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Nachhaltige Mobilitat in der Praxis

Synopsis:

Das Projekt hat zum Ziel aufzuzeigen, welche MobilitdétsmalRnahmen in landlichen Regionen fiir mobilitatsar-
mutsgefahrdete Personen eingerichtet werden kénnen, um diese in der Abwicklung ihrer Alltagswege zu unter-
stiitzen. Auch soll die Zahl der Betroffenen quantifiziert werden. Im Rahmen des Projekts werden Angebote
und Losungen fir die verbesserte Erreichbarkeit im landlichen Raum aufgezeigt, welche die Mobilitatskosten
bzw. das Mobilitatszeitbudget fiir die Zielgruppen verringern, und deren Umsetzungspotenzial im Rahmen der
Testung eines Leitfadens fir regionale und lokale Akteur:innen und Betroffene in einer Pilotregion erprobt. Der
Fokus liegt dabei auf zwei besonders armutsgefihrdeten Schliisselpersonengruppen: Altere Personen sowie

Familien, insbesondere Alleinerziehende und kinderreiche Familien.

Dazu wird zunéchst eine raumlich differenzierte Quantifizierung der Schliisselpersonengruppen mit OV-
Erreichbarkeitsdefiziten vorgenommen, die (Mobilitats-)Bedarfe der Schliisselpersonengruppen und die raumli-
chen Unterschiede ihrer Versorgungsqualitdt dargestellt. Aus den Ergebnissen kann die Zahl der Mobilitatsar-

mutsgefahrdeten lokal und regional differenziert dargestellt werden.

Im zweiten Teil werden in mehreren transdisziplinar durchzufiihrenden Arbeitsschritten zielgruppenspezifische
MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebots und der Versorgungsangebote erarbeitet und Kommunika-
tionsstrategien zur Akzeptanzsteigerung und Bewusstseinsbildung entwickelt. Die Ergebnisse werden als Leitfa-
den fiir regionale und lokale Akteur:innen aufbereitet, dessen Umsetzungsrelevanz pilothaft mit regionalen und
lokalen Akteur:innen und mittels ,participatory research“-Ansatz mit potenziell Betroffenen am Beispiel einer

besonders von Mobilitatsarmut betroffenen landlichen Pilotregion erprobt wird.
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2 Inhaltliche Beschreibung des Projektes

2.1 Kurzfassung

Aus dem Zusammenwirken beschrankter finanzieller Mittel und hohen Pkw-Erhaltungs- bzw. Mobili-
tatskosten entsteht Mobilitdtsarmut. In Osterreich liegt die Armutsgefahrdungsquote bei 15%, wobei
drei Schlisselpersonengruppen erhohte Armutsgefahrdungsquoten aufweisen: Frauen ab 65 Jahren
(20%, alleinlebend 28%), Alleinerziehende (41%) und kinderreiche Familien (31%).: Der Fokus des
Projektes osterREICHbar lag auf der Untersuchung von Losungen fiir diese Gruppen. In Niederdster-
reich verfligen 37% der Frauen ab 65 Jahren lber keinen Pkw-Fiihrerschein oder keinen Pkw.2 Damit
sind FuBwege, (Rad-) und OV-Fahrten wichtig fiir die tigliche Mobilitit. Alleinerziehende stehen un-
ter starkem finanziellem und zeitlichem Druck, sind haufiger berufstatig und arbeiten weniger Teil-
zeit. Wie Eltern in Mehrkindfamilien haben Alleinerziehende tiberdurchschnittlich viele Wege zu ab-
solvieren. Beide Gruppen stehen oft unter Terminzwang und sind bei schlechterer OV-Erreichbarkeit
auf den Pkw angewiesen.

Im Rahmen des Projekts 6sterREICHbar wird die Zahl der Mobilitatsarmutsbetroffenen der Schlissel-
gruppen quantifiziert, ihre Mobilitats- und Erreichbarkeitsbedarfe dargelegt sowie MaRnahmen und
Losungen fur die verbesserte Erreichbarkeit im landlichen Raum aufgezeigt, um Mobilitatskosten fir
die Schlisselpersonengruppen zu senken. Dazu wurde ein Leitfaden fir regionale und lokale Ak-
teur:innen erarbeitet und die darin enthaltenen MalRnahmen mit Betroffenen und Gemeindevertre-
ter:innen der KEM-Region Stidliches Waldviertel in Hinblick auf deren Umsetzungspotenzial pilothaft
erprobt. Die rdumliche Differenzierung erfolgte auf Basis von Rasterdatenanalysen in Bezug auf
Schliisselpersonengruppen und OV-Erreichbarkeit sowie unter Zuhilfenahme des MyFairShare-Tools
des AIT. Zudem wurden die Mobilitatsbediirfnisse der Schliisselpersonengruppen und die rdumlichen
Unterschiede ihrer Versorgungsqualitdt dargestellt. Um den Abstraktionsgrad zu reduzieren, wurden
»reale” Personas als Referenzen der einzelnen Schlisselpersonen entwickelt (z.B. Maria 70 Jahre alt
mit OV-Guteklasse F) und die Daten anhand dieser Personas aufbereitet und diskutiert. Aus den Er-
gebnissen konnte die Zahl der Mobilitatsarmutsgefahrdeten lokal und regional differenziert darge-
stellt werden. Im zweiten Teil wurden in mehreren transdisziplindr durchgefiihrten Arbeitsschritten
zielgruppenspezifische MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebots und der Versorgungsan-
gebote erarbeitet und Kommunikationsstrategien zur Akzeptanzsteigerung und Bewusstseinsbildung
entwickelt. Die Ergebnisse wurden im Leitfaden aufbereitet und mit regionalen und lokalen Ak-
teur:innen sowie potenziell Betroffenen am Beispiel von zwei Gemeinden der Kleinregion Siidliches

Waldviertel erprobt. Zudem wurden mit Expert:innen vertiefende Interviews — z.B. iber das Informa-

1 Statistik Austria (2023): EU SILC 2023. Abrufbar unter: https://www.statistik.at/statistiken/bevoelkerung-und-soziales/einkommen-und-
soziale-lage/armut (abgerufen am 19.02.2025).
2 Amt der NO Landesregierung (2020): Mobilitit in NO: Ergebnisse der landesweiten Mobilititserhebung 2018.
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tionsverhalten oder die Entscheidungsfindung der Schlisselpersonengruppen — gefiihrt. Die Ergeb-

nisse wurden schriftlich aufbereitet und in ein Mallhahmen-Portfolio transferiert.

Resultate und Schlussfolgerungen

Abbildung 1 zeigt die Ergebnisse der Mobilitatsarmutsgefahrdung fir die drei definierten Schlissel-

personengruppen. Insgesamt sind in Osterreich 39.900 bis 74.400 Frauen ab 65 Jahren mobilitatsar-
mutsgefahrdet, 34.700 bis 50.600 Ein-Eltern-Familien und 19.100 bis 20.700 Mehrkindfamilien. Die

jeweils niedrigeren Werte aus dem AIT-Modell ergeben sich v.a. aus der dort beriicksichtigten Fahr-

radnutzung (ungeachtet der baulichen Verhaltnisse).
Abbildung 1: Mobilitatsarmutsgefahrdete Personen und Familien im landlichen Raum

Mobilitatsarmutsgefahrdete Personen und Familien im landlichen Raum
Vergleich der Modellergebnisse
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In landlichen Raumen sind kollektive Mobilitatslosungen fiir den Alltagsverkehr von Gemeindeseite
aus finanziellen Griinden schwer umzusetzen. Kostenglinstig und damit erfolgversprechender sind
Bedarfsverkehre als E-Fahrtendienste, wo innerhalb einer Vereinsstruktur freiwillige Fahrer:innen fir
andere Vereinsmitglieder Fahrten durchfiihren. Gemeinden mit kompakten Siedlungen und gutem
Zentrum profitieren, da sie effiziente Bediengebiete haben. Die Gemeinden benétigen fiir die Umset-
zung Unterstltzung bei der Ansprache von ehrenamtlichen Fahrer:innen und bei der Beantwortung
technisch-rechtlicher Fragen sowie der Anschaffung der E-Fahrzeuge. In stark zersiedelten Rdumen
ist der private Pkw die einzige effiziente Mobilitdtslésung, auch weil durch E-Fahrtendienste lange
Umwegverkehre entstehen wiirden. Hier werden (langere) Fahrten oft bewusst als zeit- und energie-
effiziente Wegeketten geplant, was die Mitnahme anderer Personen erschwert. In solchen Regionen
sind betriebliche Mobilitatslésungen wie Mitfahrgemeinschaften wichtig, um den Bedarf an Zweit-
Pkw zu verringern, wobei Arbeitgeber:innen hier gefordert sind, da solche MaRnahmen aufRerhalb

der Gemeindekompetenz liegen.
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3 Projektinhalte und Resultate

3.1 Ausgangssituation/Motivation

In Osterreich liegt die Armutsgefahrdungsquote bei 15%, wobei drei Schliisselpersonengruppen
Uberproportional betroffen sind. Frauen ab 65 Jahren (20%, alleinlebend 28%), Alleinerziehenden
(41%) und kinderreiche Familien (31%).3 Besonders in ldndlichen Rdumen mit schlechter 6ffentlicher
Verkehrsanbindung und geringer Dichte an Versorgungseinrichtungen sind diese Bevolkerungsgrup-
pen in ihrer alltdglichen Mobilitdt eingeschrankt. Daraus ergibt sich eine hohe Pkw-Abhangigkeit, die
in der Folge dazu flihrt, dass Personen, die sich keinen Pkw leisten kénnen bzw. aus anderen Griin-
den (kérperliche Einschrankungen, fehlender Flihrerschein etc.) keinen Pkw lenken kénnen in ihrer
Mobilitat eingeschrankt sind. Die Definition von mobilitatsarmutsgefahrdeten Haushalten folgt im
Rahmen dieses Projektes drei Dimensionen:
e Der Erschwinglichkeit des Verkehrs: vereinfacht wurden hierbei Haushalte mit einem Ein-
kommen unter 60% des Medianeinkommens gewabhlt.
e FEingeschrinkter Zugang zu Verkehrsmitteln: als mobilitdtsarm wird hierbei die OV-
ErschlieRung gemaR Giteklasse F (BasiserschliefBung4) oder niedriger verstanden.
o Defizite in der Erreichbarkeit von Gelegenheiten: dies beschreibt den erschwerten Zugang zu
wichtigen Zielen des taglichen Bedarfs, welche durch Nutzung des MyFairShare-Modells5 er-

mittelt wurden.

3.2 Projektziele

Ubergeordnetes Ziel des Projektes ist es, die Herausforderungen von armutsbetroffenen Menschen
im Zusammenhang mit Mobilitat sichtbar zu machen und zu quantifizieren sowie zielgruppenspezifi-
sche Losungsansatze und passende Angebote fiir diese Bevolkerungsgruppen zu entwickeln. Im De-
tail zielt das Projekt darauf ab,
e belastbare, moglichst hoch aufgel6ste quantitative Grundlagen zur Betroffenheit der Schliis-
selpersonengruppen,
e die unterschiedlichen Bedirfnisse der ausgewahlten, besonders betroffenen Personengrup-

pen darzulegen, um

3 Statistik Austria (2023): EU SILC 2023. Abrufbar unter: https://www.statistik.at/statistiken/bevoelkerung-und-soziales/einkommen-und-
soziale-lage/armut (abgerufen am 19.02.2025).
FuRweg zur nachsten Bushaltestelle Gber 500 m fur einen Bus mit Tagesdurchschnittsintervall zwischen 20 und 40 Minuten, siehe auch
Kapitel 3.4.1.
Millonig, A. (2022): Defining a minimum standard for mobility. Working Paper, MyFairShare procect. Urban Accessibility and Connectivity
(EN-UAC).
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e einen Leitfaden fiir regionale und lokale Akteur:innen mit konkreten, in Osterreich bereits
umgesetzte Handlungsoptionen zur Verbesserung der Mobilitat und Erreichbarkeit von Ver-
sorgungseinrichtungen im landlichen Raum, inkl. wichtiger rechtlicher, finanzieller und orga-
nisatorischer Aspekte zu erarbeiten,

¢ die Umsetzbarkeit geeigneter MaBnahmen in einer Pilotregion mit regionalen und lokalen Ak-
teur:innen und mittels ,, participatory research”-Ansatz mit potenziell Betroffenen zu erproben,

e MaBnahmen zur Bewusstseinsbildung, gestiitzt durch Interviews mit intermediéren Stake-

holdern zu erarbeiten.

3.3 Tatigkeiten im Rahmen des Projekts inkl. methodischem Zugang

Das Projekt wendete einen Methodenmix aus Datenauswertungen, GIS-Analysen, Interviews und
Fokusgruppen an. Es war in sieben Arbeitspakete (APs) gegliedert. Als Pilotregion wurde in der An-

fangsphase des Projektes die KEM-Region Sitdliches Waldviertel ausgewahilt.

Abbildung 2:  Projektablaufplan

AP1 Region

Analyse raumlicher B AP4 G

Unterschiede Zusammenschau: MaRnahmern MaBnahmen _AI'S
Akzeptanz- Leitfaden
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. ’ Portfolio mit Fokus ) .
Ja— ausgewdhlter auflandliche steigerung, LVerringerung der
T ; Bevolkerungs- — Bewusstseins- Mobilitatsarmut”
Darstellung der gruppen g bildung
unterschiedlichen Bedarfe

AP7 Projektmanagement

Quelle: Projektteam, 2024

Analyse rdaumlicher Unterschiede (AP1)
Dazu wurden Rasterdaten zur OV-Qualitit (Austria Tech, OV-Giiteklassen) mit Rasterdaten von Sta-
tistik Austria (Volkszahlung 2021, Regionalstatistisches Paket 250m Raster Familien per 31.10.2021,
sowie Bevolkerung nach Altersklassen und Geschlecht per 1.1.2022) verschnitten. Der verwendete
regionalstatistische Rasterdatensatz (250m) umfasste

e Frauen ab 65 Jahren (W10 Frauen 65 bis 84 Jahre, W11 Frauen ab 85 Jahren)

e Ein-Eltern-Familien (Vater in Ein-Eltern-Familie, Mutter in Ein-Eltern-Familie)

e Familien mit mindestens drei Kindern (Ehepaar mit mind. 1 Kind, Lebensgemeinschaft mit

mind. 1 Kind, Vater ein Ein-Eltern-Familie, Mutter in Ein-Eltern-Familie)s

Im gegenstandlichen Bericht werden jene landlichen Bereiche als unterversorgt angesehen, die in

Guteklasse F, G oder keine Giteklasse fallen. Dabei handelt es sich um Gebiete mit Bushaltestellen,

6 Im Rasterdatensatz ist kein Merkmal fiir Familien mit mindestens 3 Kindern verfiigbar. Daher wurden alle Familien mit Kind als Proxy-

Parameter herangezogen und mit den auf Ebene der Gemeinden verfigbaren Informationen zur Anzahl der Familien mit mind. drei Kin-
dern verschnitten.
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die mit einem durchschnittlichen Kursintervall von 20 bis 40 Min. befahren werden und die in einer
fuBlaufigen Distanz von mehr als 500m liegen (Guteklasse F). Obgleich eine Busverbindung mit Halb-
stundenintervall grundsitzlich eine gute OV-Versorgung darstellen kann, umfasst die Giiteklasse
auch Angebote, die stark auf den Schiilerverkehr ausgerichtet sind. Somit werden auch Fahrplane
berlicksichtigt, die neben dichteren Schiilerbusfrequenzen auch ausgediinnte Nebenverkehrszeiten
(10-12.00 Uhr, ab 16.00 Uhr) beinhalten. Diese sind beispielsweise hinsichtlich Rickfahrten fir ande-
re Personengruppen weniger attraktiv. Neben Intervallen spielen auch weitere Faktoren in der Nut-
zung von OV-Systemen eine wesentliche Rolle. Diese umfassen die bereits erwahnte Entfernung von
mehr als 500m zur nachstgelegenen Haltestelle, die je nach korperlicher Fitness und Mitnahme von
Kindern und/oder Gegenstanden langere Zeit (z.B. 10 Minuten) in Anspruch nimmt. Zudem missen
zusatzliche Wartezeiten (von 5-10 Minuten) an der Haltestelle einkalkuliert werden. Darlber spielen
Witterungsverhaltnisse, die Qualitat der Gehwege zur Haltestelle sowie mogliche (Uberdachte) Sitz-

moglichkeiten an der Haltestelle eine wichtige Rolle.

Darstellung der unterschiedlichen Bedarfe (AP2)

Es erfolgte eine Analyse der Mobilitatsbedarfe und Versorgungsliicken der Zielgruppen tber die Ent-
wicklung realitatsnaher Personas. Bei der literaturbasierten Identifikation der Bedarfe dieser Grup-
pen wurden gruppenspezifische Merkmalskombinationen (z.B. multiple Beeintrachtigungen) in Bezug
auf die Mobilitdt und zu erreichende Gelegenheiten berticksichtigt. Dabei kam der Verknlpfung der
recherchierten (idealtypischen) Bediirfnisse, Einschrankungen und aufgesuchten Gelegenheiten bzw.
Grundfunktionen des Alltaglichen Lebens mit spezifischen Mobilitdtsverhaltens- und Einstellungs-
mustern grolRe Bedeutung zu. Dazu gehéren auch relevante Informations- und Kommunikationsbe-
dirfnisse der betrachteten Personengruppe sowie deren Fahigkeit zur Adaptierung im Falle starker
Armutsgefahrdung.

Mittels Storytelling wurden die ausgewdhlten Bevolkerungsgruppen in realitdtsnahe Personas tber-
setzt und eine Auswahl prototypischer Lebenswelten in Form von , Alltagsgeschichten” narrativ dar-
gestellt. Die funf entwickelten Alltagsgeschichten geben neben der Schilderung typischer Lebensstile
und Bediirfnisse Aufschluss Gber wiederkehrende Wege, zuldssige bzw. verfligbare Transportmodi
und Verkehrsdienste. Auch Defizite in der Erreichbarkeit von Zielen des taglichen Bedarfs spiegeln

sich in den Geschichten wider.

Zusammenschau von Mobilitatsarmut ausgewahlter Bevolkerungsgruppen (AP3)

Raumbezogene Verschneidung von Bedarf und Erreichbarkeit mit Hilfe des MyFairShare Tools zur
Bestimmung mobilitdtsarmutsgefahrdeter Personen und Familien.

Um die Erreichbarkeitseinschrankungen der einzelnen Personas zu untersuchen, wurden — wie schon
in eRREICHbar — die minimalen Mobilitatsstandards als MaR fir Erreichbarkeitsarmut herangezogen.

Dabei dienten die Profile der Personas (AP2) als Grundlage. Fiir die Berechnung wurde ein GIS-
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Analysetool eingesetzt, das im Rahmen des transnationalen EN-UAC-Projekts MyFairShare’ entwi-
ckelt wurde. Das Tool analysiert den Mindestbedarf an motorisierter Mobilitdt und damit verknipfte
Emissionen, die in Kauf genommen werden missen, um alltdgliche Funktionalitaten erfiillen zu kon-
nen. Die zugrundeliegende Definition fliir Mindestmobilitdtsstandards lautet:
»Der minimale Mobilitéitsbedarf einer Person ist definiert durch die minimale Menge an CO.-
Emissionen, die akzeptiert werden muss, damit diese Person 3-4 der ndchstgelegenen Orte, die
grundlegende Lebensfunktionen anbieten (jede geeignete Arbeit, Bildung, Versorgungseinrich-
tungen einschlieflich Gesundheitsversorgung, Erholung und soziale Kontakte) innerhalb von

maximal 80 Minuten pro Tag erreichen kann.

Der Mindeststandard berticksichtigt nicht die persénlichen Préiferenzen fiir Anbieter von Funk-
tionen (z. B. die Marke des 6rtlichen Anbieters, die Art der Freizeitgestaltung), sondern die am
besten erreichbare (nédchstgelegene) Méglichkeit zur Befriedigung eines Grundbediirfnisses.
(Millonig 2022, S. 6)?

Das Bewertungsmodell basiert dabei auf menschlichen Mobilitatsverhaltenskonstanten:
e dem durchschnittlichen taglichen Reisezeitbudget von 60 bis 80 Minuten9 auf insgesamt
durchschnittlich 3-4 Wegen?®,
e den Grundfunktionen des taglichen Lebens (Wohnen, Arbeit, Ausbildung, Versorgung, Erho-
)11

lung, Sozialkontakte)** und

e den Emissionswerten unterschiedlicher Verkehrsmittel pro Personenkilometer (UBA 2022)*2,
Fiir die Berechnungen werden die Bediirfnisse der oben Beschriebenen Personas herangezogen. De-

tails zur Berechnung der Erreichbarkeiten sind in Krajzewicz et al. (2024):3 beschrieben.

MaBnahmen-Portfolio mit Fokus auf landliche Regionen (AP4)

Als Basis fiir die Auswahl der MaBnahmen und der Erstellung des Leitfadens diente eine umfassende
Literaturrecherche. Sie wurde erganzt durch Interviews mit diversen Umsetzenden aus der Praxis.
Dies erlaubte tiefere Einblicke in Voraussetzungen, Hirden und konkrete Umsetzungsschritte der

einzelnen MalRnahmen. Zur Ergdnzung der im Leitfaden enthaltenen Informationen wurden insge-

7 https://www.myfairshare.eu/

8 Millonig, A. (2022). Defining a minimum standard for mobility. Working Paper, MyFairShare pro-ject. Urban Accessibility and Connectivi-
ty (EN-UAC).

9 Ahmed, A. & Stopher, P. (2014). Seventy Minutes Plus or Minus 10: A Review of Travel Time Budget Studies. Transport Reviews, 34 (5),
607-625. doi:10.1080/01441647.2014.946460
Marchetti, C. (1994). Anthropological invariants in travel behavior. Technological Forecasting and Social Change, 47 (1).
doi:10.1016/0040-1625(94)90041-8
Metz, D. (2012). The limits to travel: How far will you go? London.

10 Tomschy, R. et al. (2016). Osterreich unterwegs 2013/2014. Ergebnisbericht zur sterreichweiten Mobilitdtserhebung. Wien: Bundesmi-
nisterium fr Verkehr, Innovation und Technologie.

11 Schénfelder, S. & Axhausen, K. W. (2003). Activity spaces: measures of social exclusion? Transport Policy, 10 (4), 273-286.
doi:10.1016/j.tranpol.2003.07.002

12 Umweltbundesamt (UBA). (2022). Emissionskennzahlen Datenbasis 2020. Wien. Zugriff am 3.10.2022. Verfiigbar unter:
https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz_pkm_tkm_verkehrsmittel.pdf

13 Krajzewicz, D., Rudloff, C., Straub, M., & Millonig, A. (2024). Measuring and visualising 15-min-areas for fair CO, budget distributi-
on. European Transport Research Review, 16(1), 16.
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samt 15 Interviews mit unterschiedlichen Umsetzer:innen von Mobilitatslosungen als auch Nahver-
sorger:innen geflihrt. Die Interviews fanden telefonisch oder per Video-Call statt und basierten me-
thodisch auf einem halbstrukturierten Interviewleitfaden, welcher den Interviewpartner:innen im
Vorfeld zugeschickt wurde. Inhaltlich deckte der Fragebogen die Themenbereiche der im Leitfaden
enthaltenen Factsheets ab und lieferte Informationen zu Implementierungsvoraussetzungen bzw. -
hiirden, Umsetzungskosten, Nutzen fiir Gemeinden und Zielgruppen sowie hilfreiche Tipps fiir die
konkrete lokale Realisierung. Die Ergebnisse wurden in die entsprechenden Factsheets eingearbeitet

und durch Informationen auf relevanten Internetseiten erganzt.

MaBnahmen zur Akzeptanzsteigerung, Bewusstseinsbildung (AP5)

Mit dem Ziel der Analyse und Entwicklung von MaRnahmen zur Akzeptanzsteigerung und Bewusst-
seinsbildung wurden intermediare Vertreter:innen unterschiedlicher intermediarer Einrichtungen
kontaktiert. Nach Ausarbeitung eines Interviewleitfadens wurden Vertreter:innen unterschiedlicher
intermediarer Einrichtungen kontaktiert. Diese Einrichtungen umfassen die Armutskonferenz, Caritas
Beratungsstellen fiir Frauen/Familien und Mobilitit, Hilfswerk NO Familienberatungsstelle, Zentrum
fiir Getrennt und Alleinerziehende Niederdsterreich sowie Frauenberatungstellen im Waldviertel und
Mostviertel. Aufgrund der Lage der Pilotregion (Stidliches Waldviertel) wurde bei der Auswahl ver-
starkt auf Interviewpartner:innen aus Niederdsterreich geachtet. Im Zeitraum Oktober 2024 bis Jan-

ner 2025 wurden flinf vertiefende Interviews gefihrt.

Leitfaden , Verringerung der Mobilitatsarmut” (AP6)

Auf Basis der zuvor gesammelten Daten und Informationen erfolgte die Erstellung und pilothafte
Erprobung eines Leitfadens zur Verringerung von Mobilitdtsarmut mit zwei Gemeinden in der KEM
Region Sudliches Waldviertel (Pilotregion). Es fand eine Projektvorstellung vor der KEM-Gemeinde
statt sowie zwei Fokusgruppen, einmal mit dem Fokus auf Senior:innen und einmal mit dem Fokus

auf Familien.

Projektmanagement und Kommunikation (AP7)

Das Projektmanagement umfasste die organisatorische und qualitdtssichernde Begleitung des Ar-
beitsablaufes des Projektes und der Dokumentation der Ergebnisse, sowie die interne Kommunikati-
on fir die Projektzusammenarbeit, das Berichtswesens, die Kommunikation mit dem Auftraggeber,
Projektmonitoring und Projektabrechnung, Uberpriifung der Einhaltung des Zeitplans und des Res-

sourcenverbrauchs.
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3.4 Beschreibung der Resultate und Meilensteine

34.1 Analyse raumlicher Unterschiede von OV-Erreichbarkeitsdefiziten armutsgefihrdeter

Bevolkerungsgruppen (AP1)

Im Rahmen des Arbeitspaketes wurden

Schliisselpersonengruppen bzgl. ihrer OV-Erreichbarkeitsdefizite kleinrdumig lokalisiert und quantifi-
zZiert

Kleinregionale Muster von OV-Erreichbarkeitsdefiziten der Schliisselpersonengruppen dargestellt
und beschrieben, diese Veranderungen dieser Muster im Zusammenhang mit den vorliegenden Be-

volkerungsprognosen sind dargestellt

3.4.1.1 OV-Erreichbarkeitsdefizite von dlteren Frauen

Ausgangslage: Mobilitdt von alteren Personen

Die Mobilitat von Personen ab 65 Jahren unterscheidet sich von der Durchschnittsbevolkerung so-
wohl hinsichtlich der Haufigkeit der aufSerhauslichen Wege, der Anzahl der Wege pro Tag, der Ver-
kehrsmittelwahl, als auch der Wahl der Ziele, wie Mobilitatsbefragungen zeigen.

In Niederdsterreich verlassen Personen ab 65 Jahren ihren Wohnsitz mit 79% der Tage deutlich sel-
tener als der Durchschnitt mit 89%.14 Die Griinde dafir sind unterschiedlich. Nahe liegt, dass mit dem
Ausscheiden aus dem Erwerbsleben ein wichtiger Grund fiir das Verlassen des Wohnsitzes wegfallt.
Zudem werden in manchen Studien auch andere Faktoren wie z.B. das Wetter genannt, welche ein
Zuhause bleiben begiinstigen. Insgesamt zeigt sich jedoch, dass , Krankheit” oder ,kérperliche Mobili-
tatseinschrankungen/Behinderung” als Grinde fiir das Zuhausebleiben hiufiger werden.s Im Fol-

genden werden die einzelnen Grinde ndher beleuchtet:

e Menschen ab 65 Jahren legen weniger Wege pro Tag zuriick: in Niederosterreich liegt Durch-
schnitt bei 3,0 Wegen pro Person und Tag. Wahrend bei den 35-64-Jahrigen 3,3 Wege pro
Person und Tag anfallen, liegt dieser Wert bei Personen ab 65 Jahren bei durchschnittlich
2,9.2% Ahnliche Werte wurden auch fiir Personen, die in Vorarlberg leben, ermittelt.?” Dabei ist
die Gruppe der liber 65-Jahrigen gleichzeitig sehr heterogen. So zeigt sich, dass mit fortschrei-
tendem Alter weitere Veranderungen im Mobilitatsverhalten auftreten. Laut Sammer und
Roschel (1999) nimmt die Zahl der Wege pro Tag bei Personen ab 74 Jahren weiter ab und be-
laufen sich auf einen Wert von 1,9 bei Mannern und 2,6 bei Frauen.*® Zudem ist die Mobilitit

dlterer Menschen in Zusammenhang mit ihrer sozialen Eingebundenheit relevant. Die Zahl der

14 Herry Consult (2020): NO Mobilititsbefragung 2018.
15 Sammer, G., Réschel, G. (1999): Mobilitit dlterer Menschen in der Steiermark. https://homepage.uni-
graz.at/de/gerald.schoepfer/steirischer-seniorenreport/inhaltsverzeichnis/mobilitaet-aelterer-menschen/
16 Herry Consult (2020): NO Mobilititsbefragung 2018.
17 Herry Consult (2024): Mobilitatserhebung Vorarlberg 2023.
18 sammer, G. und Réschel, G. (1999): Anzahl der Wege pro Tag und mobiler Person nach Geschlecht und Alter, Befragung 1998
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AuBer-Haus-Aktivitaten steigt, je starker Menschen in sozialen Netzwerken eingebunden sind.
Auch zeigt sich, dass unter den allein lebenden Senior:innen, der AuRer-Haus-Anteil geringer
ist, als bei Senior:innen in Zweipersonenhaushalten.

e Die Verkehrsmittelwahl dndert sich im Alter: weniger Pkw- hingegen mehr Ful3- und Radwege:
Personen ab 65 Jahren legen 23% ihrer Wege zu FuB zuriick, jlingere Personen ab 18 Jahren
nur 11-13% der Wege. Zudem wird von dlteren Personen der Pkw haufiger als Mitfahrer:in
genutzt (15% der Wege der dlteren Personen ab 65 Jahren im Vergleich zu 6-10% innerhalb
der Gruppe der 18-bis-65-Jahrigen).

e Die Pkw-Verfugbarkeit ist hoch: In Niederdsterreich gaben 89% der Befragten mit Fiihrer-
schein im Alter von 65 Jahren und alter an, jederzeit einen Pkw nutzen zu kénnen, 4% hinge-
gen nie, weitere 3% machten keine Angabe. Allerdings haben nur 67% der Frauen ab 65 Jah-
ren einen Flhrerschein, d.h. rund 40% verfliigen nicht Giber die Moglichkeit selbst einen Pkw
zu lenken.

e Einkaufs- und Freizeitwege werden fiir dltere Menschen zu den wichtigsten Verkehrszwecken:
dies ist insbesondere jenem Umstand geschuldet, dass die sonst sehr dominanten Arbeits-
und Ausbildungswege wegfallen. Einkaufen ist dabei mit 40% aller Wege pro Tag der haufigste
Wegezweck fir altere Personen.

e Deutliche Einschnitte in der Mobilitat ergeben sich insbesondere fir Personen tber 85 Jahren:
diese Gruppe ist dadurch charakterisiert, dass sie deutlich weniger mobil sind und seltener
weite Strecken zuricklegen.

Die Analysen in den folgenden Abschnitten fokussiert auf die Personengruppe der noch mobileren

Personen zwischen 65 und 84 Jahren.

OV-Erreichbarkeitsdefizite von Frauen ab 65 Jahren

Anfang 2022 lebten in Osterreich 983.500 Frauen ab 65 Jahren, davon 372.200 Frauen ab 65 Jahren
in Wohngebieten mit OV-Giiteklasse F oder geringer (Abbildung 3).

Im ldndlichen Raum sind es 293.100 Frauen mit OV-Giiteklasse F oder geringer.

e Bericksichtigt man, dass rund 40% dieser Frauen keinen Fihrerschein besitzen oder nur eine
eingeschrankte Pkw-Verfligbarkeit haben, befinden sich 117.240 Frauen ab 65 Jahren im land-
lichen Raum ohne Pkw Zugang und sind somit in ihrer Mobilitdt eingeschrankt.

e Beriicksichtigt man zudem, dass rund 20% der Frauen ab 65 Jahren armutsgefahrdetet sind,
kann man von rd. 58.620 mobilitatsarmutsgefahrdeten Frauen ab 65 Jahren ausgehen.
Abbildung 3 zeigt die raumliche Verteilung von Frauen ab 65 Jahren mit einer Gliteklasse F und nied-
riger. Stadtische Gebiete und wichtige regionale Zentren treten durch geringe Anteile mit 2,5% oder

weniger hervor (gelb). In den peripheren Lagen im Norden Niederdsterreichs, der Steiermark und im

19 FACTUM (2010): SZENAMO — Szenarien zukiinftiger Mobilitat alterer Personen. Endbericht ERA-NET TRANSPORT ways2go.
20 Amt der NO Landesregierung (2020): Mobilitat in NO: Ergebnisse der landesweiten Mobilitatserhebung 2018. (33% ohne Fiihrerschein
und 7% ohne Pkw-Nutzung 67% mit Fihrerschein = 4,7%; 33%+4,7%= 37,7%).
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Mittel- und Siidburgenland sind die Anteile von &lteren Frauen mit schlechter OV-Giiteklasse mit
Uber 12,5% an der Gesamtbevolkerung besonders stark ausgepragt.

Insgesamt folgt die raumliche Verteilung der Frauen ab 65 Jahren mit OV-Giiteklasse F oder geringer,
jener der Gesamtbevolkerung. Es gibt weniger als 30 Gemeinden, in welchen Frauen Gber 65 Jahren
starker von Wohnlagen mit OV-Giiteklassen F oder geringer betroffen sind, als der Durchschnitt der
Gesamtbevdlkerung. Im iberwiegenden Teil der Gemeinden mit schlechter OV-Giiteklasse wohnt
sowohl ein hoher Anteil an Frauen ab 65 Jahren, als auch ein hoher Anteil der Gesamtbevolkerung.
Verbessert man somit die Erreichbarkeitsverhéltnisse fiir dltere Frauen in solchen Gemeinden, ver-

bessert man diese auch fir die Gesamtbevdlkerung.

Abbildung 3:  Anzahl der Frauen im Alter von 65 und mehr Jahren nach OV-Qualitit am Wohnort (2022)

Anzahl der Frauen im Alter von 65 und mehr Jahren
nach OV-Qualtitit am Wohnort (2022)

400 000
350000 || ® Armutsgefahrdete Frauen von 65+ Jahren mit OV-Giiteklasse A-E
300 000 m Armutsgefihrdete Frauen von 65+ Jahren mit OV-Giiteklasse F und geringer
O Frauen von 65+ Jahren mit OV-Giiteklasse A-E
250000 )
Frauen von 65+ Jahren mit OV-Giiteklasse F und geringer
200000
150000 | 4 N
110 600
100 000 | 86 300
54 100
- 42 100 :
20000 Il'5 100 Jl’ 000 24 000 22 000 r? 260 2120 8420 10820
4800
0 3_220 100 — l—lﬂu I - [ ] — [—| |
- - - =
5 5 5 R £ 5
& = £ 5] =
o £ o £
(] = =
Urbane Regionale | Landl. Raum Landl. Raum
Zentren | im Umland
. von Zentren
Q: QIR auf Basisvon Statistik Austriz per 1.1.2022, BMEK, Austriza Tech j

Quelle: QIR auf Basis von Statistik Austria per 1.1.2022, BMK, Austria Tech
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Karte 1: R&aumliche Verteilung von Frauen im Alter ab 65 Jahren mit Glteklasse F

Anteil der Frauen von 65 - 84 Jahren mit OV-Giiteklasse F
oder niedriger an der Gesamtbevolkerung

<2,5%
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B 5% 75%
Bl /5% 10%
Bl 10%-12,5%
5%

Nicht-Dauersiedlungsraum

Datendarstefiung: Volkszahlung 2021 -
Quelte: istik Austria 2022

Quelle: QIR Auf Basis AustriaTech im Auftrag des BMK, Statistik Austria 2022

Bevolkerungsprognose zur Entwicklung der iiber 65-Jahrigen

Die kleinrdumige Bevolkerungsprognose geht bis zum Jahr 2050 von einer Bevélkerungszahl von 9,63
Mio. Menschen in Osterreich aus (+7,8% gegeniiber dem Jahr 2021). Starke Bevélkerungszuwéchse
werden dabei vor allem in Stadten und deren Umland erwartet.

Flr diese Regionen wird ein Wachstum von rund 10% prognostiziert. Dabei handelt es sich neben
dem GroRraum Wien — der bis ins Weinviertel und Nordburgenland reicht — auch um die Regionen
der Landeshauptstadte Graz, Salzburg, Klagenfurt, Innsbruck und Bregenz sowie der oberdsterreichi-
sche Zentralraum (Linz-Wels). Zudem wird entlang der Ost-West-Achse (Donauraum — Salzburg —
Innsbruck — Bregenz) ein starkeres Wachstum erwartet. Diese Bevélkerungsentwicklung basiert auf
Zuwanderung und Binnenmigrationsprozessen sowie der Geburteniiberschiisse in den zentraleren
Lagen.

In Bezug auf die 65-Jahrigen ist zu erwarten, dass ihre Zahl im Vergleich zum Jahr 2021 bis zum Jahr
2040 um +43,8% auf 2,64 Mio. Menschen steigen wird und bis zum Jahr 2050 um 54%. Dies liegt in
erster Linie am ,,Nachriicken” der bevolkerungsstarken Jahrgange der Babyboomer und insbesondere
in den westlicheren Bundeslandern, wo diese in der ferneren Vergangenheit besonders starke Ge-
burtenraten verzeichneten. In Summe fallt jedoch der Anteil der (iber 65-jahrigen an der Gesamtbe-
volkerung in den westlichen Bundesldandern geringer aus (Karte 2).

Daher werden — aufgrund der fehlenden jungen Bevolkerungsgruppen — die Anteile der 65-84-
jahrigen bis 2040 in peripheren Lagen starker zunehmen als in den zentralen Lagen. Dies gilt insbe-
sondere fir das nordliche Waldviertel, das Mittel- und Siidburgenland und weite Teile der Steiermark

und Karntens. Bis zum Jahr 2050 l&sst diese Dynamik nur insofern nach, als diese Bevolkerungsgrup-
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pen dann in die Bevolkerungsklasse der Hochbetagten, weniger mobilen Bevolkerung kommen, de-

ren Anteil in vielen Regionen bei 8-10% liegen wird (Karte 2).

Karte 2: Kleinraumige Bevolkerungsprognose der 65 bis 84-Jahrigen an der Gesamtbevdlkerung 2040 in %

Anteil der Personen 65 bis 84
Jahre an der Gesamtbevblkerung
in % - 2040

| _B¥8
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0=26-27 /
p?’
225-26
=24-25
<24
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2 ;Salﬂmmlzg

Quelle: Statistik Austria, STATatlas. Datenstand 01.034.2022.

Aus Sicht der Gewahrleistung der sozialen Teilhabe und Mobilitat erfordert dies eine Starkung des
OV-Angebots sowie der FuB- und Radwegeinfrastruktur im Umland von Zentren und den zentralen

Lagen des landlichen Raums.

3.4.1.2 OV-Erreichbarkeitsdefizite von Alleinerziehenden

Ausgangslage: Mobilitdt von Alleinerziehenden

Alleinerziehende sind stark von Zeitdruck und Zeitarmut betroffen und missen einen deutlich héhe-
ren Prozentsatz des Haushaltbudgets fiir Wohnung, Energiekosten und Lebenserhaltungskosten so-
wie flir Mobilitdt aufwenden.2t Der hohe finanzielle Druck zeigt sich auch in der Erwerbsquote. Nach
der Mikrozensus-Arbeitskrafteerhebung 2022 sind 71,2% der alleinerziehenden Miitter aktiv er-
werbstatig. Zudem ist die Teilzeitquote mit 66% deutlich geringer als bei Mittern mit Partner im
Haushalt (77,1%).22 Alleinerziehende sind somit haufiger vollzeitbeschaftigt. Fiir die Ausiibung dieser
Erwerbstatigkeit bedarf es neben der verkehrlichen Erreichbarkeit auch entsprechende Kinderbe-
treuungseinrichtungen und soziale Netzwerke. Diese Netzwerke sind oft auch ausschlaggebend fir
die Wohnortwahl und wichtiger als das Mobilitatsangebot vor Ortz,

Aufgrund des starken Zeitdrucks ergibt sich insbesondere in Gebieten mit schlechter OV-Versorgung

bzw. deutlich schlechterem Reisezeitverhiltnis zwischen Pkw- und OV-Fahrten eine starke Pkw-

21 Liebhart, K., Mayer, S., Hasenauer, A. (2024): Alleinerziehende: Gesellschaftliche Bilder, Selbstwahrnehmung und Wege zur Selbster-
machtigung, i.A. Wien MA 57, AK Wien
22 statistik Austria, Mikrozensus-Arbeitskrafteerhebung 2022
23 B-NK (2016): Mobilitat von Menschen mit Betreuungsaufgaben. Qualitative Studie (Gender Modul) zur ésterreichweiten Mobilitatserhe-
bung ,Osterreich unterwegs 2013/2014“. S. 119
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Abhdngigkeit von Alleinerziehenden. Diese missen neben ihren Arbeitswegen, auch samtliche Ein-
kaufs- und Erledigungen sowie auch Hol- und Bringdienste meist selbst abwickeln bzw. organisieren.
Wihrend die Fahrten der schulpflichtigen Kinder in die Schule in der Regel gut durch OV-Leistungen
abgedeckt sind, stehen fiir die Bewaltigung des Arbeitsweges sowie der Einkaufs- und Erledigungs-
verkehre in Gebieten mit schlechter OV-Versorgung kaum Alternativen zum Pkw zur Verfiigung. Dies
gilt ungeachtet der Kosten fiir den Pkw-Besitz, welche monatlich durchschnittlich 418 EUR pro Haus-
halt betragen (Preisbasis 2019).24

OV-Erreichbarkeitsdefizite von Alleinerziehenden

Insgesamt gibt es in Osterreich 365.200 Ein-Eltern-Familien (2021). Der Anteil der Ein-Eltern-Familien
an allen Familien mit Kindern ist im Lauf der Zeit leicht gestiegen. Lag er in den 1990er Jahren noch
bei 19,2% so machte er im Jahr 2023 21,3% aus.

Zumeist leben die Kinder bei den Mittern. Insgesamt ist der Anteil der Ein-Eltern-Familien in Stadten
etwas hoéher als in landlichen Gemeinden. Es gibt aber auch innerhalb der GroRRstadte starke Unter-
schiede (Wien 19,8%, Innsbruck 18,7%, Salzburg 17,9%, Graz 15,9%, Linz 16,2%).25 In Gemeinden bis
10.000 Einwohner:innen gibt es in Summe mehr Ein-Eltern-Haushalte, als in Wien. Ein-Eltern-
Familien sind damit kein ,,GroBstadtphdanomen®.

Insgesamt wohnen rund 123.300 oder 33,8% der Ein-Eltern-Familien an Wohnstandorten mit OV-

Guteklasse F oder schlechter (Abbildung 4), davon 95.900 im landlichen Raum.
Abbildung 4:  Anzahl der Ein-Eltern-Familien nach OV-Giiteklasse am Wohnort (2021)

Anzahl der Ein-Eltern-Familien
nach OV-Giiteklasse am Wohnort (2021)
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Quelle: OIR Auf Basis AustriaTech im Auftrag des BMK, Statistik Austria 2021

24
25

Statistik Austria, Konsumerhebung 2019/20: Monatliche Verbrauchsausgaben der privaten Haushalte.
Statistik Austria, Familien nach Familientyp und politischem Bezirk 2022.
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Karte 3: Anteil der Ein-Eltern-Familien mit OV-Giiteklasse F oder niedriger an der Gesamtzahl an Haushalten

Anteil von Ein-Eltern-Familien mit OV-Giiteklasse F oder niedriger
an allen Privathaushalten
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Quelle: OIR Auf Basis AustriaTech im Auftrag des BMK, Statistik Austria 2021

Datendarsteliung: Vol
Quelle: OIR auf Basis

Bericksichtigt man, dass 41% der Ein-Eltern-Haushalte armutsgefahrdetet sind, kann man Gster-
reichweit von 50.600 — im landlichen Raum von 39.300 — mobilitatsarmutsgefahrdeten Ein-Eltern-
Haushalten ausgehen.

Wie Karte 3 zeigt, ist der Anteil der Ein-Eltern-Familien mit OV-Giiteklasse F oder niedriger gemessen
an allen Haushalten in den landlichen Regionen im Burgenland, der Steiermark, im Waldviertel, in St.
Johann im Pongau und Kirnten am héchsten, wihrend in den stadtischen Gebieten mit guter OV-

Qualitat weniger als 2,5% der Privathaushalte betroffen sind.

3.4.1.3 OV-Erreichbarkeitsdefizite von Familien mit mindestens drei Kindern

Mobilitat von Familien mit mindestens drei Kindern

Im Jahr 2021 gab es in Osterreich 173.000 Familien mit mindestens drei Kindern. Insgesamt leben
894.000 Personen in diesen Familien oder durchschnittlich 5,2 Personen pro Haushalt. Mehr als die
Halfte der Familien mit mindestens drei Kindern lebt in Gemeinden mit weniger als 10.000 Einwoh-
ner:innen, ein weiteres Finftel in Wien2s,

In Familien mit mehreren Kindern sind es zumeist die Frauen, die Bring- und Holwege absolvieren. Sie
haben dadurch tGberdurchschnittlich viele Wege, insbesondere wenn sie berufstatig sind.2” Der dar-

aus entstehende Zeit- und Termindruck beeinflusst die Méglichkeiten der Verkehrsmittelwahl.

26 Statistik Austria (2024): Soziodemographische Merkmale von armutsgefahrdeten Personen im Jahr 2022
27 Bnk (2016): Osterreich unterwegs 2013/2014, Begleitstudie Mobilitdt von Menschen mit Betreuungsaufgaben
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OV-Erreichbarkeitsdefizite von Familien mit mehr als drei Kindern

Von den insgesamt 137.000 Familien mit mehr als drei Kindern (2021), befinden sich 72.200 Familien
im landlichen Raum. Osterreichweit wohnen rund 39% oder 66.700 Familien an Wohnstandorten mit
schlechter OV-Giiteklasse, davon 53.100 im landlichen Raum.

Bei einer Armutsgefahrdungsquote dieser Familien von 31%, sind im landlichen Raum 16.500 Familien
mit mindestens 3 Kindern mobilitdtsarmutsgefahrdet. Da durchschnittlich 5,2 Personen in einer sol-
chen Familie zusammenleben, sind insgesamt 85.800 Einwohner:innen im landlichen Raum betroffen.
Familien mit mindestens drei Kindern wohnen haufiger in Wohnlagen mit niedrigerer OV-Qualitit als
Durchschnittshaushalte. Dies kdnnte mit unter daran liegen, dass groRere Familien mehr Wohnraum
bendtigen und dieser in weniger zentralen und damit auch weniger gut mit OV ausgestatteten Gebie-
ten leistbarer ist.

Karte 4 zeigt, dass der Anteil der Familien mit mindestens drei Kindern mit niedriger OV-Giiteklasse
insbesondere dort hoch ist, wo kinderreiche Familien in peripheren Gebieten wohnen — beispielswei-

se im Muhlviertel, im Waldviertel, in Osttirol oder in St. Johann in Pongau.
Abbildung 5:  Anzahl der Familien mit drei oder mehr Kindern nach OV-Qualitit am Wohnstandort

Anzahl der Familien mit 3 oder mehr Kindern
nach OV-Qualtitit am Wohnort (2021)
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Karte 4: Anteil von Familien mit mindestens drei Kindern in Guteklasse F oder niedriger an allen Privathaushalten
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3.4.2 Darstellung der unterschiedlichen Bedarfe (AP2)

Im Rahmen des Arbeitspaketes wurden
e Zentrale (Mobilitdts-)Bedarfe der Schliisselpersonengruppen definiert und mit typspezifischen
Charakteristika verknipft (z.B. Informationsverhalten, Anpassungsfahigkeit)
e Schlisselpersonengruppen in ,Alltagsgeschichten” prototypischer Personas tibersetzt

e Angebotsorientierter Erreichbarkeitsindikator auf Rasterzellenbasis ermittelt

Zentrale (Mobilitats-)Bedarfe der Schliisselpersonengruppen
Zur Darstellung der unterschiedlichen Bedarfe der besonders von Mobilitdtsarmut betroffenen Be-

volkerungsgruppen wurde eine Fokussierung auf 3 Schllsselpersonenhaushalte (siehe Abbildung 6)

vorgenommen: Altere und Hochbetagte, Alleinerziehende und Familien mit mind. 3 Kindern.
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Abbildung 6:

Altere und Allein-
Hochbetagte
(65+, insb.
Frauen)

erziechende
(Ein-Eltern-
Haushalte)

Familien /
Mehrpersonenhaus-
halte (mind. 3 Kinder)

Schlisselpersonenhaushalte, die besonders von Mobilitatsarmut betroffen sind

Quelle: AIT

Bei der literaturbasierten Identifikation der Bedarfe dieser Gruppen wurden gruppenspezifische Merk-

malskombinationen (z.B. multiple Beeintrachtigungen) in Bezug auf die Mobilitdt und zu erreichende

Gelegenheiten berlicksichtigt (Abbildung 7). Dabei kam der Verkniipfung der recherchierten (idealtypi-

schen) Bedirfnisse, Einschrankungen und aufgesuchten Gelegenheiten bzw. Grundfunktionen des All-

taglichen Lebens mit spezifischen Mobilitatsverhaltens- und Einstellungsmustern groRe Bedeutung zu.

Dazu gehoren auch relevante Informations- und Kommunikationsbediirfnisse der betrachteten Perso-

nengruppe sowie deren Fahigkeit zur Adaptierung im Falle starker Armutsgefahrdung.

Abbildung 7:  Gruppenspezifische Merkmalskombinationen der Zielgruppe

@@3 |dealtypische Bedurfnisse bzgl. Mobilitat

Familien / Mehrpersonen-
haushalte (mind. 3 Kinder)

Alleinerziehende
(Ein-Eltern-Haushalte)

Altere und Hochbetagte

(65+, insh. Frauen)

* Unterschiedlich je nach:
Demografie, korperlicher und geistiger
Gesundheit, sozialem Leben,
Lebensumfeld etc.
= MalBgeschneiderte Losungen
evtl. durch spezielle Transportdienst-
leistungen

Ziel: Wahrung der Unabhangigkeit und
sozialen Teilhabe

* Verlassliche Mobilitdtsangebote
> Schulbus, Schulerlotsen

¢ Gute Mobilitatsinfrastruktur, hohe
Frequenz/Taktung fir schnelle
Bewaltigsung der Wege

s kurze Wege/ raumliche Nahe der taglich
besuchten Einrichtungen
> hoher Zeitdruck
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Verlassliche Mobilitatsangebote
-2 Schulbus, Schulerlotsen

Gute Mobilitatsinfrastruktur, hohe
Frequenz/Taktung flr schnelle
Bewaéltigung der Wege

kurze Wege/ rdumliche Nahe der taglich
besuchten Einrichtungen

> hoher Zeitdruck

héhere Kapazitit notig (groRes Auto,
viele Rider/ &V Tickets)

hohe Anzahl von Hol- und Bringdiensten
- Nutzung verschiedener
Mobilitatsformen
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:i;

Altere und Hochbetagte

(654, insb. Frauen)

Korperliche und geistige Gesundheits-
einschrankungen = OV wichtig
(fahruntuichtig, Tragen von Gepack
problematisch)

Reduzierte soziale Aktivitaten, Angst var
Kriminalitat, Abhangigkeit von anderen

Probleme bei der Nutzung von
Technologien (Internet, Ticketautomaten,
MNavigationssystemen und Online-
Routenplanern)

Barrierefreiheit notwendig (Rollztor, Rollstuhl
etc))

Einschrankungen bzgl. Mobilitat

Alleinerziehende
(Ein-Eltern-Haushalte)

Familien / Mehrpersonen-
haushalte (mind. 3 Kinder)

Ressourcenknappheit

- zeitlich, finanziell, materiell

Schlechte Qualitat und Verfigbarkeit von OV in abgelegenen baw.

schlecht angebundenen Wohnorten

Komplexe Wegeketten: Arbeit — Bringen — Abholen — Einkaufen etc.

= hohe Kosten/ Aufwand
UnregelmaBige Arbeitszeiten

Barrierefreiheit notwendig (Kinderwagen)

ag
U

Altere und Hochbetagte
(65+, insb. Frauen)

Gesundheitseinrichtungen (Apotheke,

()
B

S
=

Hausarzt, Spital)

Mahversorgung

Botengange

Freunde und Familie

Freizeitaktivitéten, Aufenthalt

im offentlichen Raum

\ereine, Gemeinschaften,

Ehrenamt

Alleinerziehende
(Ein-Eltern-Haushalte)

Familien / Mehrpersonen-
haushalte (mind. 3 Kinder)

Wohnen, Pendeln
Arbeiten/Ausbildung

(Kinder-) Betreuung
Nahversorgung

Botengange

Arztbesuche (selbst und Kinder)
Freizeitaktivitdten, Aufenthalt im offentlichen Raum

Vereine, Gemeinschaften

CEE‘E? Fahigkeit zur Adaptierung im Falle von Armutsgefahrdung

Altere und Hochbetagte

(65+, insb. Frauen)

Evtl. auf Unterstitzung angewiesen

- Kinder/Verwandte, Nachbarn, Freunde

@
=

sonst: Finanzplanung und
.

finanzielle Bildung

staatliche Hilfsprogramme, soziale

Unterstitzungsnetzwerke

geringfigige Beschaftigungsmoglichkeiten,

(&)

Gemeinschaftsressourcen

Alleinerziehende
(Ein-Eltern-Haushalte)

Evtl. auf Unterstitzung angewiesen

= (GroR-) Eltern/Verwandte, Nachbarn, Freunde
Unterhalt bzw. Kindergeld

Finanzplanung und finanzielle Bildung

staatliche Hilfsprogramme,

soziale Unterstitzungsnetzwerke
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Informationsverhalten- und Bedurfnisse der Gruppen

Altere und Hochbetagte gg,gg Alleinerziehende o Familien / Mehrpersonen-
(65+, insb. Frauen) "Eﬁﬁ- (Ein-Eltern-Haushalte) =tz haushalte (mind. 3 Kinder)
Traditionelle Informationsquellen: + Cinfach und schrell verfighare Informationen,
« Befragung von Familie und Freunden besonders uber spezielle Angebote fur Kinder

* Ricksprache mit anderen Passagieren (kostenfreie Tickets, Ferienpass etc.)

+ Nutzung von Info-Schatern « Evtl. kindergerechte Aufbereitung fur Bildung

im Bereich Mobilitat

* Verlass auf Print- und Lineare Medien
RE=)
* Internetnutzung gering 220

P Regionsspezifische Unterschiede und Sonstiges

0
@

@

®O
a8

Alleinerziehende R Familien / Mehrpersonen-

Altere und Hochbetagte

(65+, insb. Frauen)

(Ein-Eltern-Haushalte) haushalte (mind. 3 Kinder)

= Hohere Dichte an Angeboten im = FuBlaufige Erreichbarkeit von Einrichtungen im Dorf
stadtischen Raum (KIGA, Volksschule, Sporteinrichtungen, Vereine) %
« Abhangigkeit von KIGA-/Schul-Bus am Land in peripheren Lagen (z.B. Waldviertel)

Verwandten/Nachbarn/Freunden

= Sehr schlechte Ausfallsicherheit bei Eltern-Fahrgemeinschaften (Erkrankung/Verletzung
Kind des Fahrers/der Fahrerin)

* |eistungssport bei Kindern als Management- ﬁ
Herausforderung (Turniere)

Quelle: AIT und OIR, 2024

Beschreibung der Personas
Mittels Storytelling wurden die ausgewahlten Bevolkerungsgruppen in realitdtsnahe Personas liber-

setzt und eine Auswabhl prototypischer Lebenswelten in Form von , Alltagsgeschichten” narrativ dar-
gestellt. Die funf entwickelten Alltagsgeschichten geben neben der Schilderung typischer Lebensstile
und Bediirfnisse Aufschluss Gber wiederkehrende Wege, zuldssige bzw. verfligbare Transportmodi
und Verkehrsdienste. Auch Defizite in der Erreichbarkeit von Zielen des taglichen Bedarfs spiegeln

sich in den Geschichten wider.
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Steckbriefe: Altere Personen (insbesondere Frauen) im Alter von 65-84 Jahren
Abbildung 8: Kurzstreckbrief fir Alleinlebende altere Frau im Alter von 65-84 Jahren

P Steckbrief: Maria, 70 Jahre
— Verflgbare Transportmodi: &ffentlicher Verkehr — Bus; Zufuligehen
VAT — Raumtyp des Wohnortes: Léndlicher Raum im Umland von Zenten, intermediér
— Dimensionen von Mabilitatsarmut:

— Leistharkeit von Mobilitat: armutsgefahrdeter Haushalt laut EU-SILC Erhebung; Witwenpension

— Eingeschrinkter Zugang zu Verkehrsmitteln: OV-Giiteklasse G

— Defizite in der Erreichbarkeit von Zielen des taglichen Bedarfs: Finkaufsmaglichkeiten (Finkaufszentrum,
Supermarkt, Gemischtwarenladen), Bankfiliale, Drogerie, Arzte und Apotheken, offentliche Toiletten,
Burgerhaus od. Dorfgemeinschaftshaus zum sozialen Austausch, ..

Maria ist 70 Jahre alt und lebt in einem Dorf (unter 1.500 Einwohner:innen) in der Nahe einer grole-
ren Stadt. Sie hat in ihrem Leben wenig Erwerbsarbeit geleistet, da sie sich um den Haushalt und den
Sohn gekiimmert hat und lebt seit dem liberraschenden Tod ihres Mannes vor allem von der (eher
geringen) Witwenpension. Dass sie keinen Flihrerschein besitzt, ist nun zum groRen Problem bei der
Bewaltigung des Alltags geworden.

lhre Heimatgemeinde ist eine Streusiedlung, die Wege zwischen den einzelnen Gemeindeteilen sind
lang. Gehsteige gibt es innerhalb der Siedlungsbereiche, aber zwischen den Streusiedlungen muss sie
am Rand der Landstralle gehen.

Maria hat Glick, denn es gibt in ihrem Ort einen Arzt und sie kann mit dem Bus hinfahren. Der Bus ist
stark auf die Schiilerfahrten abgestimmt und hat am Vormittag nur drei Abfahrten bzw. Riickfahrten.
Sie gelangt damit auch in den nachsten groBen Ort. Nahversorger:innen gibt es in ihrer Gemeinde
nicht, wochentlich kommt ein Backerbus, alle 14 Tage ein Fleischhauer mit einem mobilen Angebot
in die Gemeinde.

Maria nimmt derzeit kaum Gesundheitsdienstleistungen in Anspruch, da sie korperlich fit ist.

Die nachste groRere Marktgemeinde liegt ca. 15 Min. mit dem Bus entfernt. Hier gibt es Facharzte,
eine Bankfiliale und einige Geschéafte und Dienstleistungsbetriebe. Fir Fuganger gibt es zumindest
einseitig einen Gehsteig. An ihren , Einkaufstagen” ist Maria viel zu Full unterwegs, bis sie alles erle-
digt hat. Innerhalb des Hauptortes kann sie aufgrund der langen Intervalle nicht mit dem Bus fahren.
Maria nimmt den umstadndlicheren Weg aber dennoch auf sich, da sie den stationdren Handel dem
Onlinehandel vorzieht. Dieser entspricht mehr ihren Einkaufsgepflogenheiten, denn sie legt viel Wert
auf personliche Beratung, insbesondere wenn sie spezielle Produkte (z.B. Technik & Elektronik-
Produkte) bendtigt oder zum Frisér muss.

Einmal pro Woche kommt Marias Sohn zu Besuch mit seinem Pkw. Freitags macht er bei ihr im Haus
Home-Office damit er sie am Nachmittag fir Erledigungen mit dem Auto herumfihren und ihr an-
sonsten bei Arbeiten in Haus und Garten helfen kann. Maria hat ein Haus mit Garten im Eigentum.
Durch die gestiegenen Energiepreise sind die Erhaltungskosten jedoch relativ hoch. AuBerdem muss
sie nun fir fast alle handwerklichen Tatigkeiten und Arbeiten im Garten, die friiher ihr Mann verrich-
tet hat, Handwerker bzw. Gartner bezahlen. Wenn sie Hilfe braucht, dann ist Maria sehr stark von
ihrem Sohn abhangig oder von externen Dienstleistern. Sie lebt zwar schon sehr lange im Dorf, ist

jedoch nicht sehr gut integriert, weil ihr Mann wenig gesellig war. Der Zusammenhalt im Dorf ist
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grundsatzlich gut, trotzdem mochte sie sich nicht immer nur auf die Hilfe von Verwandten oder

Nachbarn verlassen. AuBerdem ist es ihr eher unangenehm zu fragen.

Abbildung 9: Kurzstreckbrief fur Paar, beide im Alter von 65-84 Jahren

» Steckbrief: Karl, 87 Jahre und Hilde, 85 Jahre

.é' — Verfughare Transportmodi: motorisierter Individualverkehr - Pkw, Traktor (friiher); ZufufRgehen
VA — Raumtyp des Wohnortes: Landlicher Raum im Umland von Zenten
téfl — Dimensionen von Mobilitdtsarmut:
— Leistbarkeit von Mobilitit: armutsgefdhrdeter Haushalt laut EU-SILC Erhebung

— Eingeschrankter Zugang zu Verkehrsmitteln: keine weiten (> 500m) FuBwege zur Haltestelle

— Defizite in der Erreichbarkeit von Zielen des téglichen Bedarfs: Einkaufsmoglichkeiten (Backer, Konditor,
Fleischer, Supermarkt, Gemischtwarenladen), Bank- und Postfiliale, Drogerie, Arzte, Krankenhaus und
Apotheken, Kaffeehaus, Wirt, Blrgerhaus od. Dorfgemeinschaftshaus/Musikverein zum sozialen
Austausch, ...

Steckbrief: Alleinerziehende
Abbildung 10: Kurzsteckbrief fir Alleinerziehende mit Pkw im landlichen Raum

¥ Steckbrief: Silvia, 39 Jahre und Tochter Lena, 10 Jahre

— Verflighare Transportmodi: motorisierter Individualverkehr — Pkw; Zufugehen; Fahrradfahren;
offentlicher Verkehr- Bus

— Raumtyp des Wohnortes: Léndlicher Raum, zentral
— Dimensionen von Mobilitdtsarmut:

— Leistbarkeit von Maobilitdt: armutsgefahrdeter Haushalt laut EU-SILC Erhebung; Alleinverdienarin

— Eingeschrankter Zugang zu Verkehrsmitteln: OV-Guiteklasse F

— Defizite in der Erreichbarkeit von Zielen des taglichen Bedarfs: Einkaufsmaoglichkeiten (Einkaufszentrum,
Supermarkt, Gemischtwarenladen), Bankfiliale, Drogerie, Arbeitsplatze,
Ausbildungsstandort/Schulstandorte [fiir Tochter), Arzte und Apotheken, Freizeiteinrichtung (z.B.
Gemeinschaftszentrum, Kultur- od. Birgerhaus evtl. auch Sozialeinrichtung zum Austausch mit anderan
Mittern, Spielplatze und evtl. Jugendzentrum fir Tochter), ...

Silvia ist Ende DreiRig und lebt mit ihrer Tochter Lena in einem sehr touristisch gepragten Dorf. Ihre
Familie hat dort nie gewohnt und sie selbst ist dort zur Schule gegangen (berufsbildende Oberstufe
mit Internat) und vor ein paar Jahren wieder hingezogen. lhre 10-jahrige Tochter Lena besucht mitt-
lerweile die hohere Schule in einem Nachbarort und kommt dort gut mit dem Bus hin. Silvia geht
einer Teilzeitbeschaftigung nach, die einiges an Flexibilitdt erfordert und mit dem Pkw etwa 15min
entfernt ist. Sie hat verschiedene Schichtdienste, die haufig auch nachmittags stattfinden. Zur Arbeit
konnte sie auch 6ffentlich mit dem Bus anreisen. Das ist ihr jedoch zu unsicher, falls sie ihre Tochter
spontan abholen muss (etwa im Fall einer Erkrankung).

Friiher hat Silvias Mutter sehr viel auf ihre Enkelin aufgepasst und ist dafiir extra angereist. Ihr Vater
war nach der Pensionierung auch eine grofRe Unterstitzung — beispielsweise bei Arztgangen seiner
damals noch jiingeren Enkelin (in die ndchstgelegene Stadt) oder deren Betreuung wahrend Silvias
Diensten. Mittlerweile sind Silvias Eltern beide verstorben und sie ist auf die Hilfe von Freunden an-
gewiesen, wenn sie eine Betreuung fiir ihre Tochter braucht. Silvias Geschwister leben weit entfernt
und haben noch nie auf ihre Nichte aufgepasst. Im Dorf ist Silvia gut vernetzt und hat viele Freunde
und Bekannte, die auf Lena aufpassen. Bei langeren Abwesenheiten, wie Krankenhausaufenthalten,

ist das jedoch etwas kompliziert zu organisieren.
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Es gibt im Dorf Gberhaupt keine Angebote fir auBerschulische Betreuung. In den Sommermonaten
ist der Betreuungsengpass ein grolRes Problem und der Blirgermeister hat letzten Sommer ein gefor-
dertes Pilot-Projekt zur Kinderbetreuung gestartet. Silvia hofft, dass es wahrend der nachsten Som-
merferien wiederholt wird, denn individuelle Sportcamps etc. sind ohne Unterstiitzungsleistung sehr
kostspielig und kaum leistbar fiir sie als Alleinverdienerin.

Silvia wohnt in einer Mietwohnung in 5min Gehdistanz zum Ortskern. Der Supermarkt ist in unmit-
telbarer Umgebung und gréRere Einkdufe macht sie mit dem Pkw. Im Ort gibt es eine praktische Arz-
tin, eine Apotheke, einige Geschafte und viele Restaurants und Hotels. AuRerdem sind die Nachba-
rortschaften gut zu erreichen mit Bussen oder dem Pkw. Innerhalb des Orts fahrt Silvia haufig mit
dem Fahrrad, weil das am schnellsten ist.

Problematisch ist, dass Silvia (iber wenige finanzielle Mittel verfligt. Nach der Scheidung von ihrem
Mann erhalt sie nur unregelmaRig Alimente. Verwandte, die sie finanziell unterstiitzen, hat sie keine.
Die Wohnung im Dorf ist teuer, weil es im Ortszentrum insgesamt wenige Wohnungen gibt, was der
raumlichen Lage geschuldet ist. Silvia kann aufgrund ihrer Betreuungspflicht nur einer Teilzeitbe-
schaftigung nachgehen und hat in ihrer Region wenig Auswahl an Arbeitgeber:innen. Der Pkw-Besitz
macht sie zwar flexibler, ist jedoch kostspielig. Sie verfligt immerhin tiber einen Stellplatz bei ihrer
Wohnung und muss dariber hinaus keine Parkgeblhren zahlen. lhre Tochter Lena ist iber sechs

Jahre alt, wodurch sie nur am Schulweg kostenlos mit dem OV fahren kann.

Steckbriefe: Familie mit mindestens drei Kindern
Abbildung 11: Kurzsteckbrief fir Familie mit drei Kindern mit Pkw

» Steckbrief: Klemens, 47 Jahre und Partnerin Sofia, 43 Jahre mit Kindern Matthias (14),
Sarah (10) und Thea (8)

— Verflighare Transportmodi: motorisierter Individualverkehr — Pkw (, Eltern-Taxi”); Zufukgehen;
Fahrradfahren; Zugfahren

— Raumtyp des Wohnortes: Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral
— Dimensionen von Mobilitatsarmut:

— Leistharkeit ven Mobilitat: armutsgefahrdeter Haushalt laut EU-SILC Erhebung; armutsgefahrdete
Doppelverdiener mit 3 Kindern

— Eingeschrankter Zugang zu Verkehrsmitteln: OV-Giiteklasse F

— Defizite in der Erreichbarkeit von Zielen des taglichen Bedarfs: Einkaufsméglichkeiten (Einkaufszentrum,
Supermarkt, Gemischtwarenladen), Bankfiliale, Drogerie, Arbeitsplatze,
Ausbildungsstandort/Schulstandorte (fur Kinder), Arzte und Apotheken, Freizeiteinrichtung (z.B.
Jugendzentrum, Sporteinrichtungen, Musikschule, Reiterhof, Spielplatze fir Kinder), ...

Klemens und Sofia leben mit ihren drei Kindern am duersten Stadtrand. Klemens befindet sich in
einem Angestelltenverhéltnis und arbeitet 40h/Woche. Am Wochenende hat er haufig Bereitschafts-
dienst. Sofia ist Kindergarten-Assistentin in Teilzeit mit Hortbetreuung, wodurch sie sehr unterschied-
liche Dienstzeiten hat. Haufig legt sie ihre Dienste auf den spaten Nachmittag, weil Klemens dann fir
die Kinder Zeit hat. Das geht jedoch nicht immer und die GroRReltern miissen aufpassen oder die Kin-
der sind bei Freunden.

Mittlerweile ist ihre Freizeit mit Eltern-Taxi-Fahrten verplant. Sie freuen sich zwar, dass ihre Kinder so
viele Interessen haben, es ist jedoch eine logistische Herausforderung jedes einzelne Kind zu seinen

sozialen Aktivitaten zu begleiten. Matthias (14) hat nicht nur zwei Mal die Woche FuBballtraining in
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fuBlaufiger Erreichbarkeit, sondern ist praktisch jeden Sonntag bei einem FuRballspiel eingeteilt. Die
Spiele sind haufig weit entfernt und er muss mit dem Pkw gebracht und geholt werden. Abgesehen
davon spielt er Samstagvormittag Tennis. Dorthin fahrt er bei schonem Wetter mit dem Fahrrad, bei
Schlechtwetter wird er wiederum mit dem Pkw gefahren. Sarah (10) ist musikalisch aktiv. Sie hat zwei
Mal pro Woche Musikunterricht in der Innenstadt und hat dariiber hinaus haufig Auftritte (auch un-
ter der Woche) zu denen sie gebracht werden muss. Am Wochenende hat sie Reitunterricht am Land
und muss Samstagnachmittag gebracht und geholt werden. Thea (8) geht Samstagnachmittag eben-
falls reiten. Darliber hinaus macht sie zwei Mal pro Woche Ballett, wohin sie von einem Elternteil und
Sarah begleitet wird. Die Tanzschule ist zwar gut mit dem Zug erreichbar, doch Thea wird noch fiir zu
jung erachtet, um (insbesondere im Winter) am spateren Nachmittag allein mit diesem nach Hause
zu fahren und vor allem die letzten Gehminuten vom Bahnhof weg im Dunkeln zu bestreiten. lhre
Eltern assoziieren mit den offentlichen Verkehrsmitteln zudem einen zu grofRen Zeitverlust und neh-
men somit trotz aller Widrigkeiten (Rush Hour nach Arbeitsschluss, Parkplatzsuche etc.) das Auto in
Anspruch.

Alle Kinder gehen in Ganztagsschulen. In ihrem Bezirk gibt es Ganztagsschulen nur in offener Form
mit der schulischen Nachmittagsbetreuung. Das ist praktisch, aber teuer, da Mittagessen und die
Nachmittagsbetreuung fiir alle Kinder gezahlt werden miissen. Die Madchen miissen zudem spates-
tens um 17h abgeholt werden. Teilweise ibernehmen das die GroReltern, teilweise Klemens am
Heimweg von der Arbeit oder Sofia, wenn sie frei hat. Die anschlieBenden Fahrten zu Freizeitzwecken
werden ganzlich von Klemens oder Sofia ibernommen damit die GroReltern, die nicht ums Eck woh-
nen, nicht so spat heimkommen. Nur in Krankheitsféllen springen die GroRReltern ein und Gberneh-
men Fahrten.

Da viele Fahrten nicht ohne Pkw gemacht werden konnen (aufgrund der Anbindung bzw. Distanz
oder zeitlicher Engpasse) sind die Familienfinanzen bei Sprit-Preissteigerungen stark betroffen. Da
die Kosten mittlerweile sehr hoch sind, wurde bereits mit den Kindern vereinbart keinen zusatzlichen
Aktivitaten mehr nachzugehen und diese bestenfalls zusammenzulegen, wie im Falle des Reitunter-
richts. AuRerdem versuchen Klemens und Sofia sich die Fahrten zu den FulRballspielen am Sonntag
mit den Eltern anderer Spieler aufzuteilen. Das funktioniert generell gut, ist jedoch problematisch,

wenn das Kind der Fahrer:in erkrankt und kurzfristig umdisponiert werden muss.

Abbildung 12: Kurzsteckbrief fiir Familie mit drei Kindern ohne Pkw

» Steckbrief: Hania, 26 Jahre und Partner Pero, 30 Jahre mit Kindern Melina (6), Oskar (4),
Marian (18M) und Damian (18M)

— Verfligbare Transportmodi: 6ffentlicher Verkehr - Bus, Zug; ZufuRgehen; Tretrollerfahren

— Raumtyp des Wohnortes: Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral
— Dimensionen von Mobilitdtsarmut:
— Leistbarkeit von Mobilitat: armutsgefidhrdeter Haushalt laut EU-SILC Erhebung; armutsgefidhrdete
Alleinverdiener mit vier Kindern
— Eingeschrankter Zugang zu Verkehrsmitteln: OV-Gliteklasse F

— Defizite in der Erreichbarkeit von Zielen des taglichen Bedarfs: Einkaufsmoglichkeiten (Einkaufszentrum,
Supermarkt, Gemischtwarenladen), Bank- und Postfiliale, Drogerie, Arbeitsplatze,
Ausbildungsstandort/Schulstandorte und Kindergarten, (Kinder-)Arzte und Apotheken,
Freizeiteinrichtung (z.B. Jugendzentrum, Sporteinrichtungen, Spielplatze fur Kinder), ...
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Erreichbarkeitsdefizite und Versorgungsliicken der Personas
Um die Erreichbarkeitseinschrankungen der einzelnen Personas zu untersuchen, wurden — wie schon

in erREICHbar — die minimalen Mobilitatsstandards als Mal} fiir Erreichbarkeitsarmut herangezogen.
Dabei dienten die Profile der Personas. Basis dafiir war ein GIS-Analysetool, das im Rahmen des
transnationalen EN-UAC-Projekts MyFairShare2 entwickelt wurde. Das Tool analysiert den Mindest-
bedarf an motorisierter Mobilitdt und damit verkniipfte Emissionen, die in Kauf genommen werden
mussen, um alltagliche Funktionalitaten erfillen zu kénnen. Die zugrundeliegende Definition fiir

Mindestmobilitdtsstandards lautet:

,Der minimale Mobilitéitsbedarf einer Person ist definiert durch die minimale Menge an CO;-
Emissionen, die akzeptiert werden muss, damit diese Person 3-4 der ndchstgelegenen Orte, die
grundlegende Lebensfunktionen anbieten (jede geeignete Arbeit, Bildung, Versorgungseinrich-
tungen einschlieflich Gesundheitsversorgung, Erholung und soziale Kontakte) innerhalb von

maximal 80 Minuten pro Tag erreichen kann.

Der Mindeststandard berticksichtigt nicht die persénlichen Préiferenzen fiir Anbieter von Funk-
tionen (z. B. die Marke des 6rtlichen Anbieters, die Art der Freizeitgestaltung), sondern die am
besten erreichbare (nédchstgelegene) Méglichkeit zur Befriedigung eines Grundbediirfnisses.
(Millonig 2022, S. 6)?

Das Bewertungsmodell basiert dabei auf menschlichen Mobilitatsverhaltenskonstanten:
e dem durchschnittlichen taglichen Reisezeitbudget von 60 bis 80 Minutens3® auf insgesamt
durchschnittlich 3-4 Wegenst,
e den Grundfunktionen des taglichen Lebens (Wohnen, Arbeit, Ausbildung, Versorgung, Erho-
lung, Sozialkontakte)32 und

e den Emissionswerten unterschiedlicher Verkehrsmittel pro Personenkilometer (UBA 2022)3.

Fir die Berechnungen werden die Bediirfnisse der oben Beschriebenen Personas herangezogen. De-

tails zur Berechnung der Erreichbarkeiten sind in Krajzewicz et al. (2024)3* beschrieben.

28 https://www.myfairshare.eu/

29 Millonig, A. (2022). Defining a minimum standard for mobility. Working Paper, MyFairShare pro-ject. Urban Accessibility and Connectivi-
ty (EN-UAC).

30 Ahmed, A. & Stopher, P. (2014). Seventy Minutes Plus or Minus 10: A Review of Travel Time Budget Studies. Transport Reviews, 34 (5),
607-625. doi:10.1080/01441647.2014.946460
Marchetti, C. (1994). Anthropological invariants in travel behavior. Technological Forecasting and Social Change, 47 (1).
doi:10.1016/0040-1625(94)90041-8
Metz, D. (2012). The limits to travel: How far will you go? London.

31 Tomschy, R. et al. (2016). Osterreich unterwegs 2013/2014. Ergebnisbericht zur ésterreichweiten Mobilititserhebung. Wien: Bundesmi-
nisterium fr Verkehr, Innovation und Technologie.

32 schonfelder, S. & Axhausen, K. W. (2003). Activity spaces: measures of social exclusion? Transport Policy, 10 (4), 273-286.
doi:10.1016/j.tranpol.2003.07.002

33 Umweltbundesamt (UBA). (2022). Emissionskennzahlen Datenbasis 2020. Wien. Zugriff am 3.10.2022. Verfiigbar unter:
https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz_pkm_tkm_verkehrsmittel.pdf

34 Krajzewicz, D., Rudloff, C., Straub, M., & Millonig, A. (2024). Measuring and visualising 15-min-areas for fair CO> budget distributi-
on. European Transport Research Review, 16(1), 16.
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Der minimale Mobilitatsbedarf stellt den Mindestanspruch einer Person an Mobilitdt dar, um die
Daseinsgrundfunktionen des Lebens erfiillen zu kdnnen. Im Kontext von CO,-
Reduktionserfordernissen geben die Standards z.B. an, wie viel durchschnittliche CO2-Emissionen fir
eine Person aus einer sozialen Gruppe an einem Ort unvermeidlich sind, um die grundlegendsten
Bedirfnisse wie Wohnen, Arbeiten, Bildung, Freizeit, Versorgung und soziale Teilhabe erfillen zu
kénnen. Im Zusammenhang mit Mobilitdtsarmut gibt der Mindeststandard an, welche Kosten fiir
eine Person einer gefahrdeten Gruppe unvermeidbar sind. Damit stellt die GIS-Anwendung ein wert-
volles Tool dar, um orts- und zielgruppen-abhangig einen Indikator fir die Versorgungsqualitat zu
erhalten. Mit diesem Indikator konnen nicht nur konkrete Versorgungsliicken identifiziert werden,
sondern er ermoglicht auch die Identifikation von MaRnahmen, die orts- und zielgruppenspezifischen
Kosten und Emissionen gezielt durch Investitionen in bessere lokale Erreichbarkeiten senken.

Fiir die unterschiedlichen Personas kénnen die Ergebnisse des GIS-Tools herangezogen werden, um
die Art der Mobilitatsarmut zu untersuchen und Mallnahmen zu entwickeln, um die Gruppen zu un-
terstltzen.

Neben den Untersuchungen fiir ganz Osterreich, die auf einem Grid mit 1 km? groRen Zellen beruhen
wurden in 6sterREICHbar auch noch feingliedrige Untersuchungen auf Adressebene durchgefiihrt um

den Einfluss der Siedlungsstruktur auf Mobilitatsarmut zu untersuchen.

Mobilitdt von alteren Personen (insbesondere Frauen) im Alter von 65-84 Jahren
Im Folgenden sind die Berechnungen fiir Maria 70 Jahre (siehe Steckbrief in Abbildung 8) beschrie-

ben. Dadurch, dass Maria ihre relativ groRe Anzahl an Wegen ohne Pkw zuriicklegt, sind einerseits
die Kosten und der CO,-Ausstoss ihrer Mobilitat gering, andererseits — wie aus Abbildung 13 hervor-
geht—ihre durchschnittlichen Reisezeiten auRerhalb der Ballungsraume an vielen Orten sehr hoch.
Diese kdnnen sogar Gber 100 Minuten pro Tag betragen. Es ist also schwierig flir Maria zeitlich ohne

zusatzliche Mobilitatsangebote ihre Aktivitaten durchzufiihren.

Abbildung 13: Durchschnittliche tagliche Reisezeiten fiir Maria in Minuten pro Tag
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In Abbildung 14 kann man die durchschnittlichen Reisezeiten der Persona Maria nach Wohnadressen
im Bereich von Yspertal und Raxendorf sehen. Man erkennt, dass in der Gemeinde Yspertal zumin-
dest in zentrumsnahen Bereichen durchaus gute Erreichbarkeiten vorliegen, und dass die Mobilitats-
bediirfnisse von Maria in durchschnittlich 60-70 Minuten erfillbar sind. In den Randbereichen und im
zerstreuten Siedlungsraum von Raxendorf, in denen die OV-Anbindung schlecht ist und es zudem
wenige Angebote fiir die Aktivitaten gibt, liegt die durchschnittliche, tagliche Reisezeit wieder bei
Uber 100 Minuten.

Abbildung 14: Durchschnittliche tagliche Reisezeiten, Maria in Minuten in den Regionen Yspertal und Raxendorf
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Im Folgenden sie die Berechnungen fir Karl und Hilde (siehe Steckbrief in Abbildung 9) beschrieben.
Abbildung 15: Durchschnittlich benétigtes CO, in g pro Woche fiir Karl
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Durch die Demenzerkrankung von Hilde und die damit verbundenen Betreuungsaufgaben haben Karl
und Hilde nur wenige Wege. Neben den Arztterminen von Hilde hat Karl nur noch Wege zum Einkau-
fen und zu einer Erledigung in der Woche. Dadurch, dass auch Karl nur noch eingeschrankt zu FuR
unterwegs ist, werden gerade im landlichen Raum die wenigen Wege alle mit dem Auto erledigt.
Wegen der wenigen Wege fallen aber nur eingeschrankt Kosten an und die Wege kdnnen mit dem
Auto auch in angemessener Zeit zuriickgelegt werden. Wahrend Zeit und Kosten gering sind, ist in
Regionen mit schlechten Erreichbarkeiten der CO,-Ausstoss von Karl relativ gro3, da er flr alle Wege

auf das Auto angewiesen ist (siehe Abbildung 10).

Mobilitidt von Alleinerziehenden
Im Folgenden sind die Berechnungen fiir Silvia und Tochter Lena (siehe Steckbrief in Abbildung 10)

beschrieben. Die alleinerziehende Mutter Silvia hat in einer normalen Woche neben Arbeitswegen
nur noch Wege zum Einkaufen und zu einer Erledigung. lhre Tochter Lena hat neben den Schulwe-
gen, noch drei Freizeitwege zurilickzulegen. Diese Wege legt sie so weit wie moglich selbststandig
zurlick. Da Silvia alle Verkehrsmittel zur Verfligung stehen, hat Sie derzeit keine groRen Einschran-
kungen, was das Zeitbudget fir lhre Mobilitdt angeht. Auch die Fahrtkosten halten sich — abgesehen
von Fahrten in sehr abgelegenen Gebieten —in Grenzen, da relativ wenige Wege zuriickgelegt wer-
den. Allerdings ist Silvia in vielen Regionen auf das Auto angewiesen, was ihren CO,-Verbrauch gera-
de in landlichen Regionen in die Hohe treibt. In Regionen, in denen die Schulwege von Lena nicht im
offentlichen Verkehr zuriickgelegt werden, kommen zusatzlich noch Bring- und Holwege zu den We-

gen von Silvia, was den CO,-Verbrauch weiter negativ beeinflusst (siehe Abbildung 16).

In landlichen Regionen, gerade dort wo die Zersiedelung hoch ist, ist der 6ffentliche Verkehr auf
Schiiler:innen ausgerichtet. Allerdings sind gerade in Regionen mit hoher Zersiedelung die Schulbus-
linien nicht mehr fiir die Mehrzahl der Kinder und Jugendlichen einfach erreichbar. Oft werden diese
Wege dann entweder von den Eltern mit dem Auto oder den Jugendlichen mit dem Mofa zuriickge-
legt, was den CO,-Verbrauch der Familien stark erhoht. Allerdings besteht die Moglichkeit, fir Volks-
schiiler:innen mit unzumutbar weiten Wegen zur OV-Haltestelle, einen Linienverkehr zur Schule bzw.
der nichsten OV-Haltestelle zu beantragen3. In der Praxis erfordert dies ein lokales Transportunter-
nehmen, welches diese Transporte durchfiihrt und eine entsprechende Finanzierung beantragen
kann. Abbildung 17 zeigt, dass Lena in Yspertal die Schulwege von vielen Adressen in der ndheren
Umgebung des Ortes zu FuR oder mit dem Fahrrad zurlicklegen kénnte. Fiir die Nutzung des Fahrra-
des sind jedoch entsprechend sichere — bei Schiiler:innen baulich getrennte — Radwege wichtig, die

es jedoch in vielen Gemeinden aufgrund der geringen Breiten der StraBenquerschnitte nicht gibt.

35 BM fiir soziale Sicherheit und Generationen (2003): Wiederverlautbarung der Durchfiihrungsrichtlinien betreffend Schi-
ler:innenfreifahrten im Gelegenheitsverkehr bzw. Kostenersatz an Gemeinden oder Schulhalter fiir Schiler:innenbeférderungen gem.
§30f Abs.3 des FLAF 1967. 14.4.2023, abrufbar unter: https://www.wko.at/ooe/transport-verkehr/befoerderungsgewerbe-
personenkraftwagen/durchfuehrungsrichtlinien-schuelerbefoerderung-bmsg.pdf (abgerufen am 18.3.2025)
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Abbildung 16: Durchschnittlicher CO,-Verbrauch in g pro Woche fir Silvia
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Mobilitdt von Familien mit mehr als drei Kindern
Im Folgenden sind die Berechnungen fiir Klemens, Sofia und ihre Familie beschrieben (siehe Steck-

brief in Abbildung 11). In der Familie fallen viele Wege an, da beide Elternteile arbeiten und alle Kin-
der in die Schule gehen und auf dem Weg in die Schule von der Mutter begleitet werden. Daneben
fallen auch viele Freizeitwege, Einkdufe und Erledigungen an. Gerade die Mutter erledigt neben ihren
Arbeitswegen die Bring- und Holwege in die Schule. Daher hat sie hohere Kosten und Zeitaufwande
als Klemens. In Abbildung 18 sieht man, dass gerade in schlecht angebundenen Gegenden abseits der
Ballungsrdaume hohe Mobilitatskosten fir Silvia anfallen. Zusatzlich fallen in der Familie noch die Kos-
ten fir die Wege von Klemens an, die die Situation verscharfen, insbesondere wenn zwei Autos im

Haushalt vorhanden sind.
Abbildung 18: Kosten in Euro pro Woche fir Sofia
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Abbildung 19: Kosten in Euro pro Woche fiir Sofia fiir die Regionen Yspertal und Raxendorf
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Fiir die Regionen Yspertal und Raxendorf sieht man, dass die Kosten in Yspertal relativ gering sind, da
dort viele Wege kurz sind und die Wege zumeist in der Region Yspertal selbst durchgefiihrt werden.
Im Gegensatz dazu, sind die Kosten in Raxendorf um einiges hoher. Dies liegt daran, dass dort weni-

ger Angebote zu finden sind und daher die notwendigen Wege langer werden (siehe Abbildung 19).

Im Folgenden sind die Berechnungen fiir eine Familie ohne Pkw beschrieben (siehe Steckbrief in Ab-
bildung 12). Die Familie hat kein Auto verfligbar, was gerade fiir Pero, der pro Woche finf Arbeits-
wege hat, im landlichen Raum problematisch ist. In Abbildung 20 sieht man, dass abseits der Grol3-
stadte der Zeitaufwand fiir die Persona Pero fir die Mobilitat sehr groR ist, da sowohl Auto wie auch
Fahrrad keine Option sind. Obwohl bei Hania keine Arbeitswege anfallen, hat sie viele Wege mit den
Kindern. Auch hier dauern die Wege auRerhalb der GroRstidte, die iiber eine gute OV-Anbindung

verfligen, sehr lange und sind kaum durchzufiihren.

Im landlichen Raum fiihrt die Pkw Abhangigkeit — gerade bei fehlender Moglichkeit das Rad alternativ
zu nutzen — zu sehr hohen Reisezeiten. In Yspertal gibt es kleine Regionen, in denen die Wege in un-
ter 100 Minuten taglich durchgefiihrt werden kénnen, aber auBerhalb dieser kleinen Gebiete und in
der ganzen Region Raxendorf liegen die taglichen Reisezeiten Giber 100 Minuten, was auf Dauer nicht
tragbar ist (siehe Abbildung 21).

Abbildung 20: Zeitaufwand fiir Mobilitat in Minuten pro Tag flr Pero
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Abbildung 21: Durchschnittliche Reisezeiten flir Hania in der Region Yspertal und Raxendorf
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343 Raumliche Verschneidung der OV-Erreichbarkeitsdefizite von armutsgefihrdeten Bevol-

kerungsgruppen mit den regionalen Versorgungsangeboten (AP3)

Die Ergebnisse aus dem MyFairShare Modell wurden mit den Bevélkerungsrasterdaten der Frauen ab
65 Jahren, der Ein-Eltern-Familien und der Familien mit mindestens drei Kindern verschnitten. Aussa-
gen lber die Armutsgefahrdung der Gruppen wurde durch die Einbeziehung von Schwellenwerten
fir Armutsgefahrdung vereinfacht. So werden Kleinregionale Muster von Mobilitdtsarmut nach
Schliisselpersonengruppen differenziert dargestellt und beschrieben. Aufgrund der Vorziehung der
Suche der Pilotregion (siehe 3.3) hatte die Verschneidung keine Auswirkungen mehr auf die Regions-

auswabhl, bestatigt diese jedoch.

Mobilitdtsarmutsschwelle Tageswegedauer fiir Frauen ab 65 Jahren ohne Pkw
Fiir Frauen ab 65 Jahren ohne Pkw ergaben die Auswertung des MyFairShare Modells, dass — bei

minimalen Mobilitatsbudgets flir Alltagswege, d.h. bei Nutzung der nachsten Einkaufs-, Freizeit- und
Versorgungziele —in erster Linie die hohe Tageswegedauer beschrankend ist. Dies resultiert aus der
langsameren Gehgeschwindigkeit wie auch den geringen Transportkosten, die aus Ful3-, Rad- und
OV-Wegen resultieren. Allerdings muss beriicksichtigt werden, dass insbesondere lange Reisezeiten —
auch wenn sie sitzend im o6ffentlichen Verkehr verbracht werden — anstrengend sind.

Die durchschnittliche Tageswegedauer in Niederdsterreich betragt flir mobile Menschen 90 Min.3 In
der weiteren Betrachtung, wurde untersucht, wie viele Frauen ab 65 Jahren diese Tageswegedauer

Uberschreiten, wenn sie keinen Pkw zur Verfligung haben.

36 NO Landesregierung (2020): Mobilitdtserhebung Niederdsterreich 2018
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Mobilitdtsarmutsschwelle Reisekosten fiir Ein-Eltern-Familien und Familien mit mindestens drei
Kindern
Alleinerziehende und Personen mit Betreuungspflichten in Familien mit mehreren Kindern legen

aufgrund ihrer erhéhten Bring- und Holwege (iberdurchschnittlich viele Wege zurlick. Wahrend bei
Alleinerziehenden die Bring- und Holwege meist auf einer Person lasten, fallen bei mehreren Kindern
mehr Wege an, womit insgesamt die zuriickgelegten Distanzen steigen. Fir viele Familien am Land
sind die Alltagswege nicht ohne Pkw absolvierbar. Daher wurden die Reisekosten als beschrankende
GrolRe fir diese Schllsselpersonengruppen gewahilt.

Die durchschnittlichen Monatsausgaben von Haushalten fur Verkehr, konkret fir Kfz-Abschreibung, -
Instandhaltung, Treibstoffe und OV-Kosten, belaufen sich auf 453 EUR/Monat (Statistik Austria, Kon-
sumerhebung 2019). Die Schwelle fiir die weitere Betrachtung wurde, in Anlehnung an den Armuts-
begriff, bei 60% dieser Kosten oder 272 EUR/Monat festgelegt. Zufallig betragen die durchschnittli-
chen Monatsausgaben von Haushalten flr Verkehr (s.0.) exkl. Kfz-Abschreibung ebenfalls 272
EUR/Monat.

Abbildung 5 zeigt die Ergebnisse fiir alle drei Personengruppen im Vergleich. Dabei sind die Frauen ab
65 Jahren in blau, die Ein-Eltern-Familien in orange und die Familien mit mindestens drei Kindern in
violett dargestellt. Die schraffierten Werte beziehen sich jeweils auf die Auswertungen der OV-
Erreichbarkeitsdefizite (siehe Kapitel 3), die nicht schraffierten Werte sind die Ergebnisse aus dem
AIT-Modell.

Insgesamt sind in Osterreich 39.900 bis 74.400 Frauen ab 65 Jahren mobilitdtsarmutsgefihrdet,
34.700 bis 50.600 Ein-Eltern-Familien und 19.100 bis 20.700 Mehrkindfamilien. Die jeweils niedrigeren
Werte aus dem AIT-Modell ergeben sich aus der dort beriicksichtigten Fahrradnutzung. Dabei wurde
die Fahrradtauglichkeit der Wege jedoch nur aufgrund der Fahrzeit berlicksichtigt, Parameter wie

Sicherheit der Fahrradinfrastruktur oder korperliche Fitness flossen in dieses Modell nicht mit ein.
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Abbildung 22: Mobilitdtsarmutsgefahrdete Personen und Familien im landlichen Raum
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Quelle: OIR und AIT auf Basis des MyFairShare-Modells, Statistik Austria, OV-Giiteklassen (OROK/BMK)
344 MaBnahmenportfolio mit Fokus auf Iandliche Regionen (AP4)

Im Arbeitspaket wurden MaBnahmen um Mobilitatsarmut zu reduzieren recherchiert und darge-
stellt. Diese beinhalten sowohl MalRnahmen in Bezug auf Verbesserungen des 6ffentlichen Nahver-
kehrs im landlichen Raum, als auch MaBnahmen zur Verbesserung der Versorgungsangebote. Die
Ergebnisse wurden zur Gadnze in den Leitfaden (siehe AP6) eingearbeitet und sind in diesem (ber-

sichtlich dargestellt (siehe Leitfaden im Anhang).

3.4.5 MaRnahmen zur Akzeptanzsteigerung, Bewusstseinsbildung (AP5)

Es wurden Interviews mit den folgenden Personen gefiihrt: Evelyn Dawid — Armutskonferenz
(30.10.24), Lina Mosshammer — Punkt vor Strich GmbH (04.11.24), Sabine Gols — JUNO Beratung fiir
Alleinerziehende (06.11.24), Michaela Miklautz — Amt der Karntner Landesregierung — Abteilung 5
Gesundheit und Pflege (05.12.24). Die Hauptaussagen werden im folgenden Abschnitt kurz zusam-

mengefasst.

3.4.5.1 Interviewergebnisse

Eigener Wirkungsbereich
Informationsangebote fiir (mobilitdts)armutsgefahrdete Personen kdnnen von 6ffentlichen Instituti-

onen unterschiedlich gut verbreitet werden. Insbesondere Familien mit mehreren Kindern und Al-
leinerziehende sind schwer zu erreichen und kénnen haufig nur Gber Interessensvertretungen und
Netzwerke kontaktiert werden. Die Armutskonferenz und ihre Netzwerke sind ein guter Multiplika-

tor, da die Zielgruppen Uber diese leicht erreicht werden kénnen. Andere Einrichtungen, dessen Ka-
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nale weniger erfolgreich sind, versuchen diese Gruppen (iber die Gemeinden und Magistrate zu ad-
ressieren. Demgegenliber haben Unternehmen, die gezielt im Mobilitatsbereich tatig sind, Personen,
die von Mobilitatsarmut betroffene sind, haufig nicht im direkten Fokus und mussen erst auf sie
aufmerksam und sensibilisiert werden.

Basierend auf den Einschatzungen der Interviewpartner:innen, sind Familien mit mehreren Kindern
und Alleinerziehende besonders stark von Mobilitdtsarmut betroffen. Dies ist vor allem dem héheren
Mobilitatsbediirfnis zur Abwicklung ihrer Arbeitswege und der Versorgungswege der Kinder geschul-
det. Auch Menschen im Pensionsalter sind von Mobilitatsarmut betroffen, aber nach Erfahrungswer-
ten weniger stark, da diese weniger Wege zuriicklegen ,miissen”.

Dennoch kommt dem Wohnort eine hohere Bedeutung in diesem Kontext als der eigentlichen Ziel-
gruppe zu. Menschen — unabhéangig ihrer Zielgruppenzugehorigkeit — haben es in landlichen Rdumen
einfach schwerer ihre Mobilitatsbedirfnisse zu stillen. Bei dlteren Personen kommt oft erschwerend
hinzu, dass diese teilweise tber keinen Fiihrerschein verfligen oder aus gesundheitlichen Griinden
nicht mehr fahren kénnen.

Im Wohnungskontext war deutlich, wie wichtig eine gute Infrastruktur ist. Wohnungen mit guter

verkehrlicher Anbindung spiegeln sich jedoch in horen Wohnkosten wider.

Informationsverhalten
Da es sich um eine sehr heterogene Gruppe handelt, ist die Erreichbarkeit mittels unterschiedlicher

Informationskanale schwer abzuschatzen. Zu den wichtigsten Informationsquellen im landlichen
Raum gehoren die Lokalzeitung und die Beratungsstellen fiir die jeweiligen Gruppen (Sozialamter,
Bezirkshauptmannschaft, AMS). Um eine erhohte Erreichbarkeit zu gewahrleisten, ist es ratsam meh-
rere Kanale gleichzeitig zu bespielen.

Zudem sind Aushange/Ansprachen an gezielten Orten wie in Arztpraxen, Schulen, o0.4. wichtig. Post-
wirfe funktionieren bei Alleinerziehenden gut, da sich diese dadurch personlich angesprochen fiih-
len. Ebenfalls bei der Verbreitung von Informationen vielversprechend, sind ,,allgemein zugéngliche
Medien” wie die Lokalzeitung. Wesentliche Multiplikator:innen stellen vor allem Freunde und Be-
kannte dar. Auch Soziale Medien kdnnen eine zusatzliche Hilfe darstellen. Informationen tiber diese
Kanadle sind aber nicht fir alle im gleichen Male zuganglich bzw. wirkt ihre ,Flut” und Geschwindig-
keit rasch liberfordernd. Interessensvertretungen kénnen ebenfalls als Schnittstelle bei der Verbrei-
tung von Informationen dienen.

Bei der Aufbereitung und Prasentation der Informationen kénnen unterschiedliche Stile — jedoch mit
einem durchgangig roten Faden — gewahlt werden. Bei Themen der Armutskonferenz kommt bei-
spielsweise der Comic-hafte Stil bei unterschiedlichen Zielgruppen gut an. Dariiber hinaus ist auf eine
klare und einfache Botschaft mit wenig Text zu achten. Alleinerziehende kénnen gut Gber provokante
Aussagen erreicht werden. Auf die Verwendung von Fachbegriffen sollte generell verzichtet werden
und die Botschaft sollte sich an den Bediirfnissen/Problemen der jeweiligen Zielgruppe ausrichten.

Wichtig ist, dass fir diese der individuelle Nutzen klar erkennbar ist.
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Die Informationen werden von betroffenen Personen selten vorab eingeholt, sondern vorrangig bei
Bedarf (Planung eines Weges) und direkt am Weg. Bei neuen Mobilitdtsangeboten ist es daher wich-
tig diese rechtzeitig bzw. vor Ort zu bewerben (z.B. Bushaltestelle). Bei Ausfallen sollten Informatio-
nen Uber Alternativen rasch bereitgestellt werden. Generell sind Personen leichter zu erreichen,
wenn sie am Land keinen Pkw nutzen. Mehrfaches Sehen der Angebote/Informationen kann dabei
helfen diese dafiir zu sensibilisieren.

Eine Kombination von ,,im Vorhinein® und ,,im Nachhinein“ kann sinnvoll sein, wenn an den Zielorten
entsprechende Informationen aufliegen bzw. bereitgestellt werden (z.B. Arztpraxis, Caritas, AMS).
Am Weg selbst, sind insbesondere Familien mit mehreren Kindern — da ihr Fokus wo anders liegt —
schwer zu erreichen. Altere Personen hingegen, kénnen — durch entsprechende Informationsbereit-
stellung —auch am Weg selbst gut erreicht werden.

Argumente fiir die Nutzung bestimmter Modi sind fir alle Gruppen in erster Linie die Ungebunden-
heit/Flexibilitat, die Effizienz sowie die Kosten. Bei Alleinerziehenden dominiert zudem die soziale
Verantwortung gegeniber ihren Kindern (und nicht jener gegeniber der Gesellschaft). Wenn Kinder
(von Familien generell) durch andere eine Mitfahrmaoglichkeit erhalten, spielt Vertrauen eine wesent-
liche Rolle. Gesundheit ist fiir alle Gruppen relevant. Das Thema der Nachhaltigkeit scheint eher fir
dltere Menschen, die aufgrund der Pension mehr gedankliche Zeitressourcen dafiir aufwenden kon-
nen, relevant. Bei dieser Gruppe werden viele Wege auch mit sozialen Kontakten verbunden.
Bedeutende Multiplikator:innen am Land sind verschiedene Einrichtungen inklusive der Pfarre, Ge-

sundheits- und Betreuungseinrichtungen.

Entscheidungsfindung
Fir die Entscheidungsfindung sind verschiedene Parameter ausschlaggebend. Alleinerziehende sind

durch die Mehrfachbelastung und den Zeitdruck hiufig in Routinen gefangen. Altere Menschen ha-
ben haufig einen stabilen Tages- oder Wochenrhythmus.

Generell spielen bei armutsgefahrdeten Personen die folgenden Faktoren eine Rolle: Kosten, Unab-
hangigkeit von Wetter/Witterung, Flexibilitat, Sicherheit, Gesundheitsaspekte, Zeitaufwand, Sauber-
keit, Verlasslichkeit, Barrierefreiheit. Gerade Menschen in Armut haben haufig gesundheitliche Prob-
leme und Beeintrachtigungen, die bei der Angebotsplanung und -kommunikation mitbedacht werden
mussen.

Witterungsbedingte Einschrankungen (Eis, Schnee, Regen) sollten bei dlteren Personen nicht vernach-
lassigt werden. Tagliche Gehwege werden oft der Gesundheit zuliebe unternommen. Familien mit
mehreren Kindern und Alleinerziehende sind sehr auf die Sicherheit der Kinder bedacht. Gefahrliche
Stellen am Weg kénnen davon abhalten das Kind zu Ful8 gehen bzw. mit dem Fahrrad fahren zu lassen.
AuRerdem sind die Wegeketten komplizierter und die Ausfallsicherheit ein groRes Thema.
Verdnderungen im Wegeverhalten kénnen bei berufstatigen Personen (Familien mit mehreren Kin-
dern, Alleinerziehende) vor allem auf Arbeitswegen und den Wegen mit Kindern erzielt werden, so-
fern diese sicher ausgestaltet sind. Von Arztgangen sind alle Gruppen betroffen, jedoch altere Men-

schen etwas starker. Freizeit und Reisen kbnnen bei armutsgefahrdeten Personen ausgeklammert
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werden, da dafiir das Geld fehlt. Bei den Themen Freizeit und Naherholung besteht weniger Zeit-
druck und man ist flexibler.

Die Einstellung gegeniiber verschiedenen Mobilitdtsformen ist sehr unterschiedlich und hangt von
dem bestehenden Angebot und den bisherigen Erfahrungen ab. Neue Angebote (z.B. auch bessere
Taktungen) werden haufig nicht wahrgenommen.

Sharing-Angebote kdnnten interessant sein, da sie Individualitdt adressieren und eigenstandige Mo-
bilitdt ermoglichen. Laut Studien nutzen Familien und Alleinerziehende diese Angebote derzeit je-
doch selten. Um den dafiir notwendigen Organisationsaufwand zu kompensieren, misste dessen
Nutzung sehr unkompliziert gestaltet sein. Zudem ist eine (im ausreichenden Umfang) Bereitstellung
von Babyschalen und Kindersitzen ein Faktor, welcher bei der Attraktivierung fiir Familien nicht zu
vernachladssigen ist. Wichtig sind aullerdem die Standorte der Leihautos, wobei davon ausgegangen
werden kann, dass der Service eher genutzt wird, wenn man diese schnell und einfach erreicht. To-
pografie und Wetter spielen bei der ersten und letzten Meile eine Rolle. Altere Menschen sind eher
unterreprasentiert, da sie haufig entweder liber ein eigenes Auto verfligen oder ein Fahrzeug — un-
abhéangig von den Eigentumsverhaltnissen — nicht mehr fahren kénnen/wollen.

Auch die Potentiale von Mitfahrgelegenheiten sind schwer abzuschatzen. Voraussetzung —in erster
Linie fir den Transport von Kindern —ist Vertrauen und eine nutzer:innenfreundliche Organisation.
Insbesondere fiir Alleinerziehende sind zudem die Ersparnisse bei Kosten und die Flexibilitat wichtige
Kriterien. Bei dlteren Kindern und bei Tir-zu-Tiir-Verbindungen kénnten Eltern-Wege eingespart wer-
den (erste/letzte Meile). Bei jlingeren Kindern ist die rechtliche Situation bei der Mitnahme durch Dritte
problematischer, da sichergestellt werden muss, dass diese angeschnallt sind (ggf. Begleitperson erfor-
derlich). Forderlich in der Nutzung von Mitfahrgelegenheiten sind die gegenseitige Bekanntschaft von
Fahrer:in und Mitfahrer:innen und ein gewisses Mal an wechselseitiger zeitlicher Flexibilitat.

Ill

Bei dlteren Menschen sind ,low tech“-Varianten, wie ,,Mitfahrbankerl”, vielversprechender. Sie brau-
chen die Sicherheit, dass sie auch tatsachlich mitgenommen werden. Dies ist beim informellen Mit-
fahren innerhalb der Familie leichter zu gewahrleisten. Der Abholpunkt ist zudem entscheidend, da

(altere) Personen meist nur bereit sind einen 300 bis 500 Meter Radius zurtickzulegen.

Barrieren
Als groRtes Hindernis wird die mangelnde Verfiigbarkeit von Mobilitdtsangeboten (inkl. Taktung) gese-

hen. Primar geht es auRerdem darum méglichst nahtlose Ubergénge zu ermédglichen, sodass Personen
nicht ,irgendwo stranden®. Personen mit fixen Arbeitszeiten sind zudem nicht flexibel. Der OV-Nutzung
entgegen stehen unregelmalige Arbeitszeiten und Spatschichten, von denen Familien mit mehreren
Kindern und Alleinerziehende besonders betroffen sind. Bei diesen Gruppen ist zudem der Zeitaufwand
eine Barriere bei der Nutzung von Angeboten. Fiir Alleinerziehende sind unzureichende Informationen,
mangelnder Zugang und Vertrauen in die Verfiigbarkeit von Mobilitdtsangeboten weitere Einstiegshuir-

den. Diese Aspekte kdnnen aber auch bei den anderen Zielgruppen das Entscheidungsverhalten negativ
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beeinflussen. Barrierefreie Angebote sind fiir alle Zielgruppen relevant und werden durch den Accessi-
bility Act3” und weiteren rechtlichen Vorgaben adressiert.

Dariber hinaus gelten fir alle Zielgruppen die mangelnde Anbindung der Ziele an 6ffentliche Ver-
kehrsmittel, ein unattraktiver Fahrplan, hohe Kosten, Unsicherheiten oder Unwohlsein bei der Nut-
zung bestimmter Verkehrsmittel als weitere Haupthindernisse. Der Zeitdruck ist bei Personen mit
Kindern am gréRten. Altere Menschen sind hiufig flexibler, kénnen aber mit Unsicherheiten in Form
von Ausfallen schlechter umgehen.

Licken und Schwachstellen im Radwegenetz storen eher Familien mit mehreren Kindern und Allein-
erziehende bei der Bewaltigung von (Begleit-)Wegen. Von Liicken im Gehwegenetz sind alle Ziel-
gruppen gleichermaRen betroffen.

Bei der Umsetzung neuer Mobilitatsangebote durch Gemeinden werden finanzielle Restriktionen und
fehlende Motivation der Verantwortlichen als Barrieren empfunden. Es macht zudem einen Unter-
schied, ob in einer Gemeinde bereits ein Linien- oder Bedarfsangebot besteht (z.B. mit Ehrenamtli-
chen). Sind Services in der Umsetzung nicht erfolgreich, bedarf es , Treiber:innen”. Das Gelegenheits-
verkehrsgesetz hat die Konfliktpotenziale mit Taxiunternehmen o.4. eingegrenzt, die mitunter Ge-
bietsschutz geltend gemacht haben, ohne alle Orte gleichermalien zu bedienen. Da die Bereitstellung
von Bedarfsverkehr nie kostendeckend ist, bedarf es langfristig zur Verfligung stehende Férderungen.
Um die Akzeptanz bei armeren Menschen zu erhéhen, ist darauf zu achten, dass durch die Nutzung
von solchen Mobilitatsangeboten keine Ausgrenzung oder Stigmatisierung erfolgt. Offentliche Ver-
kehrssysteme, welche i.d.R. primar von Schulkindern genutzt werden, kénnen bei Nutzung durch Er-
wachsene in der Gemeinschaft kritisch bedugt werden. Durch eine richtige Thematisierung und At-

traktivierung fur alle Personen, kann diesem Ausgrenzungsgefiihl sozial entgegengewirkt werden.

Potenziale
Die Bediirfnisse der Zielgruppen spiegeln sich auch in der Gesamtbevdlkerung wider, sodass keine

speziellen Angebote fir diese notwendig sind. Solange die Mobilitatsvariante gut funktioniert, wird
sie auch genutzt. Bedarfsverkehre sind nicht nur in der Alltagsbewaltigung mit Kindern eine Erleichte-
rung, sondern bringen auch einen Mehrwert fiir dltere Personen.

Geschutzte Wartebereiche mit Sitzmoglichkeiten sind insbesondere fir dltere Personen wichtig
(Schutz vor Hitze, Regen, etc.). Ebenso sind fiir diese Zielgruppe (beschattete) Sitzmdglichkeiten ent-
lang des FuBweges bis zur Haltestelle aber auch auf Wegen zu Einrichtungen des téglichen Bedarfs
wesentlich. Dariber hinaus sollten die Ful3- und Radwege von maoglichen Gefahrenstellen befreit sein.
Hinsichtlich der Bewadltigung der Alltagsfahrten, stellen Elektroautos eine mogliche Alternative dar.
Trotz der Potenziale der E-Mobilitat sind diese noch unterreprasentiert.

Alle Gruppen wiirden von einer Verbesserung der lokalen Versorgungsinfrastruktur sowie der medi-
zinischen Versorgung und finanziellen Unterstitzungen (direkt und indirekt) profitieren. Fir altere
Menschen kénnten ,,Mobilitats-Buddies” eine wertvolle Option sein. Alleinerziehende kdnnten von

Leih-Lastenradern profitieren. Der Alltag konnte fir Alleinerziehende und Familien mit mehreren

37 Europaischer Rechtsakt zur Barrierefreiheit, welcher ab 2025 in Kraft tritt.
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Kindern durch Geh-/Rad-Gemeinschaften auf Schulwegen (Pedibus, Bicibus) erleichtert werden. Vo-
raussetzung dafiir ist, dass die Wege gesichert, gut ausgeleuchtet und die zuriickgelegten Distanzen
nicht zu weit sind. Von 6ffentlich organisierten und iberwachten regionalen Mitfahrplattformen
konnten Familien und Alleinerziehende im Alltag profitieren.

Auch wenn eine ortliche Grundversorgung wesentlich ist, sollten die Menschen dennoch in der Lage
sein, Wege auch in andere Gemeinden/Stadte zuriickzulegen. Eine Kontaktstelle fir Mobilitatsanlie-
gen seitens der Gemeinde kann den Informationsfluss erleichtern. Generell erhéht sich die Erfolgs-
chance eines Angebots, wenn sich die unterschiedlichen Akteur:innen/Adressat:innen kennen und
man , leichter ins Reden kommt”.

Im Folgenden werden die wichtigsten MaRnahmen zur Implementierung anhand einer Portfolio-

Auflistung dargestellt.

MaRnahmen-Portfolio
Malinahmen — Bereich Information
e FEinbindung von OV-Fahrplanauskiinften und Routenplanern als Eingabemaske oder Direkt-
Verlinkung zu Verkehrsunternehmen auf Webseiten von Multiplikator:innen
e Verbindung mit lokalen Attraktor:innen, um den Zugang zur breiteren Offentlichkeit zu ver-
bessern
e Briefing von Multiplikator:innen zu Mobilitatsangeboten in der Kleinregion
e Informationen zu bedarfsorientiertem Verkehr an Bus-Haltestellen (inkl. Kontaktinformatio-
nen von erganzenden Angeboten)
e Kostentransparenz und Hervorhebung von Preisvorteilen aktiver Mobilitit und des OV
e Infobroschire fir Wartezimmer (Arzt, Gemeinde, 0.3.) mit aktuellen Mobilitatsangeboten

e Gebrandete Fahrzeuge fir bedarfsorientierten Verkehr (Info-Banner)

Malnahmen — Bereich StraRenraumgestaltung
e Bereitstellung von Infrastruktur fur Sharing-Optionen
e Witterungsschutz bei Haltestellen (inkl. Treffpunkte von Bedarfsverkehren)
e Langfristiger Schutz und Ausbau von Raumen der aktiven Mobilitat
e Betrachtung des Raums als Innovationsquelle (Multifunktionalitat, Designelemente usw.)

e Forderung einer effizienten StraBengestaltung fiir einen verbesserten Verkehrsfluss

MaRnahmen — Bereich Angebotsplanung
e Schaffung von Vertrauen zwischen den Parteien und starke Arbeitsbeziehungen mit klaren
Verantwortlichkeiten
e Ausfallsicherheit von Angeboten gewahrleisten (Mobilitdtsgarantie)
e Erweiterung der Reichweite der Transportsysteme zur besseren Erreichbarkeit
e Implementierung von Laboren zur Erprobung zielgruppenspezifischer Dienstleistungen
e Aktivierung des 6ffentlichen Bewusstseins und einer Debatte in Bezug auf die Entwicklung des

Verkehrsnetzes durch geeignete Beteiligungsmoglichkeiten (z.B. offenes Forum)
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e Replikation dessen, was funktioniert — Nutzung von Best-Practices unter Bericksichtigung der
gegebenen Rahmenbedingungen
e Festlegung von Richtlinien fir Piloten, die in Partnerschaft mit dem Privatsektor durchgefiihrt

werden (Outsourcing an Dritte)

3.4.5.2 Entwicklung eines Leitfadens , Verringerung der Mobilitatsarmut” fir regionale und lokale
Akteur:innen (AP6)

Als einer der ersten Arbeitsschritte wurde mit der Suche einer Pilotregion begonnen. Nachdem die
regionalen und lokalen Akteur:innen als Ansprechpartner:innen sind gefunden waren wurden Vor-
stellungstermine vereinbart. Parallel wurde aus den Erkenntnissen von AP4 ein Entwurf flir den Leit-
faden erstellt. Die MaBnahmen des Leitfadens wurden im Rahmen von zwei Fokusgruppen Betroffe-
nen vorgestellt und die Umsetzbarkeit der MalRnahmen an der konkreten Gemeinde diskutiert. Zu-
satzlicher Informationsbedarf wurde erhoben und auf Basis der Riickmeldungen der finale Leitfaden

,Verringerung der Mobilitatsarmut” fir regionale und lokale Akteur:innen erstellt (siehe Anhang).

Inhalte des Leitfadens im Uberblick

Der Leitfaden , Verringerung der Mobilitatsarmut”, stellt Gemeinden und Regionen unterschiedliche —
bereits in anderen landlichen Gemeinden erfolgreich erprobte und umgesetzte — MalRnahmen in den
Bereichen ,Bedarfsverkehr”, , Car-Sharing”, ,, Mitfahrgemeinschaften” und , Aktiver Mobilitat” vor.
Neben erfolgreichen Beispielen aus Osterreich, werden auch Beispiele aus anderen EU-Lindern ange-
fuhrt. Am Ende des Leitfadens befindet sich ein ,,Gemeinde-Mobilitats-Faktencheck”, mit dem interes-

sierte Gemeinden, ihre , Fitness” fiir neue MobilitditsmalkRnahmen testen kdnnen.

Die Zielgruppen, die gezielt erreicht werden sollen, umfassen dabei:

e Altere Personen (65+, insbesondere Frauen) "

e Alleinerziehende (Ein-Eltern-Haushalte)

e Familien/Mehrpersonenhaushalte (mind. 3 Kinder)

Einleitend sind im Leitfaden Infoboxen mit wichtigen Informationen zu den Mobilitatsbedirfnissen
der jeweiligen Zielgruppe enthalten.

Malnahmen-Factsheets sollen den Gemeinden Moglichkeiten aufzeigen, wie diese Zielgruppen zur
Bewaltigung ihrer personlichen Alltagswege unterstiitzt werden kdnnen. Dabei wurde insbesondere
darauf geachtet, auch relevante Kontaktinformationen zu Best Practise-Umsetzer:innen und wichti-

gen Forderstellen anzufiihren.

Seite 41 / 50



Nachhaltige Mobilitat in der Praxis

Abbildung 23 zeigt einen Uberblick der im Leitfaden vorgestellten Mobilititsldsungen, sowie eine
erste Einschatzung, welche Schliisselpersonengruppen davon profitieren kdnnten. In der Praxis wird
die Nutzbarkeit der Mobilitatsldsungen immer von der Anpassung der MalRnahme an die Ortlichen

Rahmenbedingungen abhangig sein.

Auswahl und Arbeiten in der Pilotregion

Als Pilotregion fiir die Erprobung des Leitfadens wurde die Region stidliches Waldviertel ausgewahlt.
Der Kontakt entstand tiber den Mobilitatsbeauftragten der Region und vor dem Hintergrund, dass
die Region bereits einen Versuch unternommen hatte, einen Bedarfsverkehr in der Region einzurich-
ten, der jedoch aufgrund der hohen Systemkosten nicht umgesetzt werden konnte. Im Rahmen einer
Kleinregionssitzung wurde am 27.5.2025 in Laimbach das Projekt vorgestellt und Mobilitatslosungen
mit den 10 anwesenden Blrgermeister:innen diskutiert. Im Anschluss meldeten sich zwei Gemeinden
fur die Weiterarbeit in Fokusgruppen.

Es fanden zwei Fokusgruppen statt. In der Gemeinde Yspertal diskutierten insgesamt 10 Senior:innen
zusammen mit der Blirgermeisterin Losungsmaoglichkeiten fiir Senior:innen ab 65 Jahren. In der Ge-
meinde Raxendorf nahmen Biirgermeister, Amtsleiterin und Elternvertreterinnen von Schule und
Kindergarten an der Fokusgruppe teil.

Im Rahmen der Fokusgruppen wurde einleitend das Projekt 6sterREICHbar vorgestellt. AnschlieSend
wurde Uber die taglichen Wege der Diskussionsteilnehmer:innen in der Gemeinde und der Region
gesprochen. Diese wurden in zwei Karten (Gemeindeausschnitt, Regionsausschnitt) raumlich veror-
tet. AnschlieBend wurden Mobilitatslésungen fiir die Gemeinden vorgestellt und mit den Teilneh-
menden diskutiert. Dabei wurden sowohl die eigenen Mobilitdtsbedirfnisse, als auch jene anderer
Senior:innen/Eltern in der Gemeinde thematisiert und bestehende Angebote in diesem Zusammen-
hang (Essen auf Radern fiir Hochbetagte, Kindernachmittagsbetreuung in der Schule) beleuchtet.

Im Rahmen eines Endworkshops wurden die Ergebnisse am 05.03.2025 online prasentiert.
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Abbildung 23: Losungsansatze fir die Verbesserung der Mobilitat im landlichen Raum
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Feedback aus Perspektive der Betroffenen
Im Folgenden werden die in den Fokusgruppen (siehe 2.4) genannten Diskussionspunkte im Zusam-
menhang mit den in den Fokusgruppen vorgestellten Mobilitdtslosungen zusammengefasst.

e Interesse an Bedarfsverkehren hoch — hohe Skepsis hinsichtlich Freiwilligenarbeit
Bereits im Zuge des ersten Treffens mit den Birgermeister:innen der Pilotregion zeigte sich das hohe
Interesse an Bedarfsverkehren. Den meisten Blrgermeister:innen war zumindest ein Bespiel fiir Be-
darfsverkehre geldufig. Allerdings schreckten alle die hohen Kosten dafiir ab. Auch lber die Bereit-
schaft der Bevolkerung weitere ehrenamtliche Tatigkeiten zu Gbernehmen, herrschte in vielen Ge-
meinden Ernlichterung und Skepsis. Dennoch spielte fiir viele Gemeinden das Thema Mobilitat, aber
auch Nachhaltige Entwicklung allgemein eine wesentliche Rolle.

¢ Finanzierung von MaBnahmen aus dem Gemeindehaushalt schwer umsetzbar
Obwohl MaRnahmen wie , Taxigutscheine” und Bedarfsverkehre/Sammeltaxis als hilfreich fir die
Betroffenen angesehen wurden, haben die Gemeinden angesichts gleichbleibender Gemeindebud-
gets, aber inflationsbedingter Kostensteigerungen bei Personal und Energie keinen Spielraum fiir die
Finanzierung weiterer Angebote. Dies betrifft insbesondere die Umsetzung von Bedarfsverkehren
durch Verkehrsunternehmen (Taxiunternehmen). So wurde in der Kleinregion Okoregion Siidliches
Waldviertel bereits ein Bedarfsverkehr konzipiert und ausgeschrieben, der aufgrund der hohen Kos-
ten jedoch nicht umgesetzt werden konnte.

e Bedarfsverkehre mit Freiwilligensystem: Herausforderungen bei der Suche nach Freiwilligen
Eine Vielzahl an Funktionen in den Gemeinden funktioniert heute bereits liber Leistungen von Freiwilli-
gen, wie z.B. die Verteilung des ,Essens auf Radern” zur Versorgung hilfsbediirftiger, alter und kranker
Menschen. Auch die Freiwillige Feuerwehr baut auf das Engagement von ehrenamtlich tatigen Perso-
nen. Birgermeisterinnen und Blrgermeister sehen sich als Bittsteller:innen und wagen ab, fiir welche

Funktionen sie aktiv werben, um die bereits ehrenamtlich Tatigen nicht zu tberfordern.

Unsicherheiten moglicher Fahrer:innen bestehen hinsichtlich der Haftung flr Beifahrer:innen bei
Unfallen. Grundsatzlich bevorzugen potenziell ehrenamtliche Fahrer:innen die Beférderung fremder
Personen mit einem Gemeinde-Pkw als mit dem eigenen Privat-Pkw.
Exkurs: Auf Riickfrage bei Umsetzer:innen nach den Fokusgruppen wurde aus der Praxis berichtet,
dass sich fiir freiwillige Fahrtendienste oft andere Personen melden, die sonst nicht ehrenamtlich tdtig
sind, weil es sich um flexiblere Dienste mit weniger Verantwortung bzw. breiterer Streuung der Ver-
antwortung handelt. Fiir einen Bedarfsverkehr mit Freiwilligensystem wird jedenfalls jeweils ein/e
,Kiimmerer:in“ fiir die Instandhaltung des Pkws und ein/e Kiimmer:in fiir die Koordination von min-
destens 20 ehrenamtlichen Fahrer:innen bendtigt.

e Starker familidrer Riickhalt und Nachbarschaftshilfe in den landlichen Gemeinden
In allen Gesprachen in der Kleinregion Okoregion Siidliches Waldviertel wurde vielfach auf den sozia-
len Zusammenhalt innerhalb der Region hingewiesen. Viele dltere Personen konnen fiir die Abwick-
lung von Einkaufsfahrten und Arztbesuchen auf die Hilfe der Familie oder von Nachbar:innen zdhlen

(,Junge fahren Alte”). Umgekehrt ibernehmen GroReltern vielfach die Abholung von Schiiler:innen
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aus der Schule oder die Betreuung am Nachmittag, um so die Eltern zu entlasten. Es lasst sich festhal-
ten, dass das soziale Netzwerk die Mobilitatsarmut abfedert.

e Zeit- und kosteneffiziente Fahrtenlogistik und Wegeketten
Insbesondere in den Gemeinden, wo fiir Einkaufs- und Erledigungsfahrten langere Wege in Kauf ge-
nommen werden missen, werden Fahrten als Wegeketten organisiert. D.h. bei Fahrten ins regionale
Zentrum werden mehrere Zwecke (Einkauf, Erledigung, Arztbesuch, soziale Kontakte) verkniipft. Dies
ist grundsatzlich sehr zeit-, kosten- und energieeffizient, erschwert aber oftmals auch die Mitnahme
von anderen Personen in Form von Mitfahrgemeinschaften (siehe unten).

e Bereitschaft zu Mitfahrgemeinschaften bei Gelegenheitsfahrten gering
Bei der Organisation vieler Fahrten Giberwiegt zumeist der Komfortgedanke, wenn es sich nicht um
familidre Verbundenheit oder explizit bedirftige Nachbar:innen handelt. Umwege fir Haus-zu-Haus-
Abholung werden ungern in Kauf genommen. Bei Fahrten zu Veranstaltungen werden vorab oder
danach oftmals zusatzliche Besuche/Einkaufe eingeplant, die die Mitnahme von anderen Personen
erschweren und letztlich verhindern.

e Gut funktionierendes betriebliches Mobilitatsmanagement
Die wenigen, existierenden Mitfahrgemeinschaften zum Arbeitsplatz funktionieren hingegen haufig
sehr gut, sodass Haushalte auch in Streulagen auf einen Zweit-Pkw verzichten kénnen. Diese Mitfahr-
gemeinschaften setzen jedoch entsprechendes Engagement und Unterstiitzung der Arbeitgeber:innen
voraus. Diese missen die Voraussetzungen schaffen, indem Arbeitskolleg:innen aus einer Region glei-
che Schichtdienste oder im Falle von Handwerkern gleiche Arbeitsorte zugeteilt werden.

e Fahrgemeinschaften fiir vereinsmaRig organisierte Freizeitaktivititen in Gruppen
Auch Fahrgemeinschaften zum Bringen/Holen von Kindern zu/von regelmaRig wiederkehrenden
Freizeitaktivitaten (FuRballtraining, etc.) funktionieren meist sehr gut, insbesondere bei Gruppenak-
tivitdten und Mannschaftssportarten. Dies gilt weniger bis kaum fiir individuelle Freizeitaktivitaten
(z.B. Instrumentalunterricht).

¢ Regionale und lokale Grundversorgung mit Lebensmitteln des taglichen Bedarfs
Innerhalb der Pilotregion wird die Grundversorgung mit Lebensmitteln und Gitern des taglichen
Bedarfs als gut bewertet. Der Minimarkt in Laimbach bietet auch abseits der reguldren Offnungszei-
ten ein gutes Versorgungsangebot. Zudem gibt es in der Gemeinde Raxendorf einen Selbstbedie-
nungshofladen der Milch und Milchprodukte, Brot, Mehl, Nudeln, Fleisch- und Wurstprodukte anbie-
tet. In der Gemeinde Yspertal gibt es einen Supermarkt. Alle befinden sich in fullaufiger Entfernung
von Bushaltestellen. Allerdings fand sich in den Fokusgruppen keine Person, die mit dem Bus Versor-
gungsfahrten innerhalb der Gemeinde unternahm. Entweder wurde die Strecke zu Fuls oder mit dem
Pkw zuriickgelegt.

e OV wird als Schiiler:innen-Verkehr wahrgenommen
Der OV in den Gemeinden ist ausschlieBlich mit Bussen organisiert. Dieser Busverkehr wird aus-
schlieRlich als Verkehrsmittel der Schiiler:innen wahrgenommen. Mit einer Ausnahme geben die

Teilnehmer:innen beider Fokusgruppen an, zwar lber Linienfiihrung und den ungefahren Zeitplan
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Bescheid zu wissen, aber den Bus seit ihrer Schulzeit nicht mehr als Verkehrsmittel in Betracht zu
ziehen. Der Komfortgedanke (und wohl auch das Reisezeitverhaltnis) steht bei Nutzung des Pkw im
Vordergrund.

e Pkw bleibt fiir Siedlungsgebiete in Streulagen das effizienteste Verkehrsmittel
Es wurde diskutiert, inwieweit Bedarfsverkehre in Siedlungsgebieten mit starker Streulage aufgrund
der groRen Distanzen und geringen Bevolkerungsdichte (Nachfrage) fir Gemeinden finanziell tragbar
sind. Das bestehende ,,System” aus familidrer und Nachbarschaftshilfe scheint zudem auch in Sinne
des Klimaschutzes besser geeignet, da lange Zu- und Abfahrtswege von/zu einer zentralen Dienststel-
le entfallen. Aufgeworfen wurde die Idee, Fahrtendienste fiir dltere Personen als Zuverdienst-Jobs fur
z.B. junge Mutter zu organisieren, wenn deren Kinder in Schule oder Betreuungseinrichtungen sind.
Diskutiert wurde vor diesem Hintergrund, ob nicht Jungfamilien oft eher unter finanziellen Engpassen
litten als die dltere Bevolkerung (ohne Kreditkosten, etc.).

e Probleme von E-Carsharing in Streulagen
Diskutiert wurde, dass Car-Sharing in Siedlungen mit vielen Streulagen insofern ungiinstig ist, als
stationsbasierte Systeme einen zentralen Standplatz (z.B. Gemeindeamt) voraussetzen. Diese wére
aber nur einer beschrankten Anzahl von fulSlaufig bzw. radlaufig erreichbaren Personen zuganglich.
Andererseits wirde ein stationsbasiertes System mit Standorten in allen Streusiedlungen wiederum
teuer kommen. In der Praxis berichtet eine Fokusteilnehmerin sich bei Bedarf (Reparatur des eigenen
Fahrzeuges) eher einen Pkw in der Nachbarschaft zu leihen, als den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen.

e E-Pkws als klimafreundlichere Alternative
Bleibt der Pkw das Verkehrsmittel der Wahl, ist der Umstieg auf E-Mobilitat eine Moglichkeit, die
Klimafolgen der Mobilitdt zu verringern. Hinzu kommt, dass diese in landlichen Gebieten mit privaten
PV-Anlagen verknipft werden kann. Fiir Armutsgefahrdete Personen bestehen derzeit jedoch noch
hohe finanzielle Hirden im Ankauf (sowohl des Pkws, als auch der PV-Anlage).
Nicht diskutiert, aber recherchiert wurde eine Lésung auf Bundesebene aus Frankreich. Dort konnen
geringverdienende Arbeitnehmer:innen (Referenzeinkommen 15.400 EUR/Jahr, 15 km Anreise zum
Arbeitsplatz) glinstige Sozial-Leasing Angebote flir E-Pkws in Anspruch nehmen. Dies kénnte zumin-
dest Pkw-abhangige Ein-Eltern-Familien und Familien mit drei oder mehr Kindern finanziell entlasten.
Die Finanzierung kann jedoch nicht von Seiten der Gemeinden erfolgen, sondern misste als Bundes-

weite Initiative gestaltet sein.

3.4.6 Beschreibung von Schwierigkeiten bei der Zielerreichung

Die im Rahmen des Antrages formulierten Projektziele konnten erreicht werden. Hinsichtlich der
Umsetzung eines konkreten Mobilitatsprojektes, das mit den Pilotregion anzustofRen ein Zusatznut-
zen des Projektes héatte sein konnen, zeigten sich folgende Herausforderungen:
e Umsetzungs-/Finanzierungsproblematik: Gemeinden zeigten groRes Interesse, verwiesen je-
doch auf fehlende finanzielle Mittel zur Umsetzung von Bedarfsverkehren. Auch die Ausgabe

von Taxigutscheinen wurde in kleinen landlichen Gemeinden als finanziell kritisch erachtet.
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e Skepsis bei Freiwilligenarbeit: Trotz grundsatzlicher Offenheit der Bevolkerung war die Akqui-
se freiwilliger Fahrer:innen nicht erfolgreich. GroRRe Unsicherheit herrschte beziglich den Haf-

tungsfragen bei informellen Fahrgemeinschaften aulRerhalb des Bekanntenkreises.

3.4.7 Beschreibung und Begriindung von Abweichungen zum Antrag

Es gab keine wesentlichen Abweichungen vom Antrag. Alle Arbeitspakete wurden vollstandig bear-
beitet. Kleinere methodische Anpassungen (z. B. Umfang der Interviews) wurden im Sinne der Effizi-
enz und Qualitat der Ergebnisse vorgenommen.

Die darliberhinausgehenden Bemiihungen bereits im Rahmen des Projektes einen Bedarfsverkehr in
einer Gemeinde umzusetzen, waren nicht erfolgreich. Trotz Auswahl einer Pilotgemeinde mit verfiig-
barem E-Pkw und grolRem Interesse der Blirgermeisterin an der Umsetzung eines freiwilligen Be-

darfsverkehres, scheiterte die Suche nach freiwilligen Fahrer:innen.

3.5 Schlussfolgerungen und Empfehlungen aus den Resultaten

Im Rahmen der Zusammenarbeit mit der Pilotregion Sidliches Waldviertel zeigte sich, dass das Inte-
resse der Gemeinden an der Verbesserung der Mobilitatssituation durchaus grof$ ist.

Die finanziellen, logistischen und organisatorischen Moglichkeiten von Gemeinden, selbst innerhalb
einer Kleinregion, sind jedoch sehr unterschiedlich und abhangig von der Entfernung zu héherrangi-
gen Verkehrsmitteln, der Siedlungsdichte, dem Zersiedelungsgrad, der Bevolkerungszahl und auch

des Engagements und des Unternehmergeistes innerhalb der Region.

Bedarfsverkehre durch Transportunternehmen sind oft aus Kostengriinden auf bestimmte Nut-
zer:innengruppen beschrankt (z.B. Empfanger:innen von Pflegegeld, Schiiler:innen). Andere wurden
primar als Dienstleistung fir Tourist:innen initiiert und haben damit auch einen wirtschaftlichen Hin-
tergrund. So wird die Finanzierung des Fahrtendienstes erleichtert, wenn z.B. der Tourismusverband
an der Finanzierung beteiligt ist, wiewohl der Fahrtendienst auch von der Bevélkerung mitgenutzt
wird. Viele gut funktionierende Beispiele fiir Bedarfsverkehre gibt es zudem in Gemeinden, die eine
bestimmte Siedlungsdichte und damit verhaltnismaRig kurze Wege innerhalb der Gemeinde bzw.

zum nachsten Zentrum oder zur hochrangigen Haltestelle aufweisen.

Fiir kleinere Gemeinden mit gut ausgebildetem Zentrum, in dem wichtige Funktionen wie Schulen,
Gasthauser, Banken, Gesundheitsversorgung, Einkaufsmoglichkeiten, etc. fuBlaufig erreichbar sind,
scheinen Bedarfsverkehre auf Basis von ehrenamtlicher Tatigkeit angesichts angespannter Gemein-
debudgets am vorteilhaftesten. Hier bendtigen Birgermeister:innen jedoch Unterstiitzung bei der
Anwerbung von Freiwilligen. Auch kénnten Moglichkeiten zur Forderung von Freiwilligendiensten
(z.B. Anerkennung, Entschadigung des Zeitaufwandes fiir nachbarschaftliche Fahrtendienste) gepruft

werden.
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Flir Gemeinden mit geringer Bevolkerungsdichte bzw. starker Zersiedelung konnte die bundesweite
Einflhrung eines Sozial-Leasing-Angebots fiir E-Autos fir Eltern von Mehrkindfamilien und Ein-Eltern-
Familien ein Mittel sein, um mobilitatsarmutsgefahrdete Haushalte zu unterstiitzen. Diese Art der

Forderung wurde vor kurzem in Frankreich eingefiihrt (siehe Leitfaden).

Die Ergebnisse des Projektes sind auch hinsichtlich der Diskussion um die Unterstiitzung von Ge-
meinden beim Bodenschutz wichtig. Aus Sicht der Raumplanung ist das Ziel der Verringerung von
Mobilitatsarmut durch den sparsamen Umgang mit der Ressource Boden, kompaktes Bauen in Orts-
kernen und Ortskernndhe, Bevorrangung von gemeinniitzigem Wohnbau bei Umwidmungen im
Ortskern zu erreichen. Dadurch kénnen die Ortskerne gestarkt und die fulllaufige Erreichbarkeit
wichtiger Funktionen des taglichen Lebens gewahrleistet werden. Daraus lasst sich ein starker Appel
an Gemeinden — auch suburbaner Raume — und an die Raumplanungsabteilungen der Bundeslander
ableiten, klare Siedlungsgrenzen zu definieren bzw. durchzusetzen, die Siedlungsentwicklung nach

Innen zu forcieren und Zersiedelung zu verhindern.

Das Projektteam wird das Thema Mobilitatsarmut daher auch in die 6sterreichische Diskussion zum
Bodenschutz gegeniiber den Koordinierungsstellen (z.B. OROK) einbringen. Zudem werden die In-

formationen zum Projekt tiber die Informationskanile des OIR (u.a. OIR-Newsletter) verdffentlicht.

3.6 Ausblick

Der Leitfaden zeigt fir interessierte lokale und regionale Akteure 6sterreichweite Umsetzungsbei-
spiele auf und gibt Detailinformationen lber die Ausgestaltung und Kontakte zu Umsetzer:innen.
Damit kann mittel- und langfristig die Umsetzung dieser Projekte unterstitzt werden. Auch wurden
in der Pilotregion Sudliches Waldviertel unterschiedliche Umsetzungsmafnahmen diskutiert und

Ansatzpunkte fiir die Implementierung von Bedarfsverkehren vorgestellt.

Die Ergebnisse des Projektes 6sterREICHbar zeigen auch auf, dass bei der Planung von MalBnahmen
zur Mobilitatsverbesserung im landlichen Raum stark auf die raumlichen Strukturen der Umset-
zungsgemeinden geachtet werden muss. Die Regionen des ldndlichen Raums unterscheiden sich
stark hinsichtlich ihrer topographischen Gegebenheiten, die zumeist signifikant die Siedlungsstruktur
beeinflussen und diese wiederum die Vorrausetzungen erfolgreiche und nachhaltige VerkehrsmaR-
nahmen umzusetzen. Bedarfsverkehre zur Uberbriickung der , letzten Meile” sind fiir Iindliche Ge-
meinden mit Zentrumsfunktionen deutlich einfacher und effizienter umzusetzen, da Sternfahrten
moglich sind und Umwegverkehre kurz gehalten werden kénnen. Eine vertiefte Analyse und Gliede-
rung der MaBnahmen hinsichtlich ihrer Umsetzungseignung fir unterschiedliche Raumstrukturen
koénnte mittelfristig eine wichtige Hilfestellung fiir lokale und regionale Akteure, aber auch Férderge-

ber sein.
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4 Auswertung

— Préasentationen und Abstimmungen:

a. Abstimmungsworkshop mit Klima- und Energiefonds: Austausch mit den zustdandigen Stellen
beim Klima- und Energiefonds (Mag.a Caroline Nwafor) am 19.02.2024

b. Abstimmung mit dem Forschungsprojekt MOSAIK — Arbeits- und ausbildungsbezogene Mobi-
litdtsarmut in Osterreich” der Grazer Energieagentur GmbH (virtuell 02/2024 und 05/2024,
personlich im Rahmen des Abstimmungstreffens mit BMK und Klima- und Energiefonds in
Wien 05/2024): Inhalte und Synergien der Projekte, Vorstellung der Ergebnisse erREICHbar;
Scharfung der Schliisselpersonengruppe ,Altere Personen” in Hinblick auf Mobilititsar-
mutsbetroffenheit auf Anregung des MOSAIK-Teams (Vorprojekt SIZE, Amann, A., Reiterer,
B., Risser, R., Haindl, G., 2006).

c. Vorstellung des Projektes 6sterREICHbar im Rahmen einer KEM-Versammlung der KEM Sudli-
ches Waldviertel (05/2025 in Lambach)

d. Telefonische Abstimmung mit den zwei Pilotgemeinden Yspertal und Raxendorf (08/2024)

e. Workshop: Mobilitdtslésungen fir Senior:innen in Yspertal (12/2024)

f. Workshop: Mobilitatslosungen fir Familien in Raxendorf (01/2025)

g. Abschlussprasentation mit Klima- und Energiefonds, Clemens Gattringer, MSc und den Pilot-
gemeinden (virtuell, 03/2025).

h. Informationen zu Projektstart (03/2024) sowie Projektfortschritt (06/2024) und Projektab-
schluss (03/2025) iiber den OIR-Newsletter an die interessierte Fachéffentlichkeit

— Weitere Dokumente:

a. Leitfaden ,Verringerung der Mobilitatsarmut”
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5 Unterschrift

Hiermit wird bestitigt, dass der Endbericht vollstindig ist und von den Projektpartnern freigege-

ben wurde sowie vom Auftraggeber veroffentlicht werden kann.

/) (/ A1010Wen
: ‘%&K&l?’?

Ort, Datum Unterschrift und Stempel des Beauftragten

Wien, 23.5.2025

Dipl.-Ing. Dr. Erich Daithammer
Geschafisfithrer/Managing Director
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