschranktem Pkw-Zugang ist
die Abhangigkeit vom Pkw. Ahnlich wie bei den Begleitwegen ist diese Abhéngigkeit per se nicht
problematisch, ein Pkw steht ja zur Verfugung. Dennoch wird das Abhangigkeitsverhéltnis von eini-
gen Befragten als problematisch oder unangenehm empfunden.

LWir haben drei Autos, weil ein grol3er Lastwagen ist auch noch dabei. [...] Aber es wirde
nicht gehen ohne. Ich bin ja auch noch zusatzlich fir meine berufliche Tatigkeit viel unter-
wegs. Weil ich ganz oft nach Wien fahren muss zu Terminen. Und das kénnte man zwar mit
dem Zug bewadltigen, aber zum Zug misste ich mit dem Auto fahren. Das Hinfahren ist
meistens weniger problematisch, als das Zurlickfahren, wo ich ja wiederum zu gewissen
Zeiten da sein muss. Was ich aber nur bewaltigen kann, weil ich mit dem Auto fahre und
nicht mit dem Zug. [...] Also ohne Auto wiirde ich auch nicht da wohnen.” (1P 7)

Die fast einvernehmliche Meinung aller Personen innerhalb der Gruppe, die einen Pkw besitzen
bzw. uneingeschrankt tiber einen Pkw verfiigen, ist, dass man sich nicht vorstellen kann, alle Wege
ganzlich ohne diesen zu bewéltigen. So sei ein Pkw beispielsweise bei GroRReinkdufen und Trans-
portfahrten unabdingbar. Auch fur die Arbeitswege gabe es oft keine Alternative zum Auto. Der 6f-
fentliche Verkehr wird in vielen Féllen als nicht leistungsfahig und unattraktiv beschrieben und daher
nicht in Betracht gezogen. Bei Begleitwegen von Alteren und Menschen mit Behinderung bietet die
OV-Infrastruktur nicht die notige Barrierefreiheit, was zur Folge hat, dass ein Pkw das einzig mégli-
che Verkehrsmittel fir die meisten Wege ist. Im Familienverband hat man manchmal auch mehr als
ein Auto, da die Koordination mit nur einem Auto laut der Befragung nicht funktionieren wirde. So
kommt es vor, dass ein Familienmitglied mit dem Pkw in die Stadt pendelt (meist der Mann), und ein
zweites Auto fir die Mobilitat der restlichen Familie notwendig sei. Ein zweiter Pkw stellt jedoch in
manchen Fallen eine hohe finanzielle Belastung des zur Verfigung stehenden Haushaltsbudgets
dar.

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die demographischen und die Mobilitat betreffenden
Attribute der Gruppe mit uneingeschrankter Pkw-Verflgbarkeit unter den personlich befragten Per-
sonen.
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Redion | Alter Ge- Fiahrer- |Verfugung [Verfugung |[Verfugung |Netzkarte |Betreuung |Erwerbs-
9 schlecht |schein Carsharing |OV U
. . . . . 1Kind/ 11 | Hausfrau
SBL 40 w ja immer immer Nie nein Jahre
. Teilzeit /
SBL 39 w ja immer immer kA nein 2 Kinder / 9, Stunden
12 Jahre
kA
. Teilzeit/
. . . . . 3 Kinder /9,
SBL 45 w ja immer immer Nie nein 15, 17 Jahre StuerJen
. . . . . 3 Kinder / 4, | Hausfrau
TRT 43 w ja immer immer nie nein 5,24 Jahre
. Berufstatig
TRT 31 w ja immer immer nie nein 1 Kind /8 / Stunden
Jahre
kA
. . T . . 3 Kinder /3, | Hausfrau
TRT 34 w ja immer teilweise nie nein 6, 10 Jahre
. Teilzeit /
TRT | 36 w ia immer KA KA a LKind /715 Stun-
Jahre
den
. . . . . Behinderte | Arbeits-
TRT 55 w ja immer immer nie nein Person suchend
. . . . . 3 Kinder/4,| Arbeits-
SBL 38 w ja immer immer nie ja 8. 11 Jahre | suchend
. 2 Kinder/ 2, | Arbeits-
SBL kA w Ja immer kA kA kA 4 Jahre suchend

Tabelle 18: Personlich befragte Personen mit unbeschréanktem Pkw—Zugang65

Auch in der telefonischen Befragung stellte sich heraus, dass die Mobilitdt praktisch uneinge-
schrankt durch die Pkw Verfugbarkeit moglich ist und es daher keine Probleme gibt, ein Ziel nicht zu
erreichen, dass aber die Fahrtendienste und die eher erzwungene Pkw-Mobilitat bei den Befragten
Stress auslost. Es wurde sehr héufig der Wunsch geaul3ert, dass sich die Mobilitditsangebote be-
sonders fur die zu betreuenden Personen verbessert, damit diese selbstandiger mobil sein kénnen
und die befragten Personen selbst weniger das Auto nutzen missten.

Herausforderungen bei eingeschrankter Pkw-Verfugbarkeit

Menschen aus der Region, die gar nicht oder nur eingeschrankt Uber einen Pkw verfligen, stehen
vor speziellen Mobilitatsherausforderungen, die sich stark von denen von Personen mit uneinge-
schrénkten Pkw-Zugang unterscheiden.

5 Regionsbezeichnungen: SBL= Schneebergland, TRT= Triestingtal
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Laut der Befragung stellt die Erreichbarkeit mancher Arbeitsstellen ein Problem fir all jene dar, die
nur eingeschrankt tber einen Pkw verfligen kénnen. lhre beruflichen Méglichkeiten werden somit
geschmélert. Diese Stellen sind nicht zuverlassig mit dem OV erreichbar bzw. wére die Wegedauer
hin und retour unzumutbar lang. Besonders in peripheren Lagen ergeben sich schwierige Mobilitats-
situationen fur die Befragten:

,Weil wenn ich dann wirklich im Winter auch da oben arbeiten wirde, ware das Problem,
dass sich die Busgesellschaft vorbehalt, dass bei Verwehungen oder so der Bus nicht fahrt.“
(IP 5)

Erschwerend kommt bei manchen Personen hinzu, dass keine, ihren (hohen) Qualifikationen ent-
sprechenden, Arbeitsplatze in der Wohnregion vorhanden sind. Dies erfordert sehr haufig eine Su-
che nach einer Arbeitsstelle aulRerhalb der Region und damit die Notwendigkeit zu pendein. Dies
geht wiederum mit langeren Wegen und einem erhéhten Anspruch an die Zuverlassigkeit aller Ver-
kehrsmittel in der gesamten Wegekette einher. Eine eingeschrankte Verfiigbarkeit Gber einen Pkw
bedeutet in solchen Fallen, den vorhandenen OV nutzen zu miissen. Wenn dieser nun nicht oder
unzureichend vorhanden ist, sind langere Wegezeiten, inklusive Anschlussprobleme bei Verspatung
eines der benutzten offentlichen Verkehrsmittel die Folge. Bei Personen mit Betreuungspflichten
kann dies zu Unsicherheit und Stress fiihren. Die zu betreuende Person muss ja abgeholt, gebracht,
gepflegt etc. werden.

Oft haben Personen mit eingeschranktem Pkw-Zugang mit der sogenannten ,Last-Mile“-Problematik
zu kédmpfen. Diese Problematik beschreibt den Umstand, dass die letzte Etappe eines oft multimo-
dalen Weges zur Hirde werden kann. Besonders haufig tritt dieses Problematik in Verbindung mit
der OV-Verwendung auf, wenn etwa generell eine gute offentliche Verbindung zur Wohngemeinde
besteht, der Weg von der Haltestelle zum Wohnstandort aber nicht fu3laufig tberwindbar ist und so
zum Problem wird. (Vgl. Frey, Harald; Schopf, Josef-Michael; Ruger Bernhard: 2011)

Einige Situationen, die der Last-Mile-Problematik bei Schulwegen unterliegen, konnten identifiziert
werden. Ein Elternteil berichtete Uber die taglichen Wartezeiten des Kindes:

,Ja das ist eben das Problem dann, wenn es retour geht. Weil am Montag kommt sie um
16:30 nach Puchberg. Da miusste sie warten bis 17:05. Nur wo? Am Bahnhof? Am Dienstag
kommt sie um halb 3, am Mittwoch und Donnerstag kommt sie um halb 4, und am Freitag
kommt sie um halb 2. Und da ist aber keinerlei Verbindung retour bzw. dann mit einer War-
tezeit.” (IP 14)

Die Schiilerinnen und Schiiler haben abhangig vom Wohnstandort des Ofteren Probleme, von der
Haltestelle des OV zum manchmal weiter weg gelegenen Wohnstandort zu gelangen. Personen mit
Betreuungspflichten sind aufgrund dessen gezwungen, die Schilerinnen oder Schiler mit alternati-
ven Beforderungsmitteln abzuholen. Bei eingeschrankter Verfugbarkeit Gber einen Pkw kann dies
problematisch werden. Die begrenzte Verfiigbarkeit Giber einen Pkw wirkt sich zudem hinderlich auf
die Betreuung von Personen, die nicht in der Nahe der befragten Personen leben, aus. Eine Betreu-
ung — etwa in den Nachtstunden — kann nur mit erh6htem Organisationsaufwand erfolgen.

Die Interviewteilnehmerinnen erwahnten auch den erhdhten Koordinations- und Organisationsauf-
wand wenn sie nur eingeschrankt Gber einen Pkw verfiigen kdnnen. Sei es, dass Personen erst mit
einem anderen Verkehrsmittel einen Pkw abholen missen und somit zuséatzliche Wege entstehen.
Oder dass sich Personen — die in einem Haushalt zusammenleben — téglich neu damit auseinan-
dersetzen mussen, wer wann welche Wege erledigen kann. Eine Person, die im Familienverband
Uber ein Auto verfigt, schildert den téglichen Organisationsaufwand folgender Mal3en:
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L,Wir haben ein Auto. Und das brauchen wir beide. Der Sohn fahrt halt mit dem Bus in die
Schule und kommt heute zum Beispiel mit dem Bus nach Hause. Ansonsten oft mit dem
Zug. Und dann ist er zum Holen. Und dann miissen wir immer schauen: ist das Auto da und
wer hat das Auto? Und eben, wenn die Eltern uns brauchen, dann auch ja.” (IP 11)

,und es kommt auch drauf an, unter der Woche, ob es mdglich ist, dass ich ein Auto zur
Verflgung gestellt bekomme oder nicht. Und ja davon bin ich halt unter Anfiihrungsstrichen
halt ein bisschen abhangig.” (IP 14)

Eine Situation, welche von Personen mit eingeschranktem Pkw-Zugang bezlglich ihrer Mobilitat
beschrieben wird, ist die moégliche Abhangigkeit von anderen Personen. Man fiihlt sich oftmals der
Willkiir und Gutmitigkeit von Freundinnen und Freunden, Bekannten, Verwandten oder Taxiunter-
nehmen ausgesetzt.

Folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die demografischen und die Mobilitat betreffenden Attri-
bute der Gruppe mit eingeschrankter Pkw-Verflugbarkeit unter den personlich befragten Personen.

Region | Alter Ge- Fahrer- |Verfugung |Verfugung |Verfigung |Netzkar-|Betreuung |Erwerbs-
9 schlecht [schein |Pkw Rad Carsharing 0 fur tatig
P Praktikum
SBL 36 w Ja Teilweise Immer KA Nein | Altere Per- | o inden
sonen
kA
1 Kind mit Arbeits-
Behinderung | suchend
SBL 56 M Ja Teilweise Immer kA Nein ../ 16 und
altere Per-
sonen (El-
tern)
1 Kind mit Arbeits-
Behinderung | suchend
SBL 49 w Ja Teilweise Immer kA Nein ../ 16 und
altere Per-
sonen (El-
tern)
L . . 3 Kinder / 5, Selbst-
TRT 34 w Ja Teilweise Immer Nie Nein 8, 10 Jahre standig
SBL KA W Ja Sehr einge- KA KA KA 1Kind/14 | Arbeits-
schrankt Jahre suchend

Tabelle 19: Personlich befragte Personen mit eingeschranktem Pkw-Zugang®

4.3.4 Mobilitatsverhalten der telefonisch befragten Personen

In den vorangegangen Abschnitten wurde beschrieben, welche Mobilitdtsmdéglichkeiten den Perso-
nen der Zielgruppe in den Untersuchungsregionen zur Verfiigung stehen und wie sie diese in ihrem
Alltag nutzen. Im nachsten Abschnitt soll nun beleuchtet werden, wie sich das Angebot und die An-
spriche der Personen im Alltag auf das konkrete Verhalten der befragten Personen wirklich aus-

®  Regionsbezeichnungen: SBL= Schneebergland, TRT= Triestingtal
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wirkt. Dazu wurde das Mobilitatsverhalten fiir einen konkreten Stichtag in der telefonischen Befra-
gung abgefragt. Die Ergebnisse werden im folgenden Kapitel zusammengefasst.

Mobilitatskennziffern

Wegeanzahl, Wegeldnge und Modal Split

Die Untersuchung des Mobilitatsverhaltens an einem konkreten Stichtag zeigt, dass die Anzahl der
taglichen Wege mit 4,6 hoch (Frauen: 4,8, Manner 3,9) ist. Die Unterschiede sind jedoch nicht signi-
fikant, da die Standardabweichung in beiden Gruppen hoch ist. Die durchschnittliche Weglange
betragt 12,8 km mit einem Median von 6 km, wobei die befragten Manner mit 17,3 km deutlich lan-
gere Wege zuriicklegen als die befragten Frauen mit 11,5 km. Fast die Halfte der Wege (48%) ist
kurzer als 5 km, 38 Prozent kiirzer als 1 km. Die tagliche Reisezeit (Summe aller Wegedauern einer
Person an einem Tag) zeigt kaum Unterschiede zwischen Mannern (83 Minuten) und Frauen (80
Minuten).

An den untersuchten Tagen wurden 83,2 Prozent der Wege als Lenkerln mit dem privaten Pkw zu-
riickgelegt, 12,4 Prozent zu FuR oder mit dem Rad. Offentliche Verkehrsmittel haben nur einen An-
teil von 2,9 Prozent an den Wegetappen.

Wegezweck Bringen und Holen

Der Anteil der Wege, bei denen Personen geholt oder gebracht werden, ist mit 40 Prozent hoch.
Hier bestehen signifikante Unterschiede zwischen den Geschlechtern: Frauen haben im Durch-
schnitt 2,1 Hol- und Bringwege pro Tag, Manner 1,1. Wenn die Arbeitswege weit sind, sind haufig
auch die Hol- und Bringwege weit. Die mittlere Weglange der Hol- und Bringwege betragt weniger
als 3 km, wobei 75 Prozent sogar weniger als 2 km lang sind. Hier gibt es keine signifikanten Unter-
schiede zwischen den Geschlechtern; die Wege der Frauen (3,0 km) sind etwas langer als jene der
Manner (2,6 km).

13 Prozent aller Wege sind Hol- oder Bringwege zur/von der Schule, 8 Prozent in den/vom Kinder-
garten. Dies entspricht der Tatsache, dass die Stichprobe Uberdurchschnittlich viele Familien mit
alteren Kindern enthélt. Die Hol- und Bringwege im Zusammenhang mit Freizeitaktivititen machen
nur 7 Prozent aller Wege aus.
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Fahrrad
3,6%

Zug 1,9%
Bus 0,2%
~\

PKW
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0,9%

PKW
Lenkerln
83,2%

Abbildung 27: Modal Split am Stichtag
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Abbildung 28: Wegezwecke am Stichtag
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Arbeitswege

Bei Fragen zu den Arbeitswegen im Allgemeinen gaben knapp 30 Prozent der Personen (29%) an,
dass zwischen Wohnort und Arbeitsort weniger als finf Kilometer liegen; bei 29 Prozent sind es
mehr als zwanzig Kilometer. Der private Pkw ist das meist verwendete Verkehrsmittel auf dem Weg
zur Arbeit. Er wird von 70,0 Prozent (68 Prozent der Manner und 71 Prozent der Frauen) der telefo-
nisch Befragten regelmaRig auf ihrem Weg zur Arbeit verwendet. Es bestehen keine signifikanten
Unterschiede zwischen Mannern und Frauen im Hinblick auf das am Weg zur Arbeit tblicherweise
genutzte Verkehrsmittel. Wahrend der Zug von knapp 22 Prozent und das Fahrrad von rund 5 Pro-
zent (mehr Manner als Frauen) der Befragten regelmafig auf dem Weg zur Arbeit genutzt werden,
spielen das zu Ful3 gehen (1,8%) trotz der zum Teil kurzen Wege und der Bus (0,7%) kaum eine
Rolle.

Verglichen mit der mittleren Lange der Arbeitswege von 20,1 km, lasst die durchschnittliche Wege-
lange an einem Tag von 12,8 km vermuten, dass die weiteren taglichen Wege am Tag wesentlich
kirzer sind.

Zu FulR 2%

Fahrrad 5%

ov
(vor allem Z
22%

PKW Lenkerln
PKW _I 70%
Mitafahrerin 1%

Abbildung 29: Ubliches Verkehrsmittel auf Arbeits-/Ausbildungswegen

Wege mit dem Pkw

An den untersuchten Tagen wurden 83,2 Prozent der Wege als Lenker mit dem privaten Pkw zu-
riickgelegt, 12,4 Prozent zu FuR oder mit dem Rad. Offentliche Verkehrsmittel haben nur einen An-
teil von 2,9 Prozent an den Wegen. Wege mit dem Pkw haben eine durchschnittliche Lange von
13,4 km mit einem Median von 7 km. 11 Prozent der Pkw-Wege sind kirzer als 1 km, ein Drittel
(29%) kiirzer als 3 km und 40 Prozent kiirzer als 5 km.

Tabelle 20 zeigt die Korrelationsmatrix fir Betreuung, Erwerbstétigkeit und Mobilitatsverhalten. Nur
die Korrelationen >=0.2 oder <=-0.2 sind hier angegeben. Die Tageswegeldnge héngt sehr stark mit
der Lange des Arbeitsweges zusammen. Wenn die Entfernung zum Arbeitsort weit ist, dann sind
meist auch die Entfernungen zur Betreuungseinrichtung der Kinder weit und umgekehrt. Ein Grund
dafur dirfte die Wahl der Betreuungseinrichtung nahe des Arbeitsplatzes bzw. der Ausbildungsstétte
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sein. Ein Zusammenhang zwischen der Anzahl der Hol- und Bringwege und Betreuungs- bzw. Ar-
beitsdauer kann aus den Daten nicht abgeleitet werden. Die Aufgabe, Personen in Betreuungsein-
richtungen zu bringen bzw. sie abzuholen, wird zwischen den verantwortlichen Personen individuell
geregelt.

Betreuung pro Tag [h] 1,00

Betreuungszeit 0,59 1,00

Weglange bei Hol- und
Bringwegen

Wochenarbeitszeit -0,35 -0,22 1,00

1,00

Lange des Arbeitsweges 1,00

Tagesfahrweite 0,42 0,61 1,00

Keine Hol- und Bring-
wege

Keine Arbeitswege 0,45 -0,22 1,00

0,60 -0,20 -0,23 1,00

Keine Wege 0,42 0,75 -0,06

Tabelle 20: Korrelationsmatrix fur Betreuung, Erwerbstatigkeit und Mobilitatsverhalten (alle
dargestellten Korrelationen sind signifikant)

Die Ergebnisse zeigen, dass es in der Mobilitat signifikante Unterschiede zwischen Méannern und
Frauen bzw. auch zwischen Personen, die eine hohe Stundenzahl am Tag berufstatig sind oder flr
die Betreuung anderer Personen verantwortlich sind. Fir beide dieser Gruppen gilt jedoch, dass die
einzige Mdglichkeit, dabei das Alltagsleben mit Beruf, Betreuung und Mobilitdt bewaltigen zu kdn-
nen, die Nutzung eines PKW ist. Die PKW Verfiigbarkeit ist bei Mannern und Frauen der Stichprobe
nahezu gleich verteilt. Die Verteilung der Betreuungsarbeit und Berufstatigkeit ist dagegen nicht
gleichmafig verteilt. Frauen arbeiten weniger und betreuen dafir mehr andere Personen. Betrachtet
man Betreuung und Berufstatigkeit, kann klar gezeigt werden, dass Frauen in Summe einer hdheren
Belastung ausgesetzt sind - obwohl in der Untersuchung Téatigkeiten im Haushalt nicht mit einbezo-
gen wurden.

Unterschiede zwischen Mannern und Frauen

Auf den Stichtag bezogen sind die einzelnen Wege der telefonisch befragten Frauen durchschnitt-
lich um fast 6 km kirzer als bei den Mannern und sie brauchen pro Weg auch etwa 4 Minuten weni-
ger Zeit. Da die Frauen jedoch pro Tag wesentlich mehr Wege zuriicklegen, sind sie in Summe in
etwa gleich lang mobil wie die Manner

Unterscheidet man zwischen den verschiedenen Wegezwecken, zeigt sich, dass der Unterschied
bei den Arbeitswegen ahnlich ist: bei Frauen sind diese Wege im Durchschnitt 7 km kurzer als bei
den Mannern und sie brauchen daflir ca. 4 Minuten weniger Zeit. Bei den Bring- und Holwegen ist
der Unterschied geringer: hier brauchen Frauen durchschnittlich 3 Minuten weniger fur ca. 2 km
kirzere Wege. Die Einkaufswege sind bei Frauen etwa einen Kilometer kirzer, dafir wird jedoch
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durchschnittlich 2 Minuten mehr Zeit benétigt. Fir private Erledigungen werden etwa die gleichen
Entfernungen zurtickgelegt, Frauen bendétigen im Durchschnitt jedoch 5 Minuten mehr Zeit dafiir. Da
der Motorisierungsgrad bei Frauen und Mannern in der Untersuchungsregion recht hoch ist und sich
auch die Verkehrsmittelwahl zwischen den Geschlechtern wenig unterscheidet, sind die Differenzen
bei den Entfernungen und der benétigten Zeit daftir nicht hoch.

Frauen Manner
Lange | Dauer Lange | Dauer Anzah
Wegezweck (km) (Min) (km) (Min)
Arbeit 18,8 00:23 25,9 00:27
Bringen/Holen 7,3 00:11 688 9,8 00:14 114
Einkauf Lebensmittel 8,9 00:14 264 9,8 00:12 41
Freizeit 14,2 00:21 133 18,5 00:21 43
Private Erledigung 9,9 00:16 99 9,5 00:11 14

4.3.5 Mobilitatskennziffern im Untersuchungsgebiet - Unterschiede zwischen dem
Triestingtal und dem Schneebergland

Aus dem Triestingtal nahmen 215 und aus dem Schneebergland 213 Personen an der telefonischen
Befragung teil. Die Geschlechterverteilung der Befragten ist in beiden Regionen nahezu identisch.
Beziiglich der sozio-demografischen Merkmale weisen die Stichproben aus den beiden Kleinregio-
nen zum Teil Unterschiede auf, wie Tabelle 21 veranschaulicht.

Im Triestingtal verfligen 47 Prozent der Befragten Uber einen Bildungsabschluss mit Matura oder
hoéher, im Schneebergland sind dies 54 Prozent der Befragten. Die Beschéaftigungsquote ist in bei-
den Teilstichproben mit ungeféhr 86 Prozent etwa gleich hoch. Die Einkommensverteilung ist in
beiden Kleinregionen ahnlich. Das durchschnittliche Alter der telefonisch Befragten ist im Triestingtal
mit 42,1 Jahre vergleichbar mit Durchschnittsalter von 42 Jahren im Schneebergland. Die Alters-
klasse der 50- bis 64-jahrigen Personen ist etwas starker reprasentiert. Ahnlich ist auch die mittlere
HaushaltsgréR3e mit 4 Personen pro Haushalt im Triestingtal und 3,9 Personen im Schneebergland.
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Variable Gesamt | Triestingtal | Schneebergland
Geschlecht Mannlich 23% 24% 23%
(n=436)
Weiblich 7% 76% 7%
Alter (n=434) <18 0% 0% 0%
18-29 5% 6% 5%
30-34 9% 9% 9%
35-39 21% 21% 21%
40-44 25% 25% 25%
45-49 24% 21% 27%
50-64 15% 18% 12%
65+ 0% 0% 0%
Ausbildung Kein Schulabschluss 1% 0% 2%
(n=245)
Pflichtschule 3% 5% 1%
Lehrabschluss 38% 42% 34%
Hohere Schule ohne Matura 8% 6% 9%
Hohere Schule mit Matura 22% 20% 25%
Fachhochschule 8% 8% %
Universitat 19% 18% 20%
Andere 1% 1% 2%
SWIEIEEE Verheiratet 76% 7% 75%
(n=434)
Lebensgemeinschaft 8% 8% 8%
Geschieden 7% 8% 6%
Getrennt lebend 1% 0% 1%
Ledig 8% 7% 8%
Verwitwet 1% 0% 1%
Erwerbs- Keinen 10% 11% 10%
status(n=436)
Erwerbstatig 87% 86% 87%
In Ausbildung 2% 2% 1%
Beides 1% 1% 1%
Anzahl der 1 0% 0% 0%
Haushalts-
mitglieder 2 6% 6% 6%
(n=435) 3 26% 27% 25%
4 44% 44% 45%
5 15% 13% 18%
>5 8% 9% 6%
Anzahl der 0 1% 204 1%
Erwerbs-
tétigen im 1 23% 23% 23%
Haushalt 2| 70% 69% 70%

67 Aufgrund von technischen Problemen mit den Computer-gestiitzten-Befragungs-System sind die Angaben zur

Ausbildung nur von 245 Personen nutzbar
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(n=433) >2 6% 6% 6%
Anzahl der 0 50 204 0%
Kinder im
Haushalt 1| 36% 19% 21%
(n=435) 2| 44% 58% 53%
3| 13% 19% 24%
4 1% 2% 2%
Haushalts- <500 EUR 36% 0% 2%
Aquivalent-
Einkommen <:1,000 EUR 15% 3% 3%
68
(OECD) <=1,500 EUR 22% 9% 7%
(n=405)
<=2,000 EUR 20% 14% 15%
> 2,000 EUR 8% 74% 73%

Tabelle 21: Stichprobenbeschreibung der telefonisch Befragten, unterschieden nach Klein-
regionszugehdorigkeit

In den Mobilitdatskennziffern zeigen sich zum Teil signifikante Unterschiede zwischen den beiden
Kleinregionen im Untersuchungsgebiet. So ist die mittlere Anzahl der taglichen Wege pro Person im
Schneebergland mit 4,8 Wegen am Tag signifikant héher als im Triestingtal (4,5 Wege pro Tag) bei
gleichem Median von 4 Wegen am Stichtag (Gesamtstichprobe 4,6 Wege pro Tag).

% Das Aquivalenzeinkommen eines Haushalts dient zur besseren Vergleichbarkeit der Werte, da es das einer Per-

son zur Verfigung stehenden Budgets unter Beachtung der Haushaltsgrofie angibt. Es errechnet sich aus dem
verflgbaren Haushaltseinkommen dividiert durch die Summe der Personengewichte im Haushalt. Die Personen-
gewichte werden auf Basis der EU-Skala berechnet: erste Person = 1,0; zweite und jede weitere Person = 0,5 auRRer
Kinder janger als 14 Jahre = 0,3.
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I I
Triestingtal Schneebergland

Abbildung 30: Boxplot69 zum Median der mittleren taglichen Wegezahl mit 25% und 75%
Quartilen (n=1.845 Wege)

Die mittlere tagliche Weglange belauft sich im Triestingtal auf 52,61 km. Das ist signifikant niedriger
als die mittlere tagliche Wegelénge der telefonisch Befragten im Schneebergland mit 66,5 km (Ge-
samtstichprobe im Mittel 59,3 km). Die weiteren Distanzen spiegeln sich neben Merkmalen der Inf-
rastruktur, der Auslastung des Verkehrssystems und der gewahlten Verkehrsmittel auch in der Zeit
wieder, die im Verkehr verbracht wird. So betragt die mittlere téagliche Wegdauer im Triestingtal 73,5
Minuten. Der Wert ist signifikant niedriger als im Schneebergland, in dem die Befragten im Durch-
schnitt 90,3 Minuten am Tag unterwegs sind (Gesamtstichprobe 81,4 Minuten).

Auf Ebene der Wege betrachtet spiegeln sich die signifikanten Unterschiede zwischen den Kleinre-
gionen ebenfalls wieder. Ein Weg dauert im Triestingtal durchschnittlich 16,5 Minuten, im Schnee-
bergland hingegen 18,4 Minuten. Nicht signifikant sind die Unterschiede in der mittleren Weglange,
auch wenn die durchschnittliche Wegléange im Schneebergland mit 13,6 km tber der im Triestingtal
(11,9 km) liegt. Die fehlende Signifikanz ist auf die hohen Varianzen in den Langen der einzelnen
Wege begriindet.

Vergleichbar &hnlich ist die Verkehrsmittelwahl in den beiden Kleinregionen. Der 6ffentliche Perso-
nenverkehr spielt bei der Verkehrsmittelwahl am Stichtag in beiden Kleinregionen eine unbedeuten-
de Rolle. Es wird deutlich, dass disperse Raumstrukturen und das geringere Angebot im Offentli-
chen Verkehr, vor allem was schienengebundene Verkehrsmittel anbelangt, bei gleichzeitig hoher
Pkw-Verfugbarkeit und weiten Distanzen im Schneebergland dazu fuhren, dass der offentliche Ver-
kehr nahezu gar nicht genutzt wird.

% In der Box in der Boxplot-Darstellung liegen 50 Prozent aller Werte. Der Strich in der Box stellt den Median dar.

Die restlichen Werte liegen aul3erhalb der Box, dargestellt durch die gestrichelten Linien ober- und unterhalb der
Box. Die Punkte auRerhalb der Linie sind Ausrei3er. Durch die Darstellung wird die Streuung und Abweichung der
Werte vom Median verdeutlicht.
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Triestingtal Schneebergland
(n=904 Wege) (n=941 Wege)

PKW-/ MRad-Lenken 85% 87%
Pkw-Mitfahren 1% 1%
ov 3% 1%
Rad 3% 4%
zu Fu 8% 7%

Tabelle 22: Verkehrsmittelwahl am Stichtag in den Kleinregionen Triestingtal und Schnee-
bergland (n=1.845)

4.4 Die Rolle der Mobilitat im Spannungsfeld zwischen Beschaftigung und
Betreuung

Wie im Kapitel 4.2.2 bereits erwahnt, wurde die Verteilung von Erwerbs- und Betreuungsarbeit in
Familien bereits in zahlreichen Studien untersucht, dabei wurden groRe Unterschiede zwischen
Mannern und Frauen festgestellt. Und wie in den vorangegangenen Abschnitten dargestellt, unter-
scheidet sich auch das Mobilitdtsverhalten zwischen Mannern und Frauen stark: Frauen legen im
Durchschnitt kurzere Wege, mehr Wege pro Tag und mehr Hol- und Bringwege zuriick als Manner
(DfT 2007; Duchéne 2011; Infas. Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH; Deutsches
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V. Institut fir Verkehrsforschung: 2010; Rosenbloom 2006; Uteng
and Cresswell 2008). Auch der Aktionsradius von Frauen ist kleiner als der von Mannern und der
Anteil an Einkaufswegen ist bei Frauen groRRer. Dieser Effekt verstarkt sich vor allem, wenn Kinder
im Haushalt leben. Wie Betreuung, Erwerbstéatigkeit und Mobilitat in Relation stehen, wurde bisher
jedoch in Studien noch wenig untersucht. Fir die Untersuchungsregion wird daher im folgenden
Abschnitt diskutiert, wie die unterschiedlichen Aktivitadten durch Wegeketten verbunden werden und
welche Zusammenhange es zwischen Mobilitdt und Beschaftigung und Betreuung in der Bevdlke-
rung in der Region gibt.

4.41 Wegeketten der telefonisch Befragten

Wegekette von Personen mit Betreuungsaufgaben

Der folgende Abschnitt geht auf die Gestaltung der alltdglichen Mobilitat im Untersuchungsgebiet
ein. Ausgangspunkt ist die Annahme, dass Personen mit Betreuungspflichten am Land wie in der
Stadt durch ihre gro3e Anzahl an verschiedenen Aufgaben auch komplexe Wegeketten haben. Das
heil’t, dass diese Personen bei einem Ausgang Wege mit mehreren Wegzwecken kombinieren und
beispielsweise, den Weg zur Arbeit mit Wegen fur andere Aktivitdten wie Holen und Bringen oder
Einkaufen verbinden.

Die Wahl des Berichtstages war maf3geblich daran gebunden, dass an diesem Tag sowohl die Akti-
vitat Erwerbsarbeit, als auch die Aktivitat Betreuung angefallen ist. Erwerbstatigkeit konnte dabei
sowohl zu Hause, als auch an einem dritten Ort stattfinden. Die Betreuung konnte die Betreuung zu
Hause, als auch an dritten Orten und das Holen und Bringen umfassen. Am Stichtag berichteten 15
Prozent der Manner und 84 Prozent der Frauen mindestens einen Hol- oder Bringweg. Bei den an-
schlieRenden Analysen wurden die Gruppen der Personen mit und ohne Hol- und Bringwegen ge-
trennt betrachtet. Die Gruppe mit Hol- und Bringwegen am Stichtag umfasst 246 Personen, davon
37 Manner und 209 Frauen, die 40 Prozent der Manner und 78 Prozent der Frauen der Gesamt-
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stichprobe entsprechen. Die Betrachtung der Gruppe gibt einen Hinweis auf die genderspezifischen
Verteilung der Aufgaben fiir Holen und Bringen im Haushalt. Das Holen und Bringen von betreuten
Personen wird in den meisten Fallen von Frauen Ubernommen. Manner nehmen Betreuungsaufga-
ben vor allem im hauslichen Umfeld wahr.

Anzahl taglicher Ausgéange

54 Prozent der Befragten haben einen Ausgang pro berichteten Tag, d. h. dass sie einmal pro Tag
die Wohnung verlassen und Wege zuriicklegen, um Aktivitdten auszuiiben. Der Median liegt sowohl
bei Mannern als auch bei Frauen bei einem Ausgang pro Tag, die mittlere Ausgangshaufigkeit vari-
iert zwischen Mannern und Frauen. Wahrend 61 Prozent der Manner ausschlie3lich einen Ausgang
pro Tag haben, sind dies bei den Frauen nur 51 Prozent, was bedeutet, dass Frauen eher im Ver-
lauf des Tages in die Wohnung zurlickkehren und von dort zu einem weiteren Ausgang starten als
Méanner. Der Anteil der Frauen, die mehr als zwei Ausgange am Tag haben, ist mit 26 Prozent héher
als der der Manner (19%). Bei Personen, die am Stichtag mindestens einen Hol- oder Bringweg
hatten, liegt der Median fir Manner und Frauen bei zwei Ausgangen ohne signifikante Unterschiede.
Dass Frauen dieser Gruppe dennoch haufigere Ausgange haben, verdeutlicht die nachstehende
Abbildung. Hier weisen Frauen eine noch héhere Anzahl an Ausgéngen mit deutlich héherer Varianz
als Manner auf.

Manner Frauen

Abbildung 31: Anzahl der Ausgéange am Stichtag von Mannern und Frauen mit mindestens
einem Hol- oder Bringweg am Stichtag (n=246)

Weganzahl pro Ausgang

Eine Wegekette besteht aus allen Wegen, die zur Austibung von Aktivitdten wie Arbeiten, Holen und
Bringen, Einkaufen etc. im Rahmen eines Ausgangs getatigt werden. Im Mittel werden bei einem
Ausgang 2,7 Wege zu einer Wegekette kombiniert. So umfassen 60 Prozent der Ausgénge zwei
Wege, 35 Prozent der Ausgange 3 und mehr Wege, ohne signifikante Unterschiede zwischen Frau-
en und Mannern. Die Untersuchung der Wegeketten auf Basis der Stichtagserhebung betont die
hohe Zahl an Hol- und Bringwegen der Befragten und bestétigt die Hypothese nur bedingt, dass die
betrachtete Zielgruppe bei einem Ausgang mehrere Wege zu einzelnen Aktivitaten zu komplexen
Wegeketten verbindet.
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Abbildung 32: Haufigkeit von Wegeketten mit einer bestimmten Anzahl an Wegen (n=740)

Die haufigste Wegekette kombiniert die Aktivitat Holen und Bringen mit dem Weg zurlick an den
Wohnstandort. Einer entsprechenden Wegekette werden fiir 24 Prozent aller Ausgénge am Stichtag
fur die Gesamtstichprobe berichtet. Werden nur die Personen mit mindestens einem Hol- oder
Bringweg am Stichtag betrachtet, macht diese Wegekette mit 33 Prozent den hdchsten Anteil aller
Ausgénge aus. Abbildung 33 stellt die relativen Haufigkeiten dar, mit der Wege fir Aktivitaten zu
Wegeketten aneinander gereiht werden.
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1

Legende: Arb = Arbeit, B/H = Bringen / Holen, E = Einkauf, Son = Sonstiges, W = Wohnung, Aus = Ausbildung,
F = Freizeit

Abbildung 33: Relative Haufigkeit der Abfolge von Aktivitaten auf Wegeketten (Hin- und
Rickwege) normiert auf 100 Prozent (n=740)

Bezogen auf alle Befragten wird die Wegekette fir die Aktivtaten Wohnen - Arbeiten — Wohnen mit
18 Prozent aller Ausgange am zweithaufigsten berichtet. Betrachtet man hier nur die Personen mit
mindestens einem Hol- und Bringweg am Stichtag, schiebt sich die Wegekette Wohnen — Ein-
kauf/private Erledigungen — Wohnen (8% aller Ausgange) vor die Arbeitsplatz orientierten Wegeket-
te (7% aller Ausgange) an zweite Stelle. Die Wegekette Wohnen — Freizeit — Wohnen macht 7 Pro-
zent (6% bei Personen mit Hol- und Bringweg am Stichtag) aller Ausgéange aus. Die relativ einfa-
chen Wegeketten machen demnach 59 Prozent aller Wegeketten der telefonisch befragten Perso-
nen aus (bei jenen mit Betreuungspflichten 549%).

Komplexere Wegeketten, die mehr als drei Aktivitaten bzw. zwei Wege kombinieren, haben der An-
nahme widersprechend nur einen kleinen Anteil an den Ausgangen am Stichtag. So haben Wege-
ketten, bei denen der Weg, z. B. zur Arbeit mit anderen Aktivitdten wie z. B. mit Holen und Bringen
oder Einkaufen kombiniert wird, geringe Anteile:

Die Wegekette Wohnen — Holen und Bringen — Arbeiten — Wohnen hat einen Anteil von 5 Prozent
an allen Ausgangen, die Verkettung der Aktivititen Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnung
einen Anteil von 3 Prozent. Bei nur 3 Prozent aller Ausgange werden auf dem Weg von zu Hause
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zur Arbeit und auf dem Weg von der Arbeit nach Hause noch Wege zum Holen und Bringen zurick-
gelegt. Bei Personen die mindestens einen Hol- oder Bringweg am Stichtag hatten, hat diese Wege-
kette einen Anteil von 4 Prozent an allen Ausgéngen. Die Wegekette, die Holen und Bringen mit
dem Arbeitsweg verbindet kommt auf einen Anteil von 6 Prozent aller Ausgange.

Méanner und Frauen unterscheiden sich deutlich in ihren Wegeketten. Manner haben signifikant hau-
figer die Wegekette Wohnen — Arbeiten — Wohnen als die Wegekette Wohnen — Holen/Bringen —
Wohnen, bei Frauen ist es genau umgekehrt. Es konnten 76 Prozent der Wegeketten den Aktivita-
ten in der Tabelle 23 zugeordnet werden, welche die zehn haufigsten Wegeketten darstellt.

Aktivitaten in der Wegekette Wegketten der Wegeketten der
gesamte Stich- Personen mit
probe (n=740) Hol-/Bringweg

am Stichtag
(n=488)

Wohnen — Holen/Bringen - Wohnen 24% 33%

Wohnen — Arbeiten — Wohnen 18% 7%

Wohnen — Einkaufen — Wohnen 10% 8%

Wohnen — Freizeit — Wohnen 7% 6%

Wohnen — Holen/Bringen — Arbeiten - Wohnen 5% 6%

Wohnen — Arbeiten — Einkaufen - Wohnen 3% 1%

Wohnen — Holen/Bringen — Arbeiten — Holen/Bringen - Wohnen 3% 1%

Wohnen — Holen/Bringen — Einkaufen - Wohnen 3% 5%

Wohnen — Holen/Bringen . Holen/Bringen - Wohnen 2% 1%

Wohnen — Arbeiten — Holen/Bringen - Wohnen 1% 1%

Sonstige Aktivitdten nicht zuordenbar 24% 20%

Tabelle 23: Die zehn haufigsten Wegekettenmuster in der Untersuchungsregion fir Perso-
nen mit und ohne Hol- und Bringweg am Stichtag

Verkehrsmittelwahl auf den Wegeketten

Wegeketten werden in den seltensten Fallen multimodal zurtckgelegt. Das dominierende Ver-
kehrsmittel ist der private Pkw; 82 Prozent der Wegeketten werden als reine Pkw Wege zuriickge-
legt, bei denen die Befragten selbst fahren (als Mitfahrende 0,7% der Wegeketten). Ausschliel3lich
zu Ful3 werden 7,7 Prozent, ausschlie3lich mit dem Fahrrad 3,8 Prozent der Wegeketten zuriickge-
legt. Bei lediglich 5,9 Prozent der Wegeketten wird mehr als ein Verkehrsmittel genutzt. Der 6ffentli-
che Verkehr wird bei 1,8 Prozent aller Wegeketten gewahlt und mit Ful3 oder Radwegen kombiniert.
In 4,1 Prozent der Félle wird der private Pkw mit einem weiteren Verkehrsmittel wie Fahrrad, Offent-
licher Verkehr und ZufuRgehen kombiniert.

Entfernungen und Reisezeiten pro Ausgang

Die pro Ausgang zuriickgelegten Entfernungen sind fir Personen ohne Hol- und Bringwege hoher.
Hier liegt die mittlere Distanz bei 42,8 km; mit 55,8 km bei Mannern und 38,9 km bei Frauen. Auch
wenn der Median der zuriickgelegten Distanzen bei Mannern und Frauen &hnlich ist, legen vor allem
Manner bei ihren Ausgédngen zum Teil sehr hohe Distanzen zuriick. Diese kénnen in erster Linie
weiten Pendeldistanzen auf Arbeitswegen zugeordnet werden. Dies bestétigt auch die Betrachtung
der mittleren Reisezeiten pro Ausgang von 55,9 Minuten. Wahrend der Median bei Mannern und
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Frauen sowie bei Personen mit und ohne Hol- und Bringwege ahnlich sind, sind die Varianzen bei
Méannern deutlich héher als bei Frauen.

Viele einzelne Wege in den Wegeketten sind lang. Aber es gibt auch Wegeketten die nur aus kurzen
Wegen bestehen. Diese sind insofern interessant, als dass sich hier Fahrradfahren oder Zufu3ge-
hen als Alternativen zur Nutzung des privaten Pkw anbieten wiirden. Es haben 31 Prozent aller 740
Wegeketten keinen Weg, der langer als 3 km ist, 40 Prozent aller Wegeketten beinhalten keinen
Weg von mehr als 5 km.

Zusammenfassung und Schlussfolgerung zu den Wegeketten

Die Wegeketten der Personen im Untersuchungsgebiet sind eher einfach. Zumeist wird nur eine
Aktivitdt pro Ausgang ausgetibt. Dann kehren die Befragten wieder an lhren Wohnstandort zurtick.
Nur knapp die Halfte der Befragten hat am Stichtag mehr als einen Ausgang. Frauen haben haufiger
mehr Ausgange als Mé&nner. Personen, die am Stichtag mindestens einen Hol- oder Bringweg hat-
ten, haben ebenfalls mehr Ausgénge. Hier ist der Anteil der Frauen hoch. Auch die Anzahl der We-
ge in den Wegeketten ist bei den Frauen héher als bei Mannern, jedoch sind diese Unterschiede
nicht signifikant. Wenn Personen Hol- und Bringwege am Stichtag haben, haben Wegeketten mit
Aktivitaten rund um das Holen und Bringen den héchsten Anteil an allen Ausgéngen. Bei der Ge-
samtstichprobe nehmen Arbeitsplatz bezogene Wegeketten den héchsten Anteil ein. Dies kann
damit erklart werden, dass die Mobilitéat der zu betreuenden Personen in der Gruppe der erwerbsta-
tigen Personen in vielen Fallen Uber Schulbusse sichergestellt werden. Es ist anzunehmen, dass es
sich dabei um eher altere Kinder handelt.

Gut ein Drittel der Wegeketten beinhalten keine Wege, die langer als drei Kilometer sind. Hier ist
Potential fir eine Pkw-unabhangige Mobilitat von Betreuenden und Betreuten vorhanden. Das Fahr-
rad und das ZufuRgehen stellen bei Entfernungen bis zu funf bzw. drei Kilometern akzeptable Alter-
nativen dar, vorausgesetzt, dass die bereitgestellte Infrastruktur sichere und direkte Mobilitat erméog-
licht.

4.4.2 Alltagswege der personlich Befragten

Auch im Zuge der personlichen Befragung wurden die Teilnehmerinnen vor die Aufgabe gestellt, die
zurtickgelegten Wege eines vergangenen Tages taxativ zu beschreiben und auf einem Gemeinde-
bzw. Regionsplan mit verschiedenen Farben je nach verwendetem Verkehrsmittel einzuzeichnen
und somit ihre alltaglichen Mobilitatsmuster darzustellen. Wie bei den Ergebnissen der telefonischen
Befragung zeigt sich auch hier, dass die Wegeketten meist keine besonders hohe Komplexitat auf-
weisen. Die Ergebnisse wurden textlich und kartografisch aufgearbeitet und werden in diesem Kapi-
tel illustriert.

Unterschieden werden drei Kategorien von Mobilitatsmustern, die sich anhand ihrer raumlichen Di-
mension unterscheiden:

B In der Kategorie ,Ausschlie3lich Wege innerhalb der Heimatgemeinde®, werden alle Fallbeispie-
le zusammengefasst, in denen Personen sich an dem befragten Tag ausschlie3lich innerhalb
der Grenzen ihrer (Wohn- und somit)Heimatgemeinde aufhielten. In dieser Kategorie ist nur das
Wegeausmaly ,Wege innerhalb der Heimatgemeinde® zu finden. Alle Wegeziele liegen im Hei-
matort.

B Die Kategorie ,Wege innerhalb der Region“ umfasst alle Fallbeispiele, in denen die befragten
Personen angaben, in ihrer Heimatgemeinde, aber auch in anderen Gemeinden der Untersu-
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chungsregion Wege zuriickgelegt zu haben. In dieser Kategorie sind das Wegeausmal} ,Wege
innerhalb der Heimatgemeinde“ und das Wegeausmal ,Wege innerhalb der Region* zu finden.
Als ,Wege innerhalb der Region® sind Wege definiert, die ihren Zielpunkt in der Region haben.

B In der Kategorie ,Wege innerhalb- und auBerhalb der Region* wurden schliel3lich Mobilitatsfall-
beispiele zusammengefasst, die Wege inner- aber auch auRerhalb der Region beschreiben. In
dieser Kategorie sind alle drei Wegeausmalle, also ,Wege innerhalb der Heimatgemeinde®,
,Wege innerhalb der Region“ und ,Uberregionale Wege* zu finden. Als ,Uberregionale Wege*
werden Wege definiert, die ihren Zielpunkt auf3erhalb der Region haben.

Mobilitaitsmuster ,,AusschlieBlich Wege innerhalb der Heimatgemeinde*

Zwei Untersuchungsteilnehmerinnen legten am abgefragten Tag lediglich Wege innerhalb ihrer
Heimatgemeinde zuriick. Es handelt sich dabei zum einen um Bring- und Holwege, zum anderen
um einen Einkaufsweg. Neben dem Zufu3gehen wurden auch der 6ffentliche Verkehr und der eige-
ne Pkw zur Fortbewegung eingesetzt.

IP9
Wegeausmal3: Wege innerhalb der Heimatgemeinde
Verwendete Verkehrsmittel: ZufulRgehen (Begleitweg), Pkw-Lenkerin (Begleitweg)

Beschreibung: Die Person hat ihr Kind in der Frith zu Ful3 zum Kindergarten im Ort begleitet und
ist dann auch zu Ful3 wieder zum Wohnstandort gekommen. Der zweite Weg - das Kind wurde am
Nachmittag vom Kindergarten abgeholt - wurde mit dem Pkw bestritten.
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= w= = zuFuB-Gehan (Beglsitwag)
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Radfahren (Begleitweg) =]

— OV (individuell)

MIV-Lenkerln (Begleitweg)
e MIV-Mitfahrerin findividuel)

= == = MN-Mifshrern Begleitwag)

Siedlungskarper Quelle: eigene Bearbeitung B-NK GmbH 300m A
Datengrundiage fir die Bearbeitung: OpenStreetMap Contributors N

Abbildung 34: Wegeketten der Interviewperson 9 (IP 9)"°

P14
Wegeausmall: Wege innerhalb der Heimatgemeinde

Verwendete Verkehrsmittel: OV-Bus (individuell), Zu-FuR-Gehen (individuell)

0 Quelle: eigene Bearbeitung, OpenStreetMap Contributors
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Beschreibung: In der Frih begab sich die Person mit dem Bus ins Zentrum ihrer Heimatgemeinde.
Von der Bushaltestelle ging die Person zu Fuf3 ihre Einkdufe im Ort erledigen und dann wieder re-
tour zu Bushaltestelle. Von dort aus ging es mit dem Bus wieder retour zum Wohnstandort.
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Siedlungskarper Quelle: eigene Bearbeitung B-NK GmbH o0 A
Datengrundlage fir die Bearbeitung: OpenStreetMap Contributors = N

Abbildung 35: Wegeketten der Interviewperson 14 (IP 14)"*

Mobilititsmuster ,,Wege innerhalb der Region“

Insgesamt sechs personlich befragte Personen gaben an, am befragten Tag Wege innerhalb der
Region zuriickgelegt zu haben, wobei diese Angabe auch Wege, die in der Heimatgemeinde zu-
riickgelegt worden sind, miteinschlieRt. Ahnlich wie bei den Personen, die sich lediglich innerhalb
ihrer Heimatgemeinde bewegten, war Erwerbsarbeit in keinem Fall Zielaktivitat der Wege. Funf Per-
sonen legten Einkaufswege zurlck, vier Personen legten zumindest einen Weg zum Abholen von
oder Bringen zur Schule oder zum Kindergarten zuriick, drei Personen legten einen Weg am befrag-
ten Tag zur Betreuung/Hilfestellung von anderen Personen zurtick.

IP 12
Wegeausmal: Wege innerhalb der Heimatgemeinde, Wege innerhalb der Region

Verwendete Verkehrsmittel: Pkw-Lenkerin (Begleitweg), Pkw-LenkerIn (individuell), Zufu3gehen
(Begleitweg)

Beschreibung: Die Person fuhr alleine zum Einkaufen mit dem Pkw von der Heimatgemeinde in die
Nachbargemeinde 1 und spater retour. Danach tatigte sie einen Begleitweg mittels Pkw zum Arzt im
Ort, bevor sie mit der zu betreuenden Person in die Nachbargemeinde 2 fuhr um dort einen Spa-
ziergang zu unternehmen (Begleitweg Pkw und zu Fuf3). Im Anschluss daran ging es von dort aus
mit dem Pkw retour nach Hause in die Heimatgemeinde.

™ Quelle: eigene Bearbeitung, OpenStreetMap Contributors
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Abbildung 36: Wegeketten der Interviewperson 12 (IP 12)"

P4
Wegeausmal3: Wege innerhalb der Heimatgemeinde, Wege innerhalb der Region

Verwendete Verkehrsmittel: ZufulRgehen (Begleitweg), Pkw-Lenkerin (Begleitweg)

Beschreibung: Zuerst brachte die Person ihr Kind zu Fuf3 in die Schule in der Heimatgemeinde und
ging anschlieBend allein zurtick nach Hause. Danach gelang sie mit dem Pkw in die Nachbarge-
meinde 1 um eine weitere zu betreuende Person abzuholen. Gemeinsam fuhren sie mit dem Pkw
(Begleitweg) in die Wohngemeinde der Person, bevor sie wieder mit dem Pkw (Begleitweg) in die
Nachbargemeinde 1 kamen. Danach fuhr die Person mit dem Pkw alleine retour nach Hause. Zu
Mittag kam das Kind ohne Begleitung nach Hause. Am Nachmittag fuhr die Person mit Kind und
mittels Pkw (Begleitweq) in die Nachbargemeinde 2 einkaufen, dann weiter in die Nachbargemeinde
1, um einen Besuch zu téatigen, und schlie3lich wieder mit dem Pkw und in Begleitung des Kindes
nach Hause.

2 Quelle: eigene Bearbeitung, OpenStreetMap Contributors
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Quelle: eigene Bearbeitung B-NK GmbH
Datengrundlage fur die Bearbeitung:
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Abbildung 37: Wegeketten der Interviewperson 4 (IP 4)™

IP5

Wegeausmal3: Wege innerhalb der Region

Verwendete Verkehrsmittel: ZufuRgehen (individuell), OV-Zug (individuell), Pkw-Mitfahrerin (indi-
viduell)
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Quelle: eigene Bearbeitung, OpenStreetMap Contributors

Arbeiterkammer Wien



Unterwegs zwischen Erwerbs- und Familienarbeit im Triestingtal und Schneebergland

Beschreibung: Die Person ist in der Friih mit dem Zug vom der Heimatgemeinde in die Nachbar-
gemeinde 1 gefahren, um einer dort wohnhaften, zu betreuenden Person zur Hand zu gehen. Zum
Bahnhof im Heimatort gelangte sie genauso zu Ful3 wie vom Zielbahnhof zum Wohnstandort der zur
betreuenden Person. Im Anschluss wurde die Person von der zu betreuenden Person mittels Pkw
nach Hause gebracht.
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Abbildung 38: Wegeketten der Interviewperson 5 (IP 5)™*

IP3
Wegeausmall: Wege innerhalb der Heimatgemeinde, Wege innerhalb der Region

Verwendete Verkehrsmittel: Pkw-Lenkerin (Begleitweg), Radfahren (Begleitweg), Pkw-Lenkerin
(individuell)

™ Quelle: eigene Bearbeitung, OpenStreetMap Contributors
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Beschreibung: In der Frih begleitete die Person ihr Kind mittels Pkw von der Heimatgemeinde zur
Schule in der Nachbargemeinde 1 und fuhr dann alleine wieder nach Hause. Etwas spéter brachte
sie das zweite Kind in den Kindergarten im Ort, wobei die Person mit dem Rad fuhr und das Kind
einen Roller benutzte. Vom Kindergarten ging es mit dem Rad wieder direkt heim. Danach fuhr die
Person mit dem Pkw in die Nachbargemeinde 2 einkaufen. Zu Mittag wiederholen sich der Begleit-
weg mittels Pkw in die Nachbargemeinde 1 und der Begleitweg mittels Rad zum 6rtlichen Kindergar-

ten.
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Quelle: eigene Bearbeitung B-NK GmbH
Datengrundlage fiir die Bearbeitung:
OpenStreetMap Contributors
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Abbildung 39: Wegeketten der Interviewperson 3 (IP 3)75
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Quelle: eigene Bearbeitung, OpenStreetMap Contributors
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IP2
Wegeausmal3: Wege innerhalb der Heimatgemeinde, Wege innerhalb der Region

Verwendete Verkehrsmittel: ZufuBgehen (Begleitweg), ZufuBgehen (individuell), Pkw-Lenkerln
(Begleitweg), Pkw-LenkerIn (individuell)

Beschreibung: Die Person begleitete ihr Kind in der Frith zu Fuld zum 6értlichen Béacker und dann
noch ein Stiick weiter, bevor das Kind den restlichen Schulweg alleine bestritt. Danach setzte die
Person ihren Weg alleine zu FuR Richtung ortlicher Bank fort. Im Anschluss ging sie nach Hause
zuriick. Spater am Morgen brachte die Person ihre zwei weiteren Kinder mittels Pkw in den ortlichen
Kindergarten. Von dort aus fuhr die Person mit dem Pkw weiter, um jemanden im Ort zu besuchen.
Von dort aus fuhr die Person spater mit dem Pkw weiter in die Nachbargemeinde 1, um Betreu-
ungsarbeit fur eine altere Person zu leisten. Am Nachhauseweg zu Mittag sammelte die Person mit
dem Pkw ihre Kinder vom 6rtlichen Kindergarten ein und fuhr mit ihnen nach Hause. Die Strecke
Richtung Kindergarten wurde noch einmal an diesem Tag mit dem Pkw zuriickgelegt (Begleitweg),
da die Kinder dort in der Nahe auch noch einer Freizeitaktivitit nachgegangen sind. Mit dem Pkw
ging es dann wieder retour nach Hause. Mit dem Pkw fuhr die Person mit den Kindern spater auch
noch in die Nachbargemeinde 2 zur Musikschule und wieder retour.
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i ) Quelle: eigene Bearbeitung B-NK GmbH
Siedlungskérper Datengrundlage flrr die Bearbeitung:
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Abbildung 40: Wegeketten der Interviewperson 2 (IP 2)76

8 Quelle: eigene Bearbeitung, OpenStreetMap Contributors
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IP1

Wegeausmal3: Wege innerhalb der Heimatgemeinde, Wege innerhalb der Region

Verwendete Verkehrsmittel: ZufuRgehen (Begleitweg), Pkw-Lenkerln (individuell), Pkw-Lenkerln

(Begleitweq)

Beschreibung: Am Morgen ging die Person mit ihrem Kind zur Schule im Ort und dann alleine wie-
der nach Hause. Im Anschluss fuhr die Person alleine mit dem Pkw in die Nachbargemeinde 1 ein-
kaufen und mit dem Pkw wieder retour nach Hause. Danach wiederholte sich der Begleitweg zu Ful
mit Kind von der Schule nach Hause. Am Nachmittag begleitete die Person ihr Kind mittels Pkw zur
Musikschule im Ort und dann auch wieder mit dem Pkw retour nach Hause. Spéter erfolgte noch ein
Spaziergang mit dem Kind im ortlichen Wald. Am Abend ging es mit dem Kind mittels Pkw noch

einmal in die Nachbargemeinde 1 in die Musikschule und zuriick nach Hause.
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Quelle: eigene Bearbeitung B-NK GmbH
Datengrundlage flir die Bearbeitung:

OpenStreetMap Contributors

Abbildung 41: Wegeketten der Interviewperson 1 (IP 1)’
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Quelle: eigene Bearbeitung, OpenStreetMap Contributors
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Mobilitaitsmuster ,,Wege inner- und auRerhalb der Region“

Vier Personen legten am befragten Tag neben Wegen innerhalb der Region auch Wege auf3erhalb
der Region zurtick. Beim Zurlicklegen der Wege dominierte dabei die Pkw-Verwendung. Zu den
Wegezwecken zahlten sowohl Bring- und Holwege, Versorgungswege und Wege zur Erwerbsarbeit.

Die Betrachtung der von den personlich befragten Personen beschriebenen Wege und Wegeketten
ergibt, dass alle Gesprachspartnerinnen mit einer Ausnahme an den befragten Tag ein oder sogar
mehrere Wege aufgrund der Betreuungsaufgabe zuriicklegten. Es zeigt sich, dass Betreuungsarbeit
in hohem Mal3e mobilitatsrelevant ist. Der dominante Gebrauch des Pkws zeichnet wiederum ein
pragnantes Bild der von den Bewohnerlnnen vielfach so empfundenen Abhangigkeit der Menschen
von diesem Verkehrsmittel im landlichen Raum. Gleichzeitig scheint bei manchen vorgestellten Mo-
bilitatsalltagen die mit Chancengleichheit verbundene Integration in das Erwerbsleben nur durch die
Reduktion der zahlreichen Betreuungs- und Begleitwege mdglich.

P11
WegeausmalR: Wege innerhalb der Region, Uberregionale Wege

Verwendete Verkehrsmittel: Pkw-Lenkerln (individuell), Pkw-Lenkerin (Begleitweg), Pkw-
MitfahrerIn (individuell)

Beschreibung: In der Frih fuhr die Person mit dem Pkw vom Heimatort in die Gemeinde 1, um
private Erledigungen zu tatigen. Von dort aus ging es mit dem Pkw weiter in die Gemeinde 2. Dort
wurden weitere private Erledigungen getatigt, bevor eine Person, die als Haushaltshilfe tétig ist,
abgeholt wurde. Gemeinsam ging es wieder nach Hause. Am Nachmittag fuhr die Person mit dem
Ehepartner in die Gemeinde 1 (Pkw-Mitfahrerin) und wieder zurtick in den Wohnort.
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Quelle: eigene Bearbeitung B-NK GmbH
Datengrundlage fir die Bearbeitung:
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Siedlungskaérper

Abbildung 42: Wegeketten der Interviewperson 11 (IP 11)"®

IP 7
Wegeausman: Wege innerhalb der Heimatgemeinde, Uberregionale Wege

Verwendete Verkehrsmittel: ZufuBgehen (individuell) , Pkw-Lenkerin (Begleitweg), Pkw-Lenkerlin
(individuell)

Beschreibung: Die Person war an diesem Tag fur die privat organisierte Schulerlnnenfahrgemein-
schaft zustéandig. Das heil3t, sie sammelte zuerst mit dem Pkw die Kinder im Ort ein und fuhr sie
dann in die Gemeinde 1 in die Schule. Von der Gemeinde 1 aus setzte die Person die Fahrt alleine
in die Gemeinde 2 fort, wo sie einer Erwerbsarbeit nachging. Von der Gemeinde 2 ging es mittels
Pkw zuerst nach Hause und spater wieder in die Gemeinde 1, um die Kinder von der Schule zurtick
in die Heimatgemeinde zu bringen. Zudem holte die Person ein Kind in der &rtlichen Schule mittels
Pkw ab und brachte es spéter wieder zur Schule zum Turnunterricht. Spater wurde ein Kind mit dem
Pkw noch in die Gemeinde 2 zur Ausiibung einer Freizeitaktivitat gebracht und nach Beendigung
wieder mit dem Auto abgeholt. Zudem machte die Person an diesem Tag noch einen Spaziergang
im Heimatort.

8 Quelle: eigene Bearbeitung, OpenStreetMap Contributors
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