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1. Einleitung

Im Einklang mit dem Pariser Klimavertrag soll bis 2040 im Verkehrssektor Klimaneutralitdt erreicht
werden. Um dieses Ziel erreichen zu kdnnen, muss eine Trendwende durch Verkehrsvermeidung,
-verlagerung und -verbesserung sowie durch eine deutliche Steigerung des Anteils des Umwelt-
verbunds — bestehend aus FulR- und Radverkehr, 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Sharing-Kon-
zepten — erreicht werden.

Dabei sollte bei der Transformation nach dem Prinzip der Pyramide einer klimaneutralen und nach-
haltigen Mobilitdt vorgegangen werden. Die wichtigste Stufe stellt die Verkehrsvermeidung dar.
Jener Verkehr, der nicht vermieden werden kann, sollte auf den Umweltverbund verlagert werden.
Der verbleibende Verkehr, der weder vermieden noch verlagert werden kann, ist z.B. durch eine
Reduktion des Energieverbrauchs zu verbessern (BMK, 2021) (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1:  Pyramide einer klimaneutralen und nachhaltigen Mobilitét Klicken oder tippen Sie hier, um Text
einzugeben.

3 Auch der verbleibende Verkehr muss verbessert werden,
um den Energieverbrauch zu reduzieren. Von entscheidender
Bedeutung ist dabei der energieeffiziente Elektroantrieb.

Verbesserung

b B

Verlagerung

2 Verkehr und Transport, der sich nicht vermeiden lasst,
sollte auf umweltfreundliche Verkehrs- und Transportmittel
(zum Beispiel Fahrrad, Bus und Bahn) verlagert werden.

1 Der umweltfreundlichste Verkehr und Transport ist jener,

der ganz vermieden werden kann_ Mit einer nachhaltigen

® = (o) o= Standort- und Raumplanung der kurzen Wege, aber auch

@/ @“E qf& )%I__} mit Telearbeit oder der Bildung von Fahrgemeinschaften,
1 sowie durch regionale Produktions- und Handels-

Vermeidung verflechtungen mit kurzen Transportwegen, |asst sich
Verkehr vermeiden.

Quelle: BMK 2021, S. 18

Angesichts der dringend zu erreichenden CO»-Reduktionsziele im Verkehr (von aktuell ca. 24 Mio.
t CO,-Aquivalente auf nur 1,2 Mio. t, was einer Reduktion um 95% bis 2040 entspricht) muss eine
massive Verlagerung auf aktive Mobilitdt und 6ffentliche Verkehrsmittel gelingen. Dabei sollen be-
reits mobilitatsbenachteiligte Gruppen aber nicht noch schlechter gestellt werden. Es braucht also
eine sozial- und klimagerechte Mobilitatswende. Diese kann nur erfolgreich erreicht werden, wenn
die nicht-motorisierte Erreichbarkeit von Gelegenheiten besonders aullerhalb der urbanen Ge-
biete deutlich verbessert wird. Dies entlastet besonders mobilitatsbenachteiligte Gruppen und
kommt genauso auch allen anderen Gruppen zugute (Millonig, 2022; Millonig et al., 2022).

Die aktuell steigenden Energiepreise fiihren durch Preiserhdhungen im System Verkehr und Mo-
bilitat zu einer Verscharfung flr zahlreiche mobilitatsbenachteiligte Gruppen. Zudem leiden jene
Personen, die beispielsweise aufgrund ihrer peripheren Wohnlage mit schlechtem OV-Angebot auf
einen eigenen PKW angewiesen sind, unter den steigenden Energiepreisen. Insbesondere fir jene
Personen, die zusatzlich armuts- oder ausgrenzungsgefahrdet sind, kann dies zu Barrieren fir die
Erreichung alltaglicher Ziele fihren (Klima- und Energiefonds, 2022). Durchschnittlich werden
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namlich etwa 14% des Haushaltseinkommens fiir das Nachkommen der Mobilitatsbedirfnisse auf-
gewendet (Stark, 2017).

1.1  Armuts- oder Ausgrenzungsgefahrdung

Im Jahr 2021 galten 17,3% der Personen in Privathaushalten, also rund 1,5 Mio. Personen, ent-
sprechend der in der EU verwendeten Definition von Armut, in Osterreich als armuts- oder aus-
grenzungsgefdhrdet. Darunter fallen Personen auf die in eine der folgenden Zielgruppen fallen:

» Armutsgefdhrdung: Personen, die aufgrund ihres Haushaltseinkommens (<60% des mitt-
leren Pro-Kopf-Nettohaushaltseinkommens bzw. Median-Einkommens) armutsgefahrdet
sind.

» Erhebliche materielle und soziale Benachteiligung da wichtige Ausgaben (z.B. fir Zah-
lungsrickstande bei Miete, Betriebskosten oder Krediten oder fiir angemessen warme
Wohnungen, etc.) nicht geleistet werden kénnen.?!

» Keine oder nur sehr eingeschrankte Erwerbstatigkeit in Haushalten, die weniger als 20%
des maximal moglichen Erwerbspotenzials nutzen (kdnnen).

Oftmals bedingen sich die oben beschriebenen Merkmale. Die Armutsgefdhrdung, die sich aus
dem Haushaltseinkommen berechnet, stellt ein relatives Mal8 dar, in welchem bereits empfangene
Sozialleistungen bericksichtigt sind. In Osterreich lag die Armutsgefahrdungsschwelle im Jahr 2021
fir einen Einpersonenhaushalt bei 1.371 Euro pro Monat (16.457 Euro pro Jahr). D.h. im Jahr 2021
waren 14,7% der Personen in Osterreich (ca. 1,3 Mio. Personen) armutsgefahrdet (Statistik Aus-
tria, 2022).

1.2 Mobilitatsarmut

Armut kann zu Mobilitatsarmut fihren. Es gibt zahlreiche Definitionen von Mobilitats- bzw. Ver-
kehrsarmut. So werden im Projekt TransFair-AT Mobilitdtsarmutsbetroffene als jene Personen de-
finiert, die im untersten Einkommensquartil liegen und anteilsmalig die hochsten Ausgaben fiir Mo-
bilitat haben. Zur Quantifizierung wurde die Konsumerhebung 2019/2020 sowie eine von der Uni-
versitat fur Bodenkultur durchgefihrte Zusatzerhebung der Konsumerhebung 2019/2020 herange-
zogen. Entsprechend dieser Definition sind etwa 6,6% der dsterreichischen Haushalte mobilitatsarm
(Pfaffenbichler, 2023).

In gegenstandlichen Projekt ,,erREICHbar” wird Mobilitatsarmut in Anlehnung an Lucas et al. (2016)
und Dangschat & Segert (2011) definiert.

Im Zentrum stehen die Verflgbarkeit von Verkehrsmitteln sowie die Geld- und Zeitarmut. Jede Art
von Mobilititsbeeintrachtigung oder eine schlechte OV-Anbindung kann zu Zeitarmut fithren. Eine
Person aus dem peripheren Raum mit schlechter OV-Anbindung ohne PKW, kann beispielsweise
nichtin angemessener Zeit alle wichtigen Wege zur Befriedigung der Bedurfnisse zurticklegen. Eine

1 Fur die Definition siehe Statistik Austria (https://www.statistik.at/fileadmin/pages/338/EU-Definition_Armuts-_oder Aus-
grenzungsgefaehrdung.pdf), am 29.1.2024

‘ Endbericht


https://www.statistik.at/fileadmin/pages/338/EU-Definition_Armuts-_oder_Ausgrenzungsgefaehrdung.pdf
https://www.statistik.at/fileadmin/pages/338/EU-Definition_Armuts-_oder_Ausgrenzungsgefaehrdung.pdf

erREICHbar — Soziale und rdumliche Abschitzung Osterreichs Betroffener von Mobilitdtsarmut

Person mit Migrationshintergrund, die mit dem dsterreichischen OV-System noch nicht so gut ver-
traut ist, kann Orientierungsschwierigkeiten begegnen. In diesem Projekt werden drei Dimensio-
nen von Mobilitdtsarmut verwendet:

» Erschwinglichkeit des Verkehrs: beschreibt die Herausforderung, die Kosten fiir den Ver-
kehr zu decken im Sinne der 6konomischen Dimension der Mobilitat. Betroffen sind ar-
muts- oder ausgrenzungsgefdhrdete Haushalte. Dazu wird die Definition der EU-SILC her-
angezogen.

» Defizite in der Erreichbarkeit von Gelegenheiten: beschreibt den erschwerten Zugang zu
wichtigen taglichen Zielen wie Arbeit, Ausbildung, Gesundheitsversorgung, Einkaufsmog-
lichkeiten in einer angemessenen Zeit, mit einem angemessenen Komfort und zu ange-
messenen Kosten als Nutzung der Mobilitat fur die Erfallung der Alltagsbedirfnisse. Da-
runter wird die unzureichende Moglichkeit verstanden, notwendige Funktionalitdten in-
nerhalb menschlicher Mobilitdtsverhaltenskonstanten (konstantes Zeitbudget und kon-
stante Anzahl von Wegen pro Tag) zu erreichen. Dazu wird das Modell der Mindestmobi-
litatsstandards aus dem Projekt MyFairShare herangezogen (Millonig, 2022).

» Eingeschrankter Zugang zu Verkehrsmitteln: beschreibt den erschwerten Zugang zu
(meist motorisierten) Verkehrsmitteln als Basis fiir Mobilitdt. Dazu werden Daten aus dem
Projekt EGALITEplus sowie Daten iiber die Qualitat des OV-Angebotes gemaR den OV-Gii-
teklassen der OROK herangezogen.

1.3 Exkurs: Mobilitatsbeeintrachtigungen

Unter dem Begriff Mobilitatsbeeintrachtigung werden zahlreiche Beeintrachtigungen zusammen-
gefasst, dazu gehoren sozialokonomische Faktoren wie korperliche Einschrankungen. Im For-
schungsprojekt EGALITEplus wurde fiir Osterreich die Anzahl von Personen, die von einer von 15
verschiedenen Kategorien von Mobilitatsbeeintrachtigungen betroffen sind, abgeschétzt (siehe
Abbildung 2). Es ist allerdings davon auszugehen, dass wenige Personen von nur einer der Beein-
trachtigungen betroffen sind. Menschen mit Behinderungen haben meist auch nur geringe finan-
zielle Mittel ebenso wie Alleinerzieher:innen. Personen, die sich in GroRfamilien um mehr als drei
Kinder kimmern missen, haben oft einen Migrationshintergrund und leiden unter Sprachbarrie-
ren (Sammer et al., 2012).
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Abbildung 2:  Betroffene von Mobilitatsbeeintrichtigungen in Osterreich

0 400.000 800.000 1.200.000
Gehbehinderte P. | } | I 1.039]000 (36%)
P. mit Migrationshintergrund | ‘ | 942]000 (33%)
Armutsgefihrdete P. [ { l |885.000 (31%)
Hochbetagte P. | | | 638.000 (22%)
Kinder 426.000 (15%)

P. mit Lernschwéche 376.000 (13%
Sehbehinderte P. %l 314.000 (11%
Jugendliche "] 210.000 (7%)
P.in Peripherie ohne PKW [T ] 201.000 (7%)

Horbehinderte P. [T ] 195.000 (7%)
Familien mit 3 + Kindern [___] 173.000 (6%)

Alleinerziehende P. 172.000 (6%) -
Rollstuhlfahrende P. selEtn (2%)
Blinde P. Blind []]9.000 (0,3%)
Gehorlose P. Gehorlos _[|:| 8.000 (0,3%)

M stark beeintrachtigt O maRig beeintrachtigt O leicht beeintrachtigt

Quelle: EGALITEplus Konsortium, 2011
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2. Methode

Im Rahmen des Projekts werden unterschiedliche Methoden ergdnzend und auf einander aufbau-
end angewendet. Der Methodenmix umfasst Datenscreening und -auswertungen, Literaturrecher-
che inklusive Best Practice-Screening und Fokusgruppen, die durch eine online Befragung unter-
stltzt werden, angewendet. Zudem wird auf bereits bestehende bzw. laufende Projekte der Pro-
jektpartner:innen zugrickgegriffen. Durch diesen Methodenmix werden quantitative Zahlen zur
Betroffenheit ermittelt sowie eine vertiefte Kenntnis Uber die von Mobilitdtsarmut betroffenen
Gruppen und deren Herausforderungen im Alltag entwickelt. Dieser Methodenmix aus qualitativen
und guantitativen Ansatzen ermaoglicht eine hohe Praxisrelevanz der Ergebnisse.

2.1 Literaturrecherche und -analyse inklusive Best-Practice Screening

In diesem Projekt wurde ein Literaturscreening zu technischen, wirtschaftlichen, rechtlichen, sozi-
alen und organisatorischen Barrieren und Hemmnissen durchgefiihrt. Im Rahmen der qualitativen
Kategorisierung und Clusterung der von Mobilitdtsarmut betroffenen Haushalte, die auf Vorgéan-
gerprojekten wie MyFairShare sowie EGALITEplus aufbaute, erfolgte ein erganzendes Literatur-
screening.

In einem spateren Schritt und aufbauend auf den Ergebnissen der Literaturrecherche wurde ein
Best-Practice Screening durchgefihrt. Mit dieser Methode wurden gezielt jene Inhalte erfasst, wel-
che fiir die weitere Bearbeitung der MalRnahmenvorschlage zur Bekdmpfung von Mobilitatsarmut
von Bedeutung sind.

2.2 Datenscreening und Datenauswertungen

Das vorrangige Ziel der Studie war die Recherche nach und Ermittlung von belastbaren Zahlen und
Daten zu einer Quantifizierung der Mobilitatsarmut. Dazu wurden auch Daten zum Mobilitdtsver-
halten, der Armutsgefahrdung und Raumtypisierung von Haushalten in Osterreich analysiert. Da-
bei lag der Fokus insbesondere auf:

» Einschrankungen der Erschwinglichkeit des Verkehrs im Sinne der Armutsgefahrdung,

» Defiziten in der Erreichbarkeit von Gelegenheiten sowie

» Einschrankungen des Zuganges zu Verkehrsmitteln mit Fokus auf 6ffentlichen Verkehr
Datenquellen waren Statistik Austria, EU-SILC, die OV-Giiteklassen der OROK sowie die Vorganger-

studien MyFairShare und EGALITEplus. Fiir die EU-SILC 2021 Daten wurde der Datensatz fir Oster-
reich von der Statistik Austria zur Verfligung gestellt.
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2.3 Fokusgruppe

Durch die Einbeziehung intermedidre Expert:innen in zwei Online-Fokusgruppen wurde die Praxis-
relevanz der Ergebnisse des Projekts erhoht. Die Erfahrung der intermediaren Expert:innen gab
einen zusatzlichen Einblick in die Thematik und brachte einen Mehrwert zu den literaturbasierten
Analysen.

Zwei Fokusgruppen mit Expert:innen, die mit armuts- oder ausgrenzungsgefahrdeten Haushalten
arbeiten (z.B. Armutskonferenz, Caritas, Diakonie, Rotes Kreuz), wurden als online Workshops or-
ganisiert. An der ersten Fokusgruppe am 05.06.2023 nahmen neun Expert:innen teil. Es handelte
sich bei der ersten Fokusgruppe um eine zweistiindige online Veranstaltung, bei der unter ande-
rem mithilfe von dem Umfragetool Mentimeter die entwickelten Personas und deren Betroffen-
heit von Mobilitdtsarmut sowie mithilfe von Conceptboard die Barrieren und Hemmnisse, denen
von Mobilitatsarmut betroffene Haushalte in ihrem Alltag begegnen, diskutiert wurden.

Im Anschluss an die erste Fokusgruppe wurde an Expert:innen, die nicht an der Fokusgruppe teil-
nehmen konnten, eine online Befragung ausgeschickt. Die online Befragung im Umfang von etwa
funf bis zehn Minuten wurde mit Hilfe von Lime Survey durchgefihrt und im Zeitrahmen vom
10.06.2023 bis 31.08.2023 von 13 Personen ausgefiillt (Fragebdgen sind im Anhang dargestellt).

Die zweite Fokusgruppe mit Schwerpunkt auf die MaBnahmenentwicklung zur Reduktion von Mo-
bilitdtsarmut fand am 23.11.2023 mit acht Expert:innen, die durch ihre Arbeit mit armuts- und
ausgrenzungsgefahrdeten Gruppen Uber einen reichen Erfahrungsschatz verfiigen. Ein Teilnehmer
brachte sich bereits im Rahmen der ersten Fokusgruppe ein und weitere Teilnehmer:innen zeich-
neten sich dadurch aus, dass sie selbst Armutserfahrungen haben und in der Plattform ,Sichtbar
Werden” engagiert sind. Indem wéahrend des zweistiindigen online Workshops Einblicke in Wissen
und Erfahrungen mit MaRRnahmen und zielgruppengerechter Kommunikation gegeben wurden,
konnte die Praxisrelevanz der Projektergebnisse gestarkt werden. Mittels Miro-Board wurden zu-
erst pro vordefinierter Persona zielgruppenspezifische Malknahmenvorschlage auf drei Ebenen
(politische Verantwortungsebene, Raumentwicklungsebene, Angebotsverantwortungsebene) dis-
kutiert sowie priorisiert und folglich praxisnahe Vorschlage zur zielgerichteten Ansprache von un-
ter Mobilitdtsarmut leidenden Gruppen erarbeitet. Damit wird das Ziel verfolgt, mit Hilfe zielgrup-
pengerechter Kommunikationsstrategien langfristig zum Abbau von Barrieren beitragen zu kon-
nen.

2.4 Anwendung des Methodenmixes

Die verschiedenen Methoden wurden in die Arbeitspakete 2 bis 5 eingebettet. AP1 (Projektma-
nagement) koordiniert die Benutzung und Implementierung der ausgewdahlten Methoden fir das
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Projekt. Abbildung 3 zeigt das Zusammenspiel der verschiedenen Arbeitspakete und angewende-
ten Methoden.

Zunachst wurden parallel das Datenscreening und Datenanalyse (AP2) sowie eine Literaturrecher-
che zur Kategorisierung der Haushalte (AP3) durchgefiihrt. Darauf basierend erfolgte die Quantifi-
zierung der von Mobilitdtsarmut betroffenen Haushalte sowie ihre Kategorisierung in Personas2.

AnschlieRend erfolgte ein Literaturscreening mit Fokus auf Barrieren und Hemmnissen, denen die
in AP3 erarbeiteten Personas in Bezug auf Mobilitdtsarmut begegnen (AP4.1). Die Ergebnisse die-
ser Literaturrecherche wurden zur Vorbereitung der ersten Fokusgruppe benutzt (AP4.2). Zur Er-
ganzung der Fokusgruppe erfolgte eine zusatzliche online Befragung. Basierend auf den Ergebnis-
sen beider Methoden wurden die spezifischen Barrieren und Hemmnisse je Persona definiert.

Zur Formulierung von moglichen MalRnahmen sowie der zielgruppengerechten Ansprache fur die
definierten Personas erfolgte zunachst basierend auf einer Literaturrecherche ein Best-Practice
Screening (AP5.1). Die Ergebnisse dieser Methode wurden im Rahmen einer zweiten Fokusgruppe
diskutiert und auf ihre Praxisrelevanz getestet (AP5.2). Die Ergebnisse des Best-Practice Screenings
sowie der Fokusgruppe wurden zur Erarbeitung der nach Personas gegliederten Malknahmenvor-
schldge und zielgruppengerechten Ansprache herangezogen.

Abbildung 3:  Ablaufplan des Projekts

AP 2: Quantifizierung Haushalte AP 3: Kategorisierung Haushalte

- AS 2.1: Anzahl betroffene Haushalte — - AS 3.1: Typen betroffener Haushalte
Erschwinglichkeit des Verkehrs - AS 3.2: Bewertung Haushaltstypen

- AS 2.2: Anzahl betroffene Haushalte — 5 - AS3.3: Auswahlder Haushaltstypen und
Erreichbarkeit Personas

- AS 2.3: Anzahl betroffene Haushalte —
Zugang zu Verkehrsmitteln
- AS 2.4: Verschneidung der drei Dimensionen

AP 4: Barrieren & Hemmnisse

- AS 4.1: Literaturrecherche
- AS 4.2: Fokusgruppe (online)
- AS 4.3: Barrieren und Hemmnisse nach Personas

]

AP 5: MaRRnahmen, Kommunikation

- AS 5.1: Best Practice-Screening

- AS 5.2: Fokusgruppe (online)

- AS 5.3: MalBnahmen nach Personas

- AS 5.4: Vorschldge zielgruppengerechte Kommunikation

Quelle: OIR und AIT

2 Personas sind fiktive Personen (oder Haushalte), die prototypisch eine reale Gruppe von Menschen reprasentieren. Per-
sonas werden anhand gemeinsamer Eigenschaften definiert.
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3. Quantifizierung der von Mobilitatsarmut betroffenen
Haushalte

In gegenstandlichen Projekt ,erREICHbar” wurde fir die Quantifizierung der von Mobilitdtsarmut
betroffenen Haushalte insbesondere die EU-SILC Erhebung 2021 sowie die OV-ErschlieRungsqua-
litdt herangezogen. Erganzend wurden raumliche Unterschiede analysiert, denn die Verteilung von
Armuts-, Erreichbarkeits- und Mobilitatsarmutsmustern ist abhdngig von verschiedenen Variablen,
wie zum Beispiel verfligharer Infrastruktur und Boden- bzw. Immobilienpreisen. Diese sind wiede-
rum von Raumtyp zu Raumtyp sehr unterschiedlich. Deswegen werden die Daten zu Mobilitdt,
Erreichbarkeit, Armut, soziodemografischen Faktoren und Mobilitdtsarmut beziglich ihren Raum-
typen entlang der Studie kontextualisiert. Dazu werden die elf Raumtypen der Urban-Rural-Typo-
logie der Statistik Austria verwendet.

3.1 Raumtypen in Osterreich

Die Klassifizierung der Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria erfolgt auf Gemeindeebene, ba-
sierend auf den Siedlungsstrukturen und -dichten. Zuséatzlich wird fur die Klassifizierung von regio-
nalen Zentren, dem landlichen Raum im Umland von Zentren sowie dem landlichen Raum die Er-
reichbarkeit von urbanen, regionalen bzw. auslandischen Kernzonen als Kriterium herangezogen
(Saul, 2021). In der Karte A.1 im Anhang ist die Klassifizierung der Gemeinden im Dauersiedlungs-
raum entsprechend der Urban-Rural-Typologie dargestellt.

3.2 OV-Giteklassen in Osterreich

Der o6ffentliche Verkehr ist das Rickgrat der Mobilitdtsversorgung, insbesondere fur Personen, die
keinen Pkw zur Verfiigung haben. Die OV-Giiteklassen definieren fir das gesamte Bundesgebiet
den Grad der OV-ErschlieBung (nicht bericksichtigt wird derzeit das Angebot an Bedarfsverkeh-
ren). Wesentliche Faktoren fiir die OV-Giiteklassen in Osterreich sind die Entfernung zu Haltestel-
len, die an der jeweiligen Haltestelle verfugbaren Verkehrsmittel, die Intervalle dieser verfugbaren
Verkehrsmittel. Basierend auf diesen Kategorien werden auf Rasterzellenebene sieben OV-Giite-
klassen unterschieden (OROK, 2022).

Die Klassifikation geht von A —Héchstrangiger OV-ErschlieRung in urbanen Gebieten tiber B —hoch-
rangige OV-ErschlieRung in urbanen Gebieten, C— sehr gute OV-ErschlieRung (OV-Achsen/Knoten),
D- Gute OV-ErschlieBung (OV-Achsen/Knoten), E- sehr gute BasiserschlieRung im landlichen Raum,
F Gute BasiserschlieRung im landlichen Raum und G BasiserschlieBung im landlichen Raum. So be-
zeichnet z.B. OV-Giiteklasse G Rdume, in denen Haltestellen fuBliufig erreichbar sind, an denen
zumindest alle ein bis zwei Stunden ein Bus oder mindestens vier Bahn-Abfahrten pro Tag und
Richtung verflgbar sind bzw. langere FuRwege zu starker frequentierten Haltestellen in Kauf ge-
nommen werden mdssen.
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Die OV-Giiteklassen erlauben in Verkniipfung mit der Raumstruktur bzw. Siedlungsdichte Darstel-
lungen von Erreichbarkeitsdefiziten, dort, wo hohe Nutzungsdichten und geringe(re) OV-Erschlie-
Rung zusammentreffen.

Insgesamt haben an Werktagen mit Schule etwa 63% der 6sterreichischen Bevélkerung mindes-
tens eine sehr gute BasiserschlieRung (zumindest OV-Giiteklasse E). Dies bedeutet, dass 37% der
dsterreichischen Bevélkerung keine OV-ErschlieBung bzw. nur eine BasiserschlieRung oder eine
gute BasiserschlieRung (OV-Giiteklasse F und niedriger) haben.

Bei der OV-ErschlieRungsqualitat gibt es zudem deutliche regionale Unterschiede. Je ldndlicher der
Raumtyp, umso hoher ist der Anteil der Bevolkerung ohne sehr gute BasiserschlieBung. Im landli-
chen Raum, peripher haben 81% der Bevolkerung keinen Zugang zu einer sehr guten Basiserschlie-
Rung mit dem OV (siehe Abbildung 4).

Bei der dsterreichweiten Ermittlung der OV-Giiteklassen im Herbst 2021 konnten zudem 1.17 Mio.
der dsterreichischen Bevélkerung (13%) an Werktagen mit Schule (Stichtag 22.10.2021) keine OV-
Guteklasse zugeordnet werden. An Werktagen wahrend Schulferien (Stichtag 28.10.2021) hatten
1,52 Mio. Personen (17%) keinen Zugang zu einer Haltestelle mit einer OV-Giiteklasse A bis G
(OROK, 2022). Diese Personen verfiigen tber kein akzeptables OV-Angebot.

Abbildung 4:  OV-Giiteklasse je Raumtyp und Anteil der Bevélkerung [%] an Werktagen mit Schule (Stichtag
22.10.2021) (N = 2.117 Gemeinden inkl. Wiener Bezirken)

Urbane GroRzentren
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Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral || ]
Lindlicher Raum im Umland von Zentren, intermediar [ ]
Landlicher Raum im Umland von Zentren, peripher |l | ]
Landlicher Raum, zentral |l |
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Anteil der Bevolkerung je OV-Giiteklasse
EA EB mC D E F G mkeine GUteklasse

Quelle: OIR, auf Basis von AustriaTech im Auftrag des BMK, Statistik Austria, BEV

Karte 1 zeigt den relativen Anteil der Bevélkerung je Gemeinde mit einer OV-Giteklasse F und
niedriger bzw. keiner OV-Giiteklasse und verdeutlicht die regionalen Unterschiede bei der OV-Er-
schlieRung in den Gemeinden Osterreichs. Die Landeshauptstadte sowie teilweise deren Umland
stechen durch ihre hohe OV-ErschlieBungsqualitdt hervor. In der regionalen Verteilung zeigt sich,
dass die OV-ErschlieRungsqualitat im Osten (Wien und Umgebung) sowie im Westen (Vorarlberg,
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Tirol und zu einem gewissen Anteil Salzburg) hoher ist als in den anderen Bundesldndern. Die Bun-
deslander Steiermark und Karnten zeigen hohe Bevélkerungsanteile mit einer OV-Giiteklasse F und
niedriger.

AuRerhalb von Schul- und Werktagen verscharft sich diese Situation. An Werktagen wahrend der
Schulferien vermindert sich die OV-ErschlieBungsqualitat fir die in Osterreich lebende Bevélke-
rung um etwa 4%. Am meisten reduziert sich die OV-ErschlieBungsqualitit fur die Bevolkerung in
intermedidren regionalen Zentren, im peripheren sowie im intermediaren [dndlichen Raum im Um-
land von Zentren (Plus von ca. 9%). In urbanen GroRzentren gibt es eine geringfligige Reduktion
der OV-ErschlieRungsqualitat (+0,4%).

Karte 1: Anteil der Bevdlkerung mit OV-Giiteklasse F oder niedriger [%] an Werktagen mit Schule (Stichtag
22.10.2021) (N = 2.117 Gemeinden inkl. Wiener Bezirken)

Anteil der Bevélkerung
mit OV-Giiteklasse F oder
niedriger [%]

An Werktagen mit Schule
(Stichtag 22.10.2021)

[] 0%-20%

[ 21%-40%
Il 41%- 60%
Il 61%- 80%
I 81%- 100%

Quelle: AustriaTech im Auftrag des BMK;
Statistik Austria; BEV

Quelle: OIR, auf Basis von AustriaTech im Auftrag des BMK, Statistik Austria, BEV

3.3 Armutsgefahrdung

Im Rahmen der EU-SILC Erhebung (Community Statistics on Income and Living Conditions) werden
Daten Uber die Lebensbedingungen in der Europdischen Union erhoben. Seit 2003 nehmen auch
Osterreichische Haushalte an der Befragung teil (Statistik Austria, 2023). Entsprechend der EU-SILC
Definition gelten jene Haushalte als armutsgeféhrdet, deren dquivalisiertes Haushaltseinkommen
unter der Armutsgefahrdungsschwelle von 60% des Medians liegt. Diese Schwelle wurde EU-weit
festgelegt. Das aquivalisierte Haushaltseinkommen bezeichnet dabei das gewichtete verflgbare
Haushaltseinkommen. Im Jahr 2021 lag die Armutsgefahrdungsschwelle eines Einpersonenhaus-
halts bei etwa 16.457 Euro pro Jahr. Entsprechend der EU-Skala wird flr jede weitere erwachsene
Person im Haushalt ein Konsumagquivalent von 0,5 und fir jedes Kind unter 14 Jahren ein Konsum-
dquivalent von 0,3 angenommen (Bliher et al., 2022).
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Im Jahr 2021 wurden in Osterreich im Rahmen der reprasentativen EU-SILC Erhebung 6.018 Haus-
halte befragt. Um eine Hochrechnung auf alle 6sterreichischen Haushalte zu ermdglichen, wurde
von der Statistik Austria flr jeden Haushalt ein Gewichtungsfaktor berechnet und angegeben. Dies
ergibt eine hochgerechnete Grundgesamtheit von 4.013.636 Haushalten.

Entsprechend dieser Definition von Armutsgefahrdung waren im Jahr 2021 etwa 14,7% der oster-
reichischen Haushalte armutsgefahrdet. Dabei gibt es deutliche Unterschiede zwischen den Raum-
typen. Die Armutsgefahrdung ist mit 19,8% in Urbanen Kleinzentren am hochsten, wahrend sie im
Landlichen Raum im Umland von Zentren, zentral mit 9,9% den geringsten Wert hat. Zusammen-
fassend ist die Armutsgefahrdung im urbanen Raum tendenziell hoher als im landlichen Raum. Am
geringsten ist sie in den regionalen Zentren sowie im zentralen landlichen Raum im Umland von
Zentren.

3.4 Mobilitatsarmutsgefahrdung

Die Kombination von Armutsgefahrdung und geringer OV-ErschlieRungsqualitat zeigt das Risiko fiir
Mobilitatsarmut. Dementsprechend waren etwa finf bis sechs Prozent der ésterreichischen Haus-
halte im Jahr 2021 mobilitatsarmutsgefahrdet. Die Tendenz dieses Anteils ist steigend. Zudem han-
delt es sich tendenziell um eine Unterschatzung, da in dieser Definition von Mobilitdtsarmut wei-
tere mobilitdtseinschrankende Barrieren (z.B. Alter, Beeintrachtigungen, Behinderungen) nicht be-
ricksichtigt werden.
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Abbildung 5 zeigt mit einer Differenzierung nach den elf Raumtypen fir einen Werktag mit Schule
(Stichtag 22.10.2021)

» den Anteil der armutsgefahrdeten Haushalte (rosa Balken),
» den Anteil der Bevolkerung mit OV-Giiteklasse F und niedriger (hellblaue Balken) sowie

» den Anteil der armutsgefahrdeten Haushalte mit OV-Giiteklasse F und niedriger (dunkel-
blaue Balken).
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Abbildung 5:  Armutsgefdhrdung und geringe OV-ErschlieRungsqualitit je Raumtyp [%] an Werktagen mit
Schule (Stichtag 22.10.2021) (N = 2.117 Gemeinden inkl. Wiener Bezirken)
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Quelle: OIR, auf Basis von EU-SILC 2021; AustriaTech im Auftrag des BMK; Statistik Austria

Karte 2 zeigt eine weitere raumliche Differenzierung von Armutsgefidhrdung, geringer OV-Erschlie-
Rungsqualitat und Mobilitatsarmutsgefahrdung an einen Werktag mit Schule (Stichtag 22.10.2021).
Der Nicht-Dauersiedlungsraum ist in Dunkelgrau tber die Karte gelegt.

In Dunkelrosa sind jene Regionen dargestellt, in denen das Risiko fir Mobilitdtsarmut hoch ist. In
diesen Regionen ist die Armutsgefdhrdung tendenziell erhéht und der GroRteil der Bevolkerung
Bevolkerung hat keinen direkten Zugang zu einer OV-Haltestelle mit Giteklasse E oder hoher. Es
handelt sich in erster Linie um Regionen im Innviertel, Mihlviertel, Waldviertel, Mostviertel, aber
uach viele Siedlungsgebiete in Tallagen.

In Rosa sind jene Raumtypen je Bundesland dargestellt, in denen der Anteil der hochgerechneten
armutsgefahrdeten Haushalte Gber dem Median von 13% liegt, aber der GroRSteil der Bevolkerung
eine gute OV-ErschlieRungsqualitit hat. Dies trifft zumeist auf die groBeren Stadte und ihr dicht
besiedelte Umland zu.

In Dunkeltirkis sind jene Gemeinden dargestellt, in denen der GrofSteil der Bevolkerung nicht in
der unmittelbaren Umgebung von einer OV-Haltestelle mit Giteklasse E oder héher wohnt. Die
Armutsgefahrdung ist in diesen Gemeinden jedoch basierend auf dem Raumtyp und dem Bundes-
land gering.

In Helltlrkis sind jene Regionen dargestellt, in denen sowohl der Anteil der hochgerechneten ar-
mutsgefahrdeten Haushalte (auf Raumtypenebene nach Bundesland) sowie der Anteil der Bevol-
kerung mit einer geringen OV-ErschlieBungsqualitat (OV-Giteklasse F oder niedriger; basierend
auf Gemeindeauswertungen) unter dem Median von 13% bzw. 77% liegt. Diese Regionen liegen
haufig im Umland von stadtischen Agglomerationen.
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Karte 2: Armutsgefahrdung und geringe OV-ErschlieRungsqualitit [%)] an Werktagen mit Schule (Stichtag 22.10.2021) (N = 2.117 Gemeinden inkl. Wiener Bezirken)
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Quelle: OIR auf Basis AustriaTech im Auftrag des BMK, Statistik Austria, EU-SILC 2021, BEV

Quelle: OIR, auf Basis von EU-SILC 2021; AustriaTech im Auftrag des BMK; Statistik Austria; BEV
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3.5 Vorhandensein eines privaten PKW

Im Zuge der Auswertungen wurde auch die Leistbarkeit eines PKWs betrachtet. Im Rahmen der
EU-SILC Befragung wurde unter anderem nach dem Vorhandensein eines PKWs gefragt. Dabei
standen folgende Antwortmoglichkeiten zur Verfigung:

» Ja, im Haushalt vorhanden
» Nein, aus finanziellen Griinden nicht vorhanden

» Nein, der Haushalt will das nicht haben

Etwa 4,9% der hochgerechneten Haushalte konnten sich im Jahr 2021 entsprechend eigenen An-
gaben keinen PKW leisten. In urbanen GroRRzentren und urbanen Kleinzentren kénnen sich Uber-
durchschnittlich viele Haushalte laut eigenen Angaben keinen PKW leisten, wie Abbildung 6 zeigt.

Abbildung 6:  Anteil der armutsgefdhrdeten Haushalte (hochgerechnet; mittelblau) und Anteil der Haushalte,
die sich aus eigenen Angaben keinen PKW leisten kdnnen (hochgerechnet; hellblau)
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Anteil der Haushalte, die sich keinen PKW leisten kénnen (hochgerechnet)

Quelle: OIR, auf Basis von EU-SILC 2021

Abbildung 7 zeigt die Gegenlberstellung von Armutsgefahrdung und dem Vorhandensein eines
privaten PKW. Jeder Punkt reprasentiert einen Haushalt, seine Farbe den Raumtyp des Wohnorts
des Haushalts. Auf der X-Achse ist die Verflgbarkeit eines privaten PKWs bzw. die gegebene Be-
grindung fur die Nichtverflgbarkeit dargestellt. Auf der Y-Achse ist die Armutsgefahrdung darge-
stellt: Nicht armutsgeféhrdet (unten) sowie armutsgefahrdet (oben).

Die Angabe, ob ein PKW leistbar ist, ist eine subjektive Einschatzung der befragten Haushalte. Aus
Abbildung 7 geht hervor, dass selbst nicht armutsgefahrdete Haushalte angaben, sich keinen PKW
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leisten zu konnen. Es ist anzunehmen, dass die Grenze zwischen den Kategorien ,nicht leistbar”
und ,nicht gewtinscht” flieRend ist.

Abbildung 7:  Gegeniberstellung Armutsgefahrdung und Vorhandensein eines privaten PKWs
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Tabelle 1 sind die Anzahlen an Beobachtungen je Kategorie zu entnehmen. Bei 85% der nicht ar-
mutsgefahrdeten Haushalte ist ein PKW vorhanden, bei armutsgefahrdeten Hauhalten sind es nur
58%. 15% der armutsgefahrdeten Haushalte kbnnen sich laut eigenen Angaben keinen privaten
PKW leisten, wahrend es bei nicht armutsgefahrdeten Haushalten nur 2% sind. 27% der armutsge-
fahrdeten Haushalte gaben an, keinen privaten PKW haben zu wollen, wahrend dies nur 13% der
nicht armutsgefahrdeten Haushalten nannten.

Die Grinde der mangelnden Leistbarkeit eines privaten PKW wurden in dieser Studie nicht er-
forscht, allerdings kénnten dazu Faktoren wie die Verflgbarkeit von (gratis) Parkplatzen und
Wohnkostenbelastung fihren.

Tabelle 1: Vorhandensein eines PKW vs. Armutsgefahrdung — Anzahl an Beobachtungen
(N =6.018 Haushalte)

Vorhandensein PKW | Keine Angabe PKW PKW PKW Gesamt
vorhanden  nicht leistbar nicht ge-
Armutsgefahrdung wiinscht
Armutsgefahrdet Abs. 0 518 137 242 897
in % 0% 58% 15% 27% 100%
Nicht Armutsgefahrdet | Abs. 1 4.349 124 647 5.121
in % 0% 85% 2% 13% 100%
Gesamt Abs. 1 4.867 261 889 6.018
in % 0% 81% 4% 15% 100%

Quelle: OIR, auf Basis von EU-SILC 2021
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3.6 Erreichbarkeitsarmut

Als wesentlicher Bestandteil der Mobilitdtsarmut werden in diesem Projekt Defizite in der Erreich-
barkeit von Gelegenheiten definiert (siehe Kapitel 1.2). Ist diese Erreichbarkeit fuklaufig bzw. ohne
(motorisierte) Verkehrsmittel nicht gegeben und missen daher Kosten fur die Nutzung von Mobi-
litditsangeboten getragen werden, ergibt sich daraus ein erhhtes Risiko fir Mobilitdtsarmut. Man-
gelnder Zugang zu Verkehrsangeboten per se ist noch kein Risiko fir Mobilitatsarmut, da vor allem
im dicht besiedelten Gebiet von Stadten mit ausreichend kurzen Distanzen zwischen Daseins-
grundfunktionen (Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Versorgung, Erholung, Sozialkontakte) auch bei
Armutsgefahrdung die Erreichbarkeit gegeben ist.

In diesem Zusammenhang kann auch zur Diskussion gestellt werden, ob der Begriff der ,Mobili-
tatsarmut” nicht durch den Begriff der ,Erreichbarkeitsarmut” ersetzt werden sollte, um zu ver-
deutlichen, dass es sich hier nicht um eine Unzulanglichkeit der Betroffenen handelt, sondern der
Umgebung.

Analog zu Anregungen aus der Diskussion um Deutungen und Begriffe im Zusammenhang mit kor-
perlichen Beeintrachtigungen sollte auch sprachlich der Fokus auf den Bereich gelenkt werden, bei
dem die Verantwortung fir die Losung des Problems liegt. Kérperlich beeintrachtigte Menschen
sind nicht behindert, sie werden behindert, es ist also kein Mangel auf Seiten der Betroffenen,
sondern der Umgebung, welche anders gestaltet werden muss, um diese Menschen nicht mehr in
ihrer Bewegung zu behindern.

Entsprechend suggeriert ,Mobilitdtsarmut”, dass die Betroffenen ,mobiler” gemacht werden mus-
sen, dass sie also nicht mobil genug sind. Angesichts der erforderlichen Mobilitatswende ist es aber
gar nicht sinnvoll, alle Menschen moéglichst mobil zu machen, um auch weiter entfernte Funktio-
nen zu erreichen. Die Verantwortung sollte eigentlich bei den Gestaltungsebenen liegen, die die
raumliche Verteilung und Zuganglichkeit von Funktionen verandern kénnen, um diese leichter und
mit weniger (motorisierter) Mobilitat erreichbar zu machen. Ebenso wie alle Menschen — nicht nur
Behinderte —von barrierefreien Umgebungen profitieren, wiirden auch alle Menschen — nicht nur
Mobilitatsarme — von besseren nicht-motorisierten Erreichbarkeiten profitieren. Dass es moglich
ist, diese Erreichbarkeiten zu schaffen, zeigt der Umstand, dass die groRen Distanzen zwischen den
Funktionen vor allem im landlichen Raum erst ein Phanomen der jungen Vergangenheit sind und
nur eine oder zwei Generationen friher auch in landlichen Gebieten ein wesentlich breiteres
Spektrum an Funktionen erreichbar war.

Um diesen Perspektivenwechsel auch sichtbar und konkreter werden zu lassen, wurden in er-
REICHbar zusatzlich zur raumbezogenen Quantifizierung der Haushalte auch eine raumbezogene
Quantifizierung der Erreichbarkeitsaufwande durchgefihrt. Basis dafiir war ein GIS-Analysetool,
dasim Rahmen des transnationalen EN-UAC-Projekts MyFairShare entwickelt wurde. Das Tool ana-
lysiert den Mindestbedarf an motorisierter Mobilitdat und damit verknlpfte Emissionen, die in Kauf
genommen werden missen, um alltagliche Funktionalitaten erfillen zu kdnnen. Die zugrundelie-
gende Definition fir Mindestmobilitatsstandards lautet:

,Der minimale Mobilitdtsbedarf einer Person ist definiert durch die minimale Menge an
COs-Emissionen, die akzeptiert werden muss, damit diese Person 3-4 der nédchstgelegenen
Orte, die grundlegende Lebensfunktionen anbieten (jede geeignete Arbeit, Bildung, Versor-
gungseinrichtungen einschliefllich Gesundheitsversorgung, Erholung und soziale Kontakte)
innerhalb von maximal 80 Minuten pro Tag erreichen kann.
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Der Mindeststandard beriicksichtigt nicht die persédnlichen Priferenzen fiir Anbieter von
Funktionen (z. B. die Marke des 6rtlichen Anbieters, die Art der Freizeitgestaltung), sondern
die am besten erreichbare (ndchstgelegene) Méglichkeit zur Befriedigung eines Grundbe-
dirfnisses.” (Millonig 2022, S. 6)

Das Bewertungsmodell basiert dabei auf menschlichen Mobilitatsverhaltenskonstanten:

» dem durchschnittlichen taglichen Reisezeitbudget von 60 bis 80 Minuten (Ahmed &
Stopher, 2014; Marchetti, 1994; Metz, 2012) auf insgesamt durchschnittlich 3-4 Wegen
(Tomschy et al., 2016),

» den Grundfunktionen des taglichen Lebens (Wohnen, Arbeit, Ausbildung, Versorgung, Er-
holung, Sozialkontakte) (Schonfelder & Axhausen, 2003) und

» den Emissionswerten unterschiedlicher Verkehrsmittel pro Personenkilometer (UBA. 2022).

Fir die Berechnungen wurden Daten Gber Mobilitdtsmuster unterschiedlicher Zielgruppen aus der
dsterreichweiten Mobilitidtserhebung Osterreich unterwegs (OU), Daten (iber die raumliche Ver-
teilung von Funktionalitdten (Arbeitsplatze, Einkaufsgelegenheiten, Schulen, etc.) aus OpenStreet-
Map (OSM) und Routingberechnungen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln herangezogen. De-
tails zur Berechnung der Erreichbarkeiten sind in Krajzewicz et al. (2023) beschrieben.

Abbildung 8 zeigt das ortsbezogene durchschnittliche minimale CO,-Budget, das erforderlich ist,
um die Daseinsgrundfunktionen erreichen zu kdnnen. In blauen Regionen ist die Erreichbarkeit von
Grundfunktionen gut genug, um die Einhaltung der 2030 CO,-Reduktionsziele bereits jetzt zu er-
moglichen. In den roten Bereichen ist dies mit den derzeitigen durchschnittlichen CO»-Emissionen
ohne eine Verbesserung von Erreichbarkeiten nicht moglich.

Die Werte stellen den Mindestanspruch einer Person an Mobilitdt dar, um die Daseinsgrundfunk-
tionen des Lebens erfillen zu kénnen. Im Kontext von CO,-Reduktionserfordernissen geben die
Standards z.B. an, wie viel durchschnittliche CO,-Emissionen fir eine Person aus einer sozialen
Gruppe an einem Ort unvermeidlich sind, um die grundlegendsten Bedrfnisse wie Wohnen, Ar-
beiten, Bildung, Freizeit, Versorgung und soziale Teilhabe erfillen zu kénnen. Im Zusammenhang
mit Mobilitatsarmut gibt der Mindeststandard an, welche Kosten fir eine Person einer gefdhrde-
ten Gruppe unvermeidbar sind. Damit stellt die GIS-Anwendung ein wertvolles Tool dar, um orts-
und zielgruppen-abhéngig einen Indikator fir die Versorgungsqualitdt zu erhalten. Mit diesem In-
dikator kdnnen nicht nur konkrete Versorgungsliicken identifiziert werden, sondern er ermaoglicht
auch die Identifikation von MalRnahmen, die orts- und zielgruppenspezifischen Kosten und Emissi-
onen gezielt durch Investitionen in bessere lokale Erreichbarkeiten senken.
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erREICHbar — Soziale und rdumliche Abschatzung Osterreichs Betroffener von Mobilitdtsarmut

Abbildung 8: Darstellung des ortlichen durchschnittlichen Mindestmobilitdtsaufwandes in g CO, pro Woche
und Person in Osterreich

Minimal Mobilitatsstandards
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Quelle: AIT

Armutsgefdahrdung und CO,-Budget

Karte 3 zeigt die réumliche Verschneidung von Armutsgefahrdung und minimalem CO,-Budget pro
Woche.

Rdaume mit hoher Mobilitdtsarmutsgefdahrdung sind in dunkelrosa dargestellt. Hier ist der Anteil
armutsgefahrdeter Haushalte Gberdurchschnittlich hoch und die Erreichbarkeit aller Ziele des tag-
lichen Bedarfs innerhalb des taglichen Mobilitatszeitsbudgets nur mit Hilfe eines Pkws moglich.
Dadurch steigt das CO»-Budget auf mehr als 20 kg CO2/Woche. In Bezug auf Mobilitatsarmut ist
die Bevolkerung in diesen Regionen stark auf die Verflgbarkeit eines Pkws angewiesen. Fallt dieser
aus finanziellen oder persoénlichen Griinden weg, kdnnen nicht mehr alle Ziele erreicht werden.

Rdaume mit hoher Armutsgefahrdung, aber geringem CO2-Budget dank guter Versorgungsqualitat
in hellrosa. Hier ist die Armutsgefahrdung Uberdurchschnittlich hoch, die jedoch aufgrund der lo-
kalen Versorgungsstruktur in der Lage sind ihre Wege zu Fufs, mit dem Rad oder dem o&ffentlichen
Verkehr zu bewaltigen (hohe Armutsgefahrdung mit guter Grundversorgung);

Raume mit hohem CO2-Budget, aber geringer Armutsgefahrdung in dunkelorange. Hier ist der
CO,-Bedarf der Einwohner:innen fir die Erreichbarkeit der Grundfunktionen hoch, da sie aufgrund
der Versorgungsstruktur stark auf den Pkw angewiesen sind (Erreichbarkeitsarmut). Der Anteil der
armutsgefdahrdeten Bevolkerung ist gering.

Raume mit geringem CO2-Budget und geringer Armutsgefdahrdung in hellorange.

Zu grolRen Teilen bestatigt die Karte das bereits gezeigte Bild der Mobilitdtsarmutsgefahrdung
durch Verschneidung von OV-Erreichbarkeit und Armutsgefahrdung. In einigen Regionen, wie z.B.
in Niederosterreich an der Grenze zur Slowakei und Tschechien fuhrt die lokal dispersere
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Versorgungsstruktur zu erhohter Mobilitdtsarmutsgefahrdung. Gleiches gilt z.B. auch fir Gemein-
den im Gailtal oder im Bezirk Zell am See abseits der regionalen Zentren. Demgegeniber ,ent-
scharft” die relative gute Versorgungsstruktur im Innviertel die Erreichbarkeit der armutsgefahr-
deten Haushalte in vielen Gemeinden deutlich.
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Karte 3: CO,-Budget und Armutsgefihrdete Haushalte in Osterreich

Mobilitatsarmutsgefdahrdung

Armutsgefahrdung und minimales CO2-Budget

Uberdurchschnittlich hoher Anteil armutsgefahrdeter Haushalte

. und minimales Mobilitatsbudget > 20 kg CO2/Woche

Uberdurchschnittlich hoher Anteil armutsgefahrdeter Haushalte
und minimales Mobilitatsbudget < 20 kg CO2/Woche

unterdurchschnittlich hoher Anteil armutsgeféhrdeter Haushalte
und minimales Mobilitatsbudget > 20 kg CO2/Woche

unterdurchschnittlich hoher Anteil armutsgeféhrdeter Haushalte
und minimales Mobilitatsbudget < 20 kg CO2/Woche

Nicht-Dauersiedlungsraum

Quelle: OIR auf Basis AIT Modell "MyFairShare"; Statistik Austria; BEV: EU-SILC 2021
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3.7 Risiken fir Mobilitatsarmut

Ganz allgemein handelt es sich bei Mobilitatsarmut um auftretende Probleme bei der Befriedigung
der Bedurfnisse im Zusammenhang mit der Organisation der Wege. Mobilitdtsarmut fihrt also
dazu, dass sich eine Person schwieriger von der Quelle zum Ziel bewegen kann.

Das Risiko, von Mobilitatsarmut betroffen zu sein, setzt sich fir Haushalte aus mehreren Dimensi-
onen zusammen:

» Radumliche Lage: Die rdumliche Lage und die damit einhergehende Distanz zu Gelegenhei-
ten des Lebensalltags und die Verkehrsangebote, um diese zu erreichen, ist das wichtigste
Einflussmerkmal auf Mobilitatsmuster. Sowohl in der Verfligbarkeit unterschiedlicher Ver-
kehrsmitteloptionen als auch in den zu Gberwindenden Distanzen zu Gelegenheiten ergibt
sich eine starke Stadt-Land Disparitat.

» Soziale Lage: Die soziale Lage, also einerseits die Verfligbarkeit von finanziellen Mitteln als
auch soziale Rollen, wie etwa Versorgungspflichten, ergeben konkrete Chancen und
Zwange in gegebenen raumlichen Kontexten. Hohere finanzielle Mittel ermoglichen das
Kompensieren von raumlich schlecht angebundenen Orten mit schnellen, privaten Fahr-
zeugen. Umfassende Versorgungspflichten, z.B. fir Kinder oder &ltere Familienangehd-
rige, belasten den Mobilitatsalltag, sofern sie nicht finanziell (z.B. durch Anstellen von Be-
treuungspersonal) kompensiert werden kdnnen.

» Verhaltenstyp: Gruppen, die dhnliche Wertvorstellungen, Einstellungen und Entschei-
dungsmuster besitzen, zeigen ahnliche Verhaltensmuster, um mit ihrer sozialraumlichen
Situation umzugehen (siehe pro:motion Typologie).

AuRerdem wird das Risiko fiir Mobilitdtsarmut durch weitere Beeintrachtigungen bzw. Erschwer-
nisse erhoht. Darunter fallen beispielsweise ein erhohtes Alter, eine Gehbehinderung, eine Sehein-
schrankung, Gehorlosigkeit, mangelnde Sprach- und Lesekenntnis der deutschen Sprache oder
Mehrfachbelastungen. Auch alleinerziehende Personen sowie Patchworkfamilien kénnen durch
spezifische Bedirfnisse von Mobilitatsarmut betroffen sein. Etwa aufgrund der Abhangigkeit von
Entscheidungen von Erziehungsberechtigten bzw. die erforderliche Begleitung durch Bezugsper-
sonen, konnen auch Jugendliche und Kinder von Mobilitdtsarmut betroffen sein.
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4.  Kategorisierung der betroffenen Haushalte

Zur Ermittlung spezifischer Mobilitdts- bzw. Erreichbarkeitsanspriche erfolgte eine qualitative Ka-
tegorisierung betroffener Menschen bzw. Haushalte in prototypische Personas, um zielgerichtet
CO;-vermeidende Antworten auf die Mobilitdtsarmut unterschiedlicher Personengruppen abzulei-
ten. Eine Persona steht in diesem Zusammenhang fir eine spezifisch beeintrachtigende Merkmals-
kombination (z.B. hochbetagte Person, armutsgefahrdet, ohne PKW, im landlichen Raum anséssig).
Das Ziel dieser Kategorisierung war, herauszufinden in welchen Raumtypen die definierten Merk-
malskombinationen haufig vorkommen, oder eine besonders hohe Barriere darstellten.

Als Basis fur die qualitative Kategorisierung wurde wissenschaftliche Evidenz herangezogen, die
durch ein Literaturscreening und die BerUcksichtigung prognostizierter (demographischer) Trends
sowie durch Vorgédngerstudien besteht:

» EGALITEplus“ (Quantifizierung von mobilitdtsbeeintrachtigten Personengruppen)

» ,pro:motion” bzw. ,pro:NEWmotion” (Typologie von Informationsbedirfnisgruppen)

4.1 Relevante Erkenntnisse aus EGALITEplus

Das Projekt EGALITEplus beschéftigte sich intensiv mit mobilititsbeeintrachtigten Personengrup-
pen in Osterreich mit dem Ziel das Mobilitatsverhalten dieser Personengruppen in angemessener
Differenzierung zu analysieren und in diesem Zuge , objektive”, wie z.B. materiell-physische, legis-
tische, finanzielle, kulturelle etc. und auch subjektiv wahrgenommene Mobilitatsbarrieren zu iden-
tifizieren (EGALITEplus, 2011). Es wurden 15 Personengruppen identifiziert, die potenziell mobili-
tatsbeeintrachtigende Merkmale aufweisen und aus diesen Zielgruppen 541 Personen vertieft zu
ihrem Mobilitatsverhalten befragt sowie die Anzahl der Betroffenen von spezifischen Mobilitats-
beeintrachtigungen fir Osterreich hochgerechnet. Abbildung 9 zeigt die subjektive Belastung der
betroffenen Gruppen aufgrund von hohen Mobilititskosten und unzureichendem OV-Angebot.
Probleme berichteten vor allem Personen in der Peripherie ohne Pkw, Alleinerziehende und Kinder
sowie auch Personen mit Migrationshintergrund.

Abbildung 9:  Subjektive Einschatzung der Schwere von Mobilitatsbeeintrachtigungen bei Betroffenen.
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Als Ergebnis liegen nicht nur zahlreiche Auswertungen ber die Mobilitatssituation der betrachte-
ten Zielgruppen vor, sondern auch Profilbeschreibungen von Menschen, die von mehreren Beein-
trachtigungen gleichzeitig betroffen sind. Fir diese Profile liegen Erkenntnisse in dem Bereichen
Mobilitatsprobleme, Probleme mit der Informationsbeschaffung, Verzicht auf Wege, Einstellungen
zu Mobilitat sowie genutzte und gewlinschte Hilfsmittel vor.

Auch bei Mobilitatsarmut sind Betroffene immer von mehreren Mobilitatsbeeintrachtigungen
gleichzeitig belastet. Dazu gehoren in jedem Fall Armutsgefahrdung, periphere Wohnstandorte
und ein durch diese Kombination bedingter eingeschrankter Zugang zu Verkehrsmitteln und damit
Grundfunktionen. Fir die Personasentwicklung in erREICHbar wurden diese Mehrbelastungspro-
file herangezogen, um die unterschiedlichen Auswirkungen von Mobilitdtsarmut auf den Alltag und
die Belastungen der betroffenen Gruppen zu beschreiben.

Abbildung 10: Beispiel fir Mehrbelastungsprofil Jugendliche/peripherer Wohnstandort/Armutsgefédhrdung
(erste von zwei Seiten Profilbeschreibung).

AT e~ BB EBALITE s sorassssonmassenaicsesanssewonmsasaam amsoeatvaug

Jugendliche | peripherer Wohnstandort | Armutsgefahrdung

Viele, der im Rahmen des Projekts Egalité¢ Plus befragten Personen, leiden unter Mehrfachbelastungen. Die Kombination von
Jugendlichen, Armutsgefahrdung und peripheren Wohnstandorten tritt haufig auf, daher wird diese Gruppe nochmals gesondert
herausgegriffen und untersucht. Alle 19 Personen dieser Gruppe leiden unter mindestens zwei, oder auch drei dieser
Einschrankungen.

Probleme auf téglichen Wegen

Probleme auf taglichen Wegen

Die meisten Probleme hat diese Gruppe mit dem quantitativen
sowie auch dem qualitativen Angebot des offentlichen Verkehrs.
Zudem wurden Baustellen, fehlende Mitfahrgelegenheiten wie auch
die Wetterlage mehrfach genannt. In der zweiten und dritten
Nennung wurde zusammen vier Mal der Preis als Problem
angefiihrt.

In den offenen Anmerkungen wurden vor allem ein besseres
Angebot des dffentlichen Verkehrs (8) und niedrigere Preise (4)
gefordert. Eine Person nannte auch Car Sharing, eine andere
wiinschte sich bessere Kennzeichnung und Informationsvermittlung.

Aussagen zur Mobilitat

Zu den Aussagen zur Mobilitat gibt es je Frage eine unterschiedliche Anzahl von Antworten. Allgemein ist zu erkennen, dass
andere Personen eher als riicksichtsvoll und hilfsbereit eingeschatzt werden. Probleme kbnnen eher alleine gelost werden. Rund
die Halfte der Personen, hat Angst vor einem Uberfall oder Opfer eines Verkehrsunfalls zu werden.

Aussagen zur Mobilitat

Fahrkartenautomaten als Vereinfachung
Angstvor Uberfall |
AngstvorVerkehrsunfall i
Verzicht auf Freiztaktivitaten ‘_

‘Wege optimieren

m {berhaupt nicht
m ehernicht
= eherschon

andere Menschen hilfsbereit
| W ganzgenau

Probleme alleine I6sen

andere Verkehrsteilnehmer rucksichtsvoll

0 5 10 15 20

MaBnahmenworkshop, 12.04.2011 1
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4.2 Relevante Erkenntnisse aus pro:motion und pro:NEWmotion

Im Projekt pro:motion (2015) und dem Folgeprojekt pro:NEWmotion (2023) wurden unterschied-
liche Mobilitatsverhaltenstypen auf Basis von repriasentativen Befragungen in Osterreich identifi-
ziert. Diese Typen beschreiben nicht nur spezifische Verhaltens- und Einstellungsmuster sowie cha-
rakteristische Merkmale (z.B. Wechselbereitschaft auf aktive Mobilitdt umzusteigen), sondern
auch die Informations- und Kommunikationsbedirfnisse. Die Typologie ist dabei auf dem interna-
tional etablierten Modell der Sinus-Milieus aufgebaut und ermoglicht damit sowohl eine umfas-
sendere Beschreibung der typspezifischen Lebenswelten als auch die Abschatzung von Ausgleichs-
strategien im Falle von Mobilitdtsbeeintrachtigungen. Wahrend beispielsweise die Typen ,Spontan
— On the go” (jung, multimodal, urban) oder , Effizienzorientierte Info-Aufnehmer” auf gednderte
Rahmenbedingungen (z.B. hohere Energiepreise, steigende Zeit- und Kostenaufwéande) reagieren,
indem sie sich Informationen besorgen, um unter diesen Bedingungen besser zurechtzukommen,
sind z.B. Menschen des ,Niederen Informationsbedarfs” (auch aufgrund ihres hoheren Alters und
der fehlenden Digitalkompetenz) weniger flexibel und haben auch Schwierigkeiten, andere Optio-
nen zu recherchieren und sind daher starker gefdhrdet, von Mobilitdtsarmut betroffen zu sein.

Abbildung 11: Kurzprofil der pro:NEWmotion Typen

®
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meist mittleres Berufsalter
Entscheidungen sind stark
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Umweltthemen
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.
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Verlasslichkeit und einfache
Nutzung wichtig

Wenig Interesse an Umwelt
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Die Typologien wurden fir die Einschatzung der Anpassungsfahigkeit bei sich verandernden Rah-
menbedingungen berlicksichtigt, wenn es darum ging, die Wirkung von Mallinahmen zu beurteilen.
Die Typologie ist zudem frei verfligbar und kann fir Untersuchungen in Projekten angewendet
werden, um weitere Fragestellungen im Zusammenhang mit Mobilitdtsarmut und Wirksamkeit
von Malinahmen zu untersuchen3.

3 Siehe https://www.changemobility.at/wiki/index.php?title=Verhaltenskategorien#pro:NEWmotion_Typologie .282023.29
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4.3 erREICHbar Personas

Auf Basis der Zusammenfihrung der relevanten Erkenntnisse aus den Vorprojekten und weiterer
Literatur wurden prototypische Personas entwickelt, die jeweils fir eine spezifisch beeintrachti-
gende Merkmalskombination stehen. Fir alle abgeleiteten Personas gelten die Charakteristika Ar-
mutsgefahrdung, (nicht) verfigbare Transportmodi sowie der von ihnen bewohnte Raumtyp als in
der Mobilitdtsarmutsgefahrdung besonders zu beachtende bzw. verstarkende Faktoren.

Tabelle 2: Kurzbeschreibungen der erREICHbar Personas

Altere Personen | Gehbehinderung | Seheinschrinkung

Diese Persona ist charakterisiert durch kérperliche Beeintrachtigungen, welche die Nut-
zung von Verkehrsangeboten, besonders wenn diese keine ausreichende Barrierefreiheit
aufweisen, erschweren. Sie kdnnen selbst (zumindest in bestimmten Situationen) keine
Fahrzeuge mehr lenken oder sich diese nicht leisten. Mobilitatsbezogene Informationen sind ihnen nur
schwer zuganglich, wenn diese Uber digitale Medien vermittelt werden. Sie verzichten oft auf Wege und
beschranken sich auf das Notwendigste.

Gehorlosigkeit | Mangelnde Sprach- und Lesefdhigkeit

Bei dieser Persona handelt es sich um Menschen, die aufgrund von Horeinschrankungen
und anderen korperlichen Beeintrachtigungen der Kommunikationsfahigkeiten Schwie-
rigkeiten mit der Nutzung von Mobilitdtsangeboten haben. Dazu kommt, dass ihre Be-
eintrachtigung nicht ,sichtbar” ist und daher auch weniger Berucksichtigung ihrer Bedirfnisse erfolgen
kann. Hilfsmittel, die dies kompensieren konnten, sind nicht leistbar.

Alleinerziehende | Patchworkfamilien

Bei dieser Persona besteht eine hohe zeitliche Belastung, da die Verantwortung fir die
Organisation und Begleitung der Mobilitat von Kindern getragen werden muss. Gestaltet
sich diese Organisation aufgrund mangelnder Erreichbarkeiten und unzureichender Mo-
bilitdtsangebote schwierig, kommt es zum Verzicht auf Wege und auf die Teilhabe an Aktivitaten,
wodurch die Entwicklungschancen der Kinder eingeschrankt werden.

Migrationshintergrund | Mangelnde Sprach- und Lesekenntnis

Diese Persona ist ebenfalls von Beschrankungen ihrer Kommunikation betroffen, welche

es ihnen erschwert, Angebote zu identifizieren und Moglichkeiten zu nutzen. Oft sind die

Informationen zu komplex, auch wenn eine sprachliche Grundkompetenz gegeben ist.
Hinzu kommt, dass kulturell bedingt gruppenspezifische soziale Normen die Nutzung von Mobilitdtsan-
geboten einschranken kénnen.

Jugendliche

Die Persona der Jugendlichen ist eine haufig Gbersehene Gruppe, deren wahrgenom-
mene Einschréankungen ihres Bewegungsfreiraums aber deutliche Auswirkungen auf spa-
tere Mobilitdtsmuster haben. Diese Persona ist nicht nur von Mobilitdtseinschrankungen
betroffen, sondern sehr haufig auch durch einen Mangel an Erreichbarkeiten von altersgerechten Funk-
tionen wie Freizeitangeboten und Moéglichkeiten zur sozialen Teilhabe.

Kinder

Bei der Persona der Kinder liegt vor allem die Einschrankung der Moglichkeiten zur

selbstbestimmten Mobilitdt im Fokus. Diese bestehen nicht nur aufgrund von rechtlichen

Bestimmungen, die die Nutzung von Mobilitdtsangeboten fiir Kinder betreffen, sondern
besonders auch die unzureichend kindergerechte Gestaltung der 6ffentlichen Verkehrsrdaume, die eine
selbststandige Mobilitat selbst dann erschweren, wenn Grundfunktionen (z.B. Schule, Spielplatz) zu FuR
oder mit dem Fahrrad erreichbar waren.
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5.

Darstellung der existierenden Barrieren und Hemmnisse

Als grobe Strukturierung der Barrieren werden Verhaltenstheorien herangezogen (siehe Tabelle 3
und Abbildung 12), z.B. die Theorie der sozialen Praktiken, die drei verschiedene Komponenten
beschreibt, die fir ein Verhalten erforderlich sind (Reckwitz, 2002; Shove et al., 2012):

4

das ,Material” (im Mobilitatskontext ,access”), also z.B. ein 6ffentliches oder privates

Fahrzeug,

die ,Kompetenz“ (,ability“), um z.B. ein Fahrzeug oder Mobilitdtsangebot zu nutzen, und

die ,Bedeutung” (,,ambition”), die man der Nutzung zuschreibt und die bestimmt, ob man

gewillt ist, es zu tun.

Tabelle 3: Potenzielle Barrieren, die den Zugang, die Fahigkeit und den Antrieb zur Nutzung von

ACCESS

ABILITY

AMBITION

Mobilitatsoptionen beeinflussen

Mogliche Barrieren

Sozio-6konomische Hindernisse: begrenzte finanzielle/zeit-
liche Mittel

Informationsbarrieren: unzureichende (zu wenige, schwer
erreichbare oder zu komplizierte) Informationen tber er-
reichbare Gelegenheiten, Verkehrsangebote, Tarife etc.

Physische Gesundheitsbarrieren: eingeschrankte korperli-
che bzw. motorische Funktionen (Beweglichkeit, Kérper-
kraft, Mudigkeit, korperliche Behinderungen); einge-
schrankte Sinneswahrnehmungen (Sehen, Horen)

Kognitive Gesundheitsbarrieren: eingeschrankte korperli-
che bzw. motorische Funktionen (Aufmerksamkeit, Reakti-
onszeit, Arbeitsgedachtnis, Lernkapazitat)

Nutzungsbarrieren: mangelnde Erfahrung/Schulung mit
neuen/ungewohnten Angeboten bzw. Informationsquellen
oder Infrastrukturen

Barrieren im Zusammenhang mit sozialen Normen: unzu-
reichende Ubereinstimmung mit akzeptablen bzw. wiin-
schenswertem Verhalten (bezogen auf Alter, Zugehorigkeit
zu sozialer Gruppe, Milieu, Geschlecht)

Barrieren im Zusammenhang mit persénlichen Werten:
mangelnde Uberzeugung der Sinnhaftigkeit bzw. des Wer-
tes des Zielverhaltens (z.B. Umweltschutz/Gesundheit nicht
ausreichend motivierend) oder Angste im Zusammenhang
mit der Nutzung (vor Gefahren, vor moglichem Fehlverhal-
ten etc.)

Quelle: AIT
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Beispiele fiir Auswirkungen

Wohnen in sicheren bzw. gut ver-
sorgten Umgebungen mit hohen Er-
reichbarkeiten nicht moglich

Umwege bzw. Beschrankung auf
Strecken und Ziele, fir die ausrei-
chende Informationen oder Erfah-
rungen vorliegen

Beschrankung auf barrierefreie bzw.
leicht bewaltigbare Strecken

Beschrankung auf bekannte Stre-
cken, Vermeidung neuer oder kom-
plexer Wege

Beschrankung auf bekannte Routen,
Angebote bzw. Informationsquellen

Vermeiden von nicht angemessenen
bzw. aus der Norm der Zugehorig-
keitsgruppe fallendem Verhalten

Fehlende Motivation zu bestimmten
Verhalten
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Ebenso werden potenzielle Barrieren entlang von Verhaltensdanderungsprozessen betrachtet, die
relevant fir Beeintrachtigungen sein konnen, weil sie eine Anpassung an gednderte Verhaltnisse
bzw. ein erfolgreiches Ausweichverhalten erschweren (Reusswig et al., 2004).

Abbildung 12: Barrieren im Verhaltensdanderungsprozess

Habitualisierung
Umsetzung
beibehalten & gelebt

Aufmerksamkeit wecken

ﬁ Akzeptanz
' f{) Rezeption . ausprobiert & erlebt
-\ I- f:) Perzeption einverstanden & gewollt G
. ) erkannt & verstanden @ zielgruppengerechtes
ot gesehen & gehort <L - zielgruppengerechte Angebot
gezeigt & gesagt < L zielgruppengerechte Argumente
zielgruppengerechte Sprache “ CENTRE FOR
Darstellung MOBILITY GHANGE

Quelle: CMC Centre for Mobility Change

5.1 Fokusgruppe und Umfrage zu Barrieren und Hindernissen von
mobilitatsarmutsbetroffenen Personen

Am 05.06.2023 fand die erste Fokusgruppe als zweistlindiger online Workshop statt, an der neun
intermediare Expert:innen teilnahmen. Diese vertraten Menschen mit psychischen Problemen,
Menschen mit Sehbehinderungen oder anderen Behinderungen sowie Kinder. Auch die Arbeiter-
kammer Wien (Abteilung Mobilitdt und Verkehr) sowie die Caritas Wien waren bei der Fokusgruppe
vertreten. Zudem nahmen 13 Personen die Moglichkeit wahr, im Rahmen einer Online-Befragung
von ihren Erfahrungen zu berichten. Die Umfrage war grundséatzlich anonym gestaltet, teilgenom-
men haben Vertreter:innen des Werkstattenrates sowie 12 weitere Vertreter:innen aller Personas.

5.1.1 Einschatzung der Betroffenheit von Mobilitatsarmut nach verhaltens-
homogenen Gruppen (Personas)

Im Rahmen dieser ersten Fokusgruppe wurden die Teilnehmer:innen gebeten, eine Einschdtzung
der Betroffenheit von Mobilitatsarmut je Persona abzugeben. Im Allgemeinen bestand Konsens,
dass alle sechs Personengruppen ein groflRes Risiko flir Mobilitatsarmut haben — allesamt auf eine
sehr spezifische Art und Weise. Insbesondere wurden Altere Personen und Personen mit Geh- und
Seheinschrankung als stark beeintrachtigt empfunden (Abbildung 13).

Eine Person merkte an, dass insbesondere im landlichen Raum die ,,Care-Arbeit”“ nach wie vor hau-
fig Aufgabe von Frauen ist, diese also mehr Wege (Arbeit, Bringen, Holen, Einkauf, etc.) abzuwi-
ckeln hatten und daher starker von Mobilitatsarmut betroffen seien als die entsprechende Perso-
nengruppe im urbanen Raum. Steht nur ein Pkw je Haushalt zur Verfligung, wirde der im landli-
chen Raum meist vom (mannlichen) Hauptverdiener genutzt und die Mobilitat fir die anderen
Haushaltsmitglieder entsprechend eingeschrankt.

‘ Endbericht
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Dies wird durch die Tatsache unterstitzt, dass der Anteil der armutsgefahrdeten Haushalte (< 60%
des Medianeinkommens) ohne Pkw bei 66% liegt, wahrend er im Durchschnitt bei 86% liegt. Auch
der Anteil der Einelternhaushalte mit Pkw liegt mit 62% unter dem Durchschnitt.4 Dementspre-
chend sind Familien mit geringerem Einkommen starker auf lokale Einrichtungen angewiesen.

Abbildung 13: Einschatzung der Betroffenheit von Mobilitdtsarmut je Personas (N = 9)

Altere Personen | Gehbehinderung | Seheinschrdnkun&
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Kinder

Quelle: OIR, 2023; via Mentimeter

Die Personengruppe der Kinder ist gesondert von den anderen finf definierten Personas zu be-
trachten. Mit der Abhangigkeit der Kinder von ihren Eltern, sind sie im Regelfall ebenfalls von den
Erschwernissen ihrer Eltern betroffen. Der Fokus liegt jedoch darauf, dass Kinder bzw. Jugendliche
weniger leicht alleine mobil sein kdnnen — einerseits aufgrund der Verkehrsmittelverfiigbarkeit
(z.B. PKW-Fiihrerschein), andererseits aufgrund der Verkehrssicherheit.

5.1.2 Barrieren und Hemmnisse der unterschiedlichen Personas

Mithilfe eines Conceptboards® (Ergebnis siehe Abbildung 14) wurden im Rahmen der ersten Fo-
kusgruppe Barrieren und Hemmnisse je Persona diskutiert. Dabei wurde zwischen drei Arten von
Barrieren und Hemmnissen unterschieden:

» technische, wirtschaftliche, rechtliche, soziale und organisatorische Barrieren und Hemm-
nisse, wie z.B.:
— technische/bauliche Einschréankungen: Barrierefreiheit, Informationszugang
— wirtschaftliche/finanzielle Einschrankungen: Armutsgeféhrdung

— personenbezogene Einschrankungen: Alter, Sehbeeintrachtigung, Gehbeeintrachti-
gung, alleinerziehend, sprachliche Barrieren, Migrationshintergrund, Angst, Larmemp-
findlichkeit

— rechtliche Einschrankungen: Nutzungsbeschrankungen

— organisatorische Einschrankungen: Zugang zu und Angebot an Verkehrsmitteln (FuR,
Rad, OV, PKW), Erreichbarkeit von wichtigen Zielen und Einrichtungen (Arzt, Einkaufen,
Ausbildung, Arbeit, etc.)

4 Statistik Austria (2022): Tabellenband EU SILC 2021, Einkommen, Armut und Lebensbedingungen, S. 50
5 Siehe https://conceptboard.com/de/

Endbericht
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» raumtypenspezifische Unterschiede der Barrieren und Hemmnisse, wie z.B. Unterschiede
zwischen Stadt und Land

» Einfluss der Lebens- und Wohnsituation auf die Barrieren und Hemmnisse, wie z.B. Haus-
haltsgroRRe

» Armutsgefahrdete Personengruppen in Berufen mit Tagesrandbeschéaftigung

Oft sind Personen mit geringem Einkommen in Berufen beschéftigt, die die Verflgbarkeit eines
PKWs voraussetzen, da das OV-Angebot fir die An- oder Abreise nicht ausreichend ist. Dies gilt z.B.
fur Schichtarbeitende oder Reinigungspersonal. Hier ist der Ausbau des OV-Systems wichtig oder
aber kostenginstige Leihfahrzeuge.

In Wien kann von einkommensschwachen Personen ein Mobilpass beantragt werden, der zur In-
anspruchnahme von ErméaRigungen (fiir OV-Tickets, Biichereien, Bider, Volkshochschule, Pensio-
nistenklubs) berechtigt. Eine Ausweitung auf ganz Osterreich wire wiinschenswert.

» Altere Personen | Gehbehinderung | Seheinschrinkung

Abbildung 14 (oben links) zeigt Barrieren und Hemmnisse der Personengruppe der alteren Perso-
nen, Personen mit einer Gehbehinderung oder einer Seheinschrankung. Diese Personengruppe ist
mit zahlreichen Barrieren und Hemmnissen konfrontiert. Dazu zahlen beispielsweise die fehlende
Barrierefreiheit von Haltestellen und Fahrplanaushangen. Zusatzlich wird das Mehrsinne-Prinzip
(z.B. akustische und visuelle Informationen) von verschiedenen Verkehrsbetrieben in unterschied-
lichem AusmaR bei der Kommunikation umgesetzt. Insbesondere die Kommunikation der Routen-
fihrung bzw. Routendnderung eines o6ffentlichen Verkehrsmittels ist ausbaufahig. Auch bei Ful3-
ganger:innen-Ubergingen Uber Radwege bzw. StraRenbahnschienen fehlt hdufig bis ganzlich eine
akustische Regelung. Dies fihrt insbesondere zu Barrieren fir sehbeeintrachtigte Personen.

Insbesondere im landlichen Raum stehen zu wenige barrierefreie 6ffentliche Verkehrsmittel zu
Verfligung bzw. ist der Zugang zu den Verkehrsmitteln oft nicht barrierefrei. Auch Bedarfsverkehre
sind fur Rollstuhlnutzer:innen oft nicht barrierefrei. Im 6ffentlichen Verkehr gilt oft auch eine An-
meldepflicht fir Rollstuhlfahrer, wenn Assistenz am Bahnhof erforderlich ist — je nach Reiseziel 12
Stunden (Osterreich) oder 36 Stunden vor der Abreise ins Ausland.

Gegenwartig erfolgt der Informationsfluss vermehrt digital. Personen ohne Smartphone bzw. In-
ternetverbindung kdnnen daher Schwierigkeiten beim Zugang zu relevanten Informationen haben.
Die Leistbarkeit sowie fehlende Kompetenzen fir die Bedienung von Smartphones stellen beson-
dere Herausforderungen dar. Neben einem digitalen Zugang sollte daher auch der analoge Zugang
zu Informationen (Uber Infopoints und Helpdesks) erhalten bleiben. Hier ist auf leicht verstandli-
che Sprache zu achten

Abhangig vom Verkehrsbetrieb, werden bis zu 50% Ermaligung mit Behindertenpass gewahrt. Eine
Ausnahme stellen jedoch die Wiener Linien dar, bei denen Menschen mit Behinderung den Voll-
preis zahlen mussen.

Endbericht
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Grundsatzlich kénnen Personen, die in diese Personengruppe fallen, in der Stadt wichtige Ziele und
Einrichtungen besser erreichen als am Land. Selbstbestimmtes Leben ist somit in der Stadt leichter
als am Land.

» Gehorlosigkeit | Mangelnde Sprach- und Lesekenntnis

Abbildung 14 (oben Mitte) zeigt Barrieren und Hemmnisse der Personengruppe der Personen mit
Gehorbeeintrachtigungen sowie mangelnden Sprach- und Lesekenntnissen. Wie auch in der zuvor
beschriebenen Personengruppe, gibt es auch in dieser Personengruppe Probleme mit der digitalen
Mobilitat bzw. digitalen Angeboten im Mobilitdtskontext.

Personen mit mangelnden Sprach- und Lesekenntnissen wiirden von einem vermehrten Einsatz
von einfacher Sprache im Alltag profitieren. Dies wiirde auch Menschen mit einer intellektuellen
Beeintrachtigung bei der Orientierung im (6ffentlichen) Raum unterstitzen.

» Alleinerziehende | Patchworkfamilien

Abbildung 14 (oben rechts) zeigt Barrieren und Hemmnisse der Personengruppe der Alleinerzie-
henden und Patchworkfamilien. Insbesondere das zur Verfligung stehende Zeitbudget fir Mobili-
tat kann zu Mobilitdtsarmut fihren. Im landlichen Raum ohne zufriedenstellendes OV-Angebot
und/oder Radweganbindung kann auch der PKW-Zugang insbesondere fiir einkommensschwa-
chere Haushalte eine Herausforderung darstellen.

Der groRe Zeitaufwand fir Fahrten mit dem OV (insbesondere am Land) ist hier ein Problem, sowie
auch fehlende Informationen der Nutzer:innen.

» Migrationshintergrund | Mangelnde Sprach- und Lesekenntnis

Abbildung 14 (unten links) zeigt Barrieren und Hemmnisse der Personengruppe der Personen mit
Migrationshintergrund und/oder mangelnden Sprach- und Lesekenntnissen. Diese Personengruppe
war bei der ersten Fokusgruppe unterreprasentiert und es gibt auch kaum eine Lobby fir diese.

Oft ist die Vielzahl an Fahrplanen unterschiedlicher Verkehrsunternehmen verwirrend bzw. fehlen
niederschwellige Informationen oder Informationsveranstaltungen, um sich im 6ffentlichen Ver-
kehrssystem zurechtzufinden. Ein Kontingent an kostenfreien Fahrscheinen ware fir diese Gruppe
wichtig.

Ein:e Teilnehmer:in verwies auf eine Studie der Universitat fir Bodenkultur im Auftrag der Wiener
Linien und der Arbeiterkammer Wien zur Nutzung des offentlichen Verkehrs in Wien und Umge-
bungs. Demnach steigt der Jahreskartenbesitz mit dem Bildungsgrad, da auch die Arbeitsplatze
dieser Bevodlkerung meist gut mit dem OV erreichbar sind. Fachmarktzentren hingegen sind mit
dem o6ffentlichen Verkehr in vielen Fallen bzw. im Regelfall nicht (gut) erreichbar. Dies reduziert
die Arbeits- und Einkommensmaoglichkeiten von Personen ohne PKW-Zugang.

6 Siehe https://wien.arbeiterkammer.at/service/veranstaltungen/rueckblicke/Nutzung_oeffentlicher_Verkehrsmit-
tel_in_Wien.pdf
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» Jugendliche

Abbildung 14 (unten Mitte) zeigt Barrieren und Hemmnisse der Personengruppe der Jugendlichen.
In Osterreich besteht bis zum Alter von 18 Jahren eine Ausbildungspflicht. Dennoch ist das Top-
Jugendticket bzw. das Jugendticket” vom Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) gebunden an das Vor-
handensein eines Schiler:innen- bzw. Lehrlingsausweis’. Es gibt Ausbildungsstatten, die keinen Be-
rechtigungsausweis fir Top-Jugendtickets bzw. Jugendtickets ausstellen kénnen. Fahren be-
troffene Jugendliche mit dem Top-Jugendticket bzw. Jugendticket und kénnen keinen Berechti-
gungsausweis vorweisen, kdnnen Strafzahlungen die Folge sein. Die Kompetenz dafir liegt beim
Familienlastenausgleichsfonds.

Neben diesen Einschrankungen, die lediglich Jugendliche ohne Berechtigungsausweis betreffen,
kdnnen insbesondere Jugendliche im [dndlichen Raum von Mobilitdtsarmut betroffen sein. Distan-
zen zu Freizeitaktivitaten liegen haufig nicht in fuBlaufigen bzw. radldufigen Distanzen und missen
bei einem defizitiren OV-Angebot oft mit dem Eltern-Taxi zuriickgelegt werden. Jugendliche sind
daher von dem Zeitbudget ihrer Eltern oder anderen Bezugspersonen abhéngig.

Armutsbetroffene Jugendliche fihlen sich auch ausgegrenzt, wenn sie ihren Aktionsradius auf-
grund der Kosten des OV oder der fehlenden Verfiigbarkeit nicht z.B. zur einer weiter entfernten
Stadt ausdehnen und diese Erfahrungen mit Gleichaltrigen nicht teilen kbnnen.

Der Werkstattenrat, eine Vertretung von Menschen mit Lernschwierigkeiten, Behinderung und
Mitarbeiter:innen von ,Jugend am Werk"“, weist ebenfalls auf die hohen Kosten von Fernreisen
hin. Bemangelt werden auch die oft fehlenden Aufziige zu den Verkehrsmitteln und das Fehlen
von barrierefreien WC's im offentlichen Raum. Gewiinscht wird zudem die Ausweitung des Mobil-
passes und eine personliche Assistenz fir Fernreisen fir Menschen mit Beeintrachtigung.

» Kinder

Abbildung 14 (unten rechts) zeigt Barrieren und Hemmnisse der Personengruppe der Kinder. Bei
Kindern ist zu unterscheiden zwischen

» Kindern, die aufgrund der Mobilitatsarmut ihrer Eltern oder anderen Bezugspersonen be-
troffen sind,

» Kindern, die aufgrund von Beeintrachtigungen betroffen sind, sowie

» Kindern, die aufgrund der Erforderlichkeit von Bringwegen ihre Mobilitdtsbedurfnisse
nicht befriedigen kénnen.

Aus der Umfrage kam zudem der Hinweis, dass die Benutzung von Radwegen fiir Kinder zumeist
nicht moglich ware, weil sie von anderen Radfahrer:innen verdrangt werden. Wichtig sind generell
mehr Platz fir Geh- und Radwege und kindersichere Radrouten. SUV-Fahrer:innen sehen Kinder,
die zu Fuls unterwegs sind oft aufgrund ihrer geringen GrolRe nicht. Der 6ffentliche Verkehr sollte
fur Kinder und Jugendliche kostenlos sein, da sich viele Familien die Tickets nicht leisten kénnten.

7 Siehe https://www.vor.at/tickets/ticketuebersicht/jugendtickets
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Abbildung 14: Barrieren und Hemmnisse je Persona (N = 9)
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5.2 Barrieren nach Personas

Die in Kapitel 3.6 beschriebene Methode wurde nach der Definition der minimalen Mobilitatspro-
file zur Erreichung der wichtigsten Grundfunktionen der oben beschriebenen Personas auf diese
angewendet. Dabei wurden neben den minimalen CO; Budgets auch noch der fiir die anfallenden
Wege notwendige Zeitaufwand und die anfallenden Kosten mit berechnet. Fir die Reisezeiten
wurden die im Routing berechneten Wegzeiten addiert, die anfallen um die definierte, minimale
Anzahl der Ziele zu im jeweils CO,-effizientesten Verkehrsmittel innerhalb von 20 Minuten zu er-
reichen. Fir die anfallenden Kosten wurden die in Tabelle 4 beschriebenen Kosten pro Kilometer
genutzt, um die Kosten fur die minimal notwendigen Wege zu berechnen.

Tabelle 4: Kosten pro Kilometer in unterschiedlichen Verkehrsmitteln.

Verkehrsmittel Kosten in Euro pro Kilometer
Auto 0,42
Fahrrad 0,38
Offentlicher Verkehr 0,08

Quelle: AIT auf Basis des amtlichen Kilometergeldes, Statistik Austria (2013): Konsumerhebung?

Daraus wurden dann Karten erstellt, die die unterschiedlichen Varianten von Erreichbarkeitsarmut
darstellen. Diese Karten werden mit den Ergebnissen fiir die dsterreichische Durchschnittsbevol-
kerung in Abbildung 8 verglichen, um die Unterschiede zwischen den Personas herauszuarbeiten.
Die Karten geben ein allgemeines Bild, nehmen aber keine Riicksicht auf zusatzliche Einschrankun-
gen z.B. in Hinblick auf die Barrierefreiheit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Das minimale Mobilitdtsbudget unterscheidet sich dabei, mit Ausnahme der alteren, geh- und se-
heingeschrankten Persona nicht grundlegend von dem oben gezeigten minimalen Mobilitats-
budget.

FUr die Alteren, geh- und seheingeschriankten Personen gehen die Erreichbarkeiten an den Stadt-
randern im Vergleich zur Durchschnittsbevolkerung stark zurtick, da das Fahrrad als mogliches al-
ternatives Verkehrsmittel zur Erreichung der notwendigen Ziele nicht genutzt werden kann und
die OV-ErschlieBung im Umland der Stiddte zumeist schlechter wird. In kleineren landlichen Ge-
meinden ist das minimale CO; Budget geringer als flr durchschnittliche Personen, da die Arbeits-
wege wegfallen (Karte 4).

FUr die Personas Gehorlos, fehlende Sprachkenntnisse sowie Migrationshintergrund sind keine
Unterschiede in der Erreichbarkeit anders als bei der Durchschnittsbevélkerung, festzustellen. Al-
lein die notwendigen Reisezeiten flir die minimalen Mobilitatsstandards sind etwas langer als bei
der Durchschnittsbevolkerung, allerdings abgesehen von abgelegeneren Regionen in den Alpen
immer noch bei durchschnittlich unter 60 Minuten pro Tag und damit in den meisten Regionen
noch im annehmbaren Bereich.

8  Werte fiir Auto und Fahrrad entsprechen dem amtlichen Kilometergeld (https://www.bmf.gv.at/themen/steuern/kraftfahr-
zeuge/kilometergeld.html). Die Kosten fiir OV wurden berechnet aus den durchschnittlichen Jahresausgaben fiir &ffentli-
chen Verkehr (aus der Konsumerhebung 2019/2020, https://www.statistik.at/ueber-uns/erhebungen/personen-und-haus-
haltserhebungen/konsumerhebung) und den durchschnittlich gereisten Kilometern im OV aus Osterreich Unterwegs
(https://www.bmk.gv.at/dam/jcr:fbe20298-a4cf-46d9-bbee-01ad771a7fda/oeu_2013-2014_Ergebnisbericht.pdf).
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Bei der Persona Alleinerziehende Eltern/Patchworkfamilie sind die minimalen CO,-Budgets am
Land etwas groRer als bei Durchschnittspersonen, da sie viele Wege innerhalb ihres verfligbaren
Zeitbudgets bewaltigen missen und aufgrund der damit insgesamt langeren Gesamtwegelangen
die Nutzung eines PKWs erforderlich ist. Ahnliches ist fir Haushalte mit vielen Kindern zu erwarten.
Die groRe Einschrankung fir diese Persona sind aber die Kosten, die aullerhalb der ndheren
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Einzugsbereiche von Stadten aufgrund von Wegelangen, Wegehaufigkeit und der Abhangigkeit
vom PKW schnell sehr hoch werden (siehe Karte 5).

Fir Kinder und Jugendliche selbst, (nicht fir ihre Betreuungspersonen) sind weder Kosten noch
das minimale CO,-Budget ein Problem fir die Erreichbarkeiten, vor allem, da hier die Erreichbar-
keit von Arbeitspldtzen keine Rolle spielt. Allerdings sind hier die Reisezeiten um einiges hoher als
bei den anderen Gruppen und kénnen abseits von Ballungsraumen schnell zu Mobilitdtsarmut fih-
ren. Dies liegt vor allem daran, dass diesen Gruppen ein eigener Pkw als das am Land mit Abstand
schnellste Verkehrsmittel nicht fir eine selbststandige Fortbewegung zur Verfigung steht.

Karte 6: Durchschnittliche Reisezeiten pro Tag fiir minimale Mobilitdtsstandards von Jugendlichen
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Quelle: AIT, 2023
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6. Malinahmen und zielgruppengerechte Kommunikation

Am 23.11.2023 fand die zweite Fokusgruppe, ebenso als zweistiindiger online Workshop, statt.
Acht intermedidre Expert:innen, die mit armuts- und ausgrenzungsgefdhrdeten Haushalten arbei-
ten, und einzelne Teilnehmende, die teilweise selbst Armutserfahrungen mitbringen (Plattform
,Sichtbar Werden®), unterstitzten das Projektteam dabei, die Praxisrelevanz der Projektergeb-
nisse zu starken. Indem sie Einblicke in ihre Erfahrungen mit MalRnahmen und zielgruppengerech-
ter Kommunikation boten, konnte gemeinsam reflektiert werden, wie mobilitdtsbenachteiligten
Personen der Alltag erleichtert werden kann. Der Austausch diente vor allem dazu, zielgruppen-
spezifische Malknahmenvorschlage zu diskutieren, praxisnahe Vorschlage zur zielgerichteten An-
sprache von unter Mobilitdtsarmut leidenden Gruppen zu erarbeiten und mittels identifizierter
Kommunikationsstrategien zum zielgruppengerechten Abbau von Barrieren beizutragen.

Die Fokusgruppenteilnehmer:innen reprasentierten Menschen mit Behinderungen und psychi-
scher Erkrankung, sehbehinderte und blinde Menschen, Alleinerziehende, Kinder und Jugendliche
sowie Menschen mit Armutserfahrung (teilw. selbst betroffen z.B. Mindestpensionsbezieherin).
Zudem war das Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation &
Technologie (Stabstelle Barrierefreiheit), die Volkshilfe Osterreich (Bereich Kinderarmut) sowie das
Koordinationsteam der Armutskonferenz vertreten.

6.1 Grundbedirfnisse der Versorgung

Im Rahmen der zweiten Fokusgruppe wurde mittels Mentimeter eine ad-hoc Umfrage durchge-
fihrt. Dabei wurden die Teilnehmenden gebeten, abzuschatzen, was flr sie bzw. ihren Haushalt in
ihrer Nahe besser erreichbar sein

sollte, um die Grundbediirfnisse er- Abbildung 15: Abschatzung der Wichtigkeit von Erreichbarkeiten nach

Funktionen (N = 6), zwei Wortmeldungen wurden

fullen zu kdnnen. Nach individueller miindlich bzw. iber den Chat Gbermittelt

Punktevergabe (0 = nicht sehr wich-
tig, 10 = sehr wichtig) fur die einzel-
nen Bereiche (Arbeitsplatz, Bil- Arbeitsplatz
dungseinrichtungen, Einkaufsmog-
lichkeiten, Besorgungen, Freizeitge-
legenheiten, Arztinnen und Arzte
od. Gesundheitszentren, Sonstiges)
ergab sich folgendes Bild (siehe Ab-
bildung 15):

Was brauchen Sie in |hrer Nahe, das besser erreichbar sein sollte?

Sonstiges

Arzte und Arztinnen od.
Gesundheitszentren

Die durchschnittlich hdéchste Be-
wertung kam der Versorgung (Ein-
kaufsmoglichkeiten und Besorgun-

. o Freizeitgelegenheiten Besorgungen (zB.
gen) als Grundfunktion des tagli- (zB. Spielplatz od. Park) Apotheke)
chen Lebens Zu, gef0|gt von Frei- Quelle: AIT, 2023; via Mentimeter

zeitgelegenheiten, die fir die Erho-
lung und Pflege von Sozialkontakten essenziell sind. Weiters wurden in der Diskussion des Ergeb-
nisses vor allem Arzt:innen und Gesundheitseinrichtungen hervorgehoben (insbesondere aus der
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Perspektive dlterer und unter Behinderungen leidender Menschen). Zudem betonte ein Teilneh-
mer die Wichtigkeit nahegelegener Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs und von Sammeltaxian-
geboten zur Uberbriickung der letzten Meile bis zum Wohnort.

6.2 Zielgruppenspezifische Mallnahmenvorschlage nach Personas

Mit Hilfe eines Miro-Boards® wurden in der Folge zielgruppenspezifische Malnahmenvorschlage
festgehalten, je Persona kategorisiert und mittels Punktevergabe aus Sicht der jeweils vertretenen
Gruppe bewertet.

Dabei wurden die zielgruppenspezifischen Mainahmenvorschldge auf drei Ebenen gesammelt und
genauer betrachtet:

» Finanzielle Unterstiitzung (politische Verantwortungsebene): sozio-6konomische Mal3-
nahmen, wie gezielte finanzielle/soziale Entlastung betroffener Haushalte anhand konkre-
ter Kriterien; direkte oder spezifische ErmaRigungen

» Verbesserte Mobilitdtsangebote (Raumentwicklungsebene): verkehrspolitische Malknah-
men, wie z.B. die Schaffung zusatzlicher Mobilitdtsangebote (OV, Sharing, Last Mile Ange-
bote) im landlich-peripheren Raum, die die nicht-motorisierte Erreichbarkeit starken

» Verbesserte lokale Erreichbarkeit von Funktionen (Angebotsverantwortungsebene): u.a.
raumliche MalRnahmen, wie die Verbesserung der Nahversorgung und Erreichbarkeit
z.B. auch durch temporare Angebote, die Dienstleistungen erreichbar machen

Die Personas-spezifischen MaRnahmen wurden mit Hilfe virtueller Post-Its dokumentiert und den
drei MaRnahmenebenen zugeordnet. Auf der Angebotsverantwortungsebene wurden die Vor-
schléage wiederum nach drei MalRnahmentypen kategorisiert: in MaRnahmen,

» die Aktivitaten leichter erreichbar machen,
» die Aktivitdten zu den Betroffenen nachhause bringen, oder

» die Aktivitdten in den digitalen Raum verschieben (Stichwort virtuelle Mobilitat).

» Altere Personen | Gehbehinderung | Seheinschrinkung

Der am starksten praferierte Mallnahmenvorschlag auf der Ebene der finanziellen Unterstltzung
ist aus Perspektive der dlteren Personen, Personen mit einer Gehbehinderung oder Seheinschran-
kung ein leistbares oder sogar kostenloses KlimaTicket. Als eine sehr sinnvolle MaRnahme, die ar-
mutsgefdhrdete Haushalte in ihrer Alltagsmobilitat unterstitzt, wird insbesondere der Mobilpass
fur einkommensschwache Menschen in Wien angesehen. Nachbesserungsbedarf besteht auch
hier in einer (finanziellen sowie regionalen) Ausweitung der Unterstitzungsleistungen. Erste An-
satze eines Fahrkostenersatzes fur 6ffentliche Verkehrsmittel fr blinde und sehbehinderte Men-
schen (Jahreskarte Wiener Linien oder alternativer Zuschuss zu giltigem KlimaTicket) verfolgt bei-
spielsweise der Fonds Soziales Wien. Auch preiswerte Taxigutscheine oder verglinstigte

9 Siehe https://miro.com/app/board/uXjVNROzqZE=/?share_link_id=903088318747

‘ Endbericht


https://miro.com/app/board/uXjVNROzqZE=/?share_link_id=903088318747

erREICHbar — Soziale und rdumliche Abschatzung Osterreichs Betroffener von Mobilitdtsarmut

Sammeltaxiangebote werden, zusatzlich zu bereits bestehenden Angeboten des 6ffentlichen Ver-
kehrs (z.B. ermaRigter Seniorentarif), von den Teilnehmenden der Fokusgruppe gewlnscht.

Ebenso in der politischen Verantwortung wird der barrierefreie Ausbau von Haltestellenbereichen
und Bahngarnituren gesehen. Dazu zahlt die Erweiterung von Sitzgelegenheiten fir mobilitatsein-
geschrankte Personen an Haltestellen und in 6ffentlichen Verkehrsmitteln sowie die VergroRerung
qualitatsvoller Aufenthaltsbereiche (Stichwort Hitzeschutz).

In Bezug auf verbesserte Mobilitdtsangebote werden vor allem ausgeweitete Sammeltaxiangebote
(in Bezug auf die Forderung von Erreichbarkeiten sowie der Leistbarkeit und somit On-Demand-
Angebote zu einem ,vernlnftigen Preis”) und generell neue und kleinrdumige Mobilitdtsangebote
bzw. Bedarfsverkehre (, Mikro-OV“ z.B. Rufbus zur Uberwindung der letzten Meile) gefordert. Auch
informell organisierte Nachbarschaftsdienste und Mitfahrgelegenheiten (ergénzt durch Communi-
typrojekte oder Kooperationen mit sozialen Projekten) werden als bedeutungsvoll erachtet. Eine
Voraussetzung flr verbesserte Angebote auf der Raumentwicklungsebene, ist allerdings die Auflo-
sung physischer Barrieren sowie deren Barrierefreiheit im Sinne einfacher, Nutzer:innenfreundli-
cher Buchungsmaoglichkeiten (online und analog), schlussfolgern die Workshopteilnehmer:innen.

MaRnahmenvorschlage zur Verbesserung der lokalen Erreichbarkeit von Funktionen orientieren
sich vor allem an aufsuchenden Services, wie mobiler Pflegedienste (z.B. im Bereich ,Kosmetik”:
FuRpflege, Frisor etc.) oder Altenarbeit (z.B. Seniorenbegleitung). Insbesondere unterstiitzende
Begleit- und Besuchsdienste zur Pflege von Sozialkontakten und zur Prévention sozialer Isolation
und Einsamkeit werden von den Teilnehmer:innen der Fokusgruppe als duRerst sinnvoll angese-
hen. Zu den aufsuchenden sozialen Dienstleistungen fir Pflegebedirftige oder Menschen mit Be-
hinderung gehore auch das Angebot regelmaRiger Arztbesuche zu Hause, insistierte eine Teilneh-
merin. Zudem seien vor allem Menschen mit Gehbehinderung und Seheinschrankung auf die Be-
gleitung einer unterstiitzenden Person angewiesen, wenn ein Ziel eigenstandig und unabhéngig
von der Verwendung motorisierten Verkehrsmitteln erreicht werden soll, beispielsweise beim Spa-
zierengehen, oder Aufsuchen von Freizeiteinrichtungen (Pensionist:innenklubs etc.). Unter den
Teilnehmer:innen bestand Konsens, dass die behandelte Personengruppe den physischen sozialen
Austausch jenem im virtuellen Raum vorzieht, zumal es sich um eine altere, nicht voll im Arbeits-
leben stehende Gruppe handelt.

» Gehorlosigkeit | Mangelnde Sprach- und Lesekenntnis

Auf der politischen Verantwortungsebene wird aktuell finanzielle Unterstiitzung Gber den Fahr-
kostenersatz fur 6ffentliche Verkehrsmittel fiir gehorlose Menschen geboten. In Wien Ubernimmt
z.B. der Fonds Soziales Wien (FSW) beispielsweise 50% der Kosten fir eine Jahreskarte der Wiener
Linien. Alternativ dazu kann ein Zuschuss zum KlimaTicket erhalten werden. Damit Menschen mit
Gehorlosigkeit oder mangelnder Sprach- und Lesekenntnis verbesserte Mobilitatsangebote tber-
haupt in Anspruch nehmen zu kénnen, misse auf einfache Sprache geachtet und zudem bessere
mehrsprachige Angebote geschaffen werden.

» Alleinerziehende | Patchworkfamilien

Aus der Perspektive Alleinerziehender und Patchworkfamilien werden in puncto finanzieller Un-
terstiitzung bestimmte ErmaRigungen wie z.B. die OBB Vorteilscard Family oder der , Mobilpass”
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fir einkommensschwache Menschen in Wien als zukunftsweisende MalRnahmen angesehen. Es
mangle jedoch immer noch an zielgruppenspezifischen Angeboten wie verglnstigten Monats-
oder KlimaTickets.

Hinsichtlich verbesserter Mobilitatsangebote kdme auf Raumentwicklungsebene vor allem Mal3-
nahmen, wie der zusatzlichen Schaffung entlastender Angebote fiir Familien grofRe Bedeutung zu.
Einerseits kann es sich hierbei um koordinierte Hol- und Bringdienste (anstatt halb befillter ,El-
terntaxis“), kostenginstige Sharing-Angebote, oder die Bildung von Fahrgemeinschaften (z.B.
Nachbarschaftsdienste, die nicht zwingend reziprok in ihrer Ausgestaltung sein missen) handeln.
Andererseits tragen aufsuchende Angebote (z.B. Familienarbeit), fir deren Inanspruchnahme die
Familie das Haus nicht verlassen muss, zur Reduktion komplexer taglicher Wegeketten (zwischen
Arbeit, Betreuungs- und Bildungseinrichtungen), aber auch psychischer Belastungen — vor allem
von Alleinerziehenden (Stichwort Mental Load) — bei.

Das raumliche ,Naherricken” von fir den gesamten Haushalt wichtigen Funktionen (Versorgung,
Arbeitsplatz, Bildungseinrichtung etc.) fihre aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit nicht nur
zur Reduktion der taglich zurickzulegenden Wegstecken, sondern gehe auch mit einer Kosten-
und Zeitersparnis einher.

» Migrationshintergrund | Mangelnde Sprach- und Lesekenntnis

Fir Menschen mit Migrationshintergrund und mangelnder Sprach- und Lesekenntnis wird auf
Ebene der finanziellen Unterstiitzung das Recht auf Zuschuss bei Familienbesuch im Ausland dis-
kutiert. Dies gehore, laut einer Teilnehmerin, zwar nicht zur Alltagsmobilitdt der Betroffenen,
wlrde aber zu deren psychischer Gesundheit beitragen.

Diese Personengruppe wirde —genauso wie Jugendliche —von Schulungen zur gekonnten Nutzung
offentlicher Verkehrsangebote profitieren. Die Einfiihrung von ,,Mobilitdts-Buddies” kdnne dabei
behilflich sein, sich in Bezug auf neue, verbesserte Mobilitdtsangebote (OV, Sharing etc.) zu infor-
mieren und den Umgang mit diesen zu erlernen (Was gibt es alles? Wie finde ich mich zurecht?).
Nachbarschaftsdienste werden zudem als Maglichkeit gesehen, sozialen Anschluss zu finden.

Die verbesserte lokale Erreichbarkeit von Weiterbildungszenten kdme dieser Gruppe entgegen.

» Jugendliche

Abbildung 14 (unten Mitte) zeigt Barrieren und Hemmnisse der Personengruppe der Jugendlichen.
In Osterreich besteht bis zum Alter von 18 Jahren eine Ausbildungspflicht. Dennoch ist das Top-
Jugendticket bzw. das Jugendticket© vom Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) ungeachtet des Al-
ters an das Vorhandensein eines Schiiler:innen- bzw. Lehrlingsausweis gebunden, was Jugendliche,
deren Ausbildungsstatten keinen Berechtigungsausweis ausstellen kdnnen von der Nutzung aus-
schlief3t.

Insbesondere im landlichen Raum kénnen Jugendliche von Mobilitdtsarmut betroffen sein. Distan-
zen zu Freizeitaktivitdten liegen haufig nicht in fuBlaufigen bzw. radlaufiger Entfernung und mus-
sen bei unzureichendem OV-Angebot oft mit dem ,Elterntaxi“ zuriickgelegt werden. Jugendliche

10 sjehe https://www.vor.at/tickets/ticketuebersicht/jugendtickets
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sind daher vom Zeitbudget ihrer Eltern oder anderen Bezugspersonen abhdngig. Flr Jugendliche
ist, genauso wie firr Kinder (siehe weiter unten), die finanzielle Unterstiitzung von OV-Tickets (z.B.
Schiler- und Lehrlingsfreifahrt, Semesterticket fir Studierende etc.) wesentlich.

Um von verbesserten Mobilitdtsangeboten profitieren und deren Nutzung zukinftig besser unter-
stitzen zu kénnen, sollten bewusstseinsférdernde Schulungen fur Jugendliche (zu vorhandenem
Angebot und personlichen Nutzungsmoglichkeiten) angeboten werden.

Fir Jugendliche sei es zudem essenziell, die verbesserte lokale Erreichbarkeit von Schul- und Lehr-
standorten zu garantieren. Auch konsumfreien und kostenlosen Freizeitangeboten (z.B. Jugend-
zentren) kommt groRe Bedeutung zu, da diese als Aufenthaltsorte eine wichtige Sozialfunktion
Gbernehmen. Homeschooling und die Verlagerung kultureller und sozialer Angebote in den virtu-
ellen Raum werden mehr als zusitzliche MaRnahmen und weniger als Dauerldsung zur Uberwin-
dung physischer Distanzen in Betracht gezogen.

» Kinder

MaRnahmenvorschlage fur die Gruppe der Kinder umfassen auf der Ebene der finanziellen Unter-
stitzung teilweise bereits umgesetzte verglinstigte Kinder- und Jugendtickets sowie Freifahren im
Offentlichen Verkehr, werden aber als durchaus ausbaufahig gewertet. Als sinnvoll wurden be-
wusstseinsbildende MaRnahmen in Schulen zum besseren Verstandnis und zur intensivierten Nut-
zung des offentlichen Verkehrsangebotes angesehen. Die ,neue Generation” misse an konkrete
klimafreundliche Angebote herangefihrt werden.

Zu verbesserten Mobilitdtsangeboten kénnten z. B. der Ausbau von kleinrdumigen OV-Angeboten
(insbesondere in landlichen Regionen) sowie die vermehrte Bildung von Fahrgemeinschaften zu
und von Schulen oder Freizeiteinrichtungen beitragen. Auch auf dieser Ebene sind MalRnahmen im
Bereich Bewusstseinsbildung oder auch ,Mobilitdts-Buddys” vielversprechende Anséatze.

Mehr Schul- und Kindergartenstandorte wirden deren lokale Erreichbarkeiten deutlich verbes-
sern. Auf der Angebotsverantwortungsebene muisse auch die flaichendeckende Versorgung mit
Freizeit- und Betreuungseinrichtungen fir Kinder gewéhrleistet werden. Nur so kénne auch in pe-
ripher gelegenen Orten Mobilitatsarmut vorgebeugt werden, schlussfolgern die Teilnehmenden.

6.3 Zielgruppengerechte Ansprache der Personas

Nach einer abschlieRenden Reflexionsrunde dariber, in welchen Bereichen bzw. auf welchen Ebe-
nen Anderungen notwendig wiren bzw. Rahmenbedingungen dringend verandert werden miiss-
ten, um das Risiko der Mobilitatsarmut zu verringern (neben benétigten finanziellen Unterstitzun-
gen und Verkehrsangeboten kam insbesondere der Mindestausstattung mit Daseinsgrundfunktio-
nen eine grofRe Bedeutung zu), wurden Hinweise zur zielgruppengerechten Ansprache von Ziel-
gruppen bzw. Personas gesammelt (siehe Tabelle 5).

Flr die Abwagung der geeigneten Kommunikationsstrategien entsprechend der spezifischen Infor-
mationsbedlrfnisse der Personas, wurden die Teilnehmenden dazu aufgefordert zu berlegen, in-
wiefern mittels zielgruppengerechter Kommunikation die von ihnen vertretene Zielgruppe in die
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Entwicklung von Losungen eingebunden werden kann. Nachfolgend wurden sowohl die vorliegen-
den Informationsbedirfnisse als auch die zu bespielenden Kommunikationskanale je Persona auf
dem Miro-Board geclustert und abschliefend diskutiert. Folgende Informationsbedirfnisse und
Kommunikationsstrategien wurden je Persona diskutiert, um die entsprechenden MalRnahmen
,salonfahig” zu machen:

Altere Personen | Gehbehinderung | Seheinschriankung: Von dieser Personengruppe werden, den
Workshopteilnehmer:innen zufolge, neben Gesundheitsinformationen (z.B. iber community nur-
ses, Offnungszeiten von Arzt:innen, Apotheken, aber auch Geschéften) insbesondere im Bereich
des offentlichen Verkehrs Wegeinformationen (StralRensperren, Baustellen etc.) sowie Details zu
Linien und Fahrplanen, aber auch der Haltestellenausstattung, minimalen Umsteigezeiten und der
Anschlusssicherung nachgefragt. Zudem sind Informationen zu kulturellen Angeboten (Kino, The-
ater etc.) und Uber Veranstaltungen bzw. soziale Treffpunkte und deren Erreichbarkeit gefragt.
Wie diverse Beihilfen bezogen werden kénnen, gehort ebenso zu den wichtigsten Informationsbe-
durfnissen.

Bei der Kommunikation und Angebotsausgestaltung sollten barrierefreie Apps und bestenfalls ana-
loge Alternativen zum Einsatz kommen. Mehrere Wortmeldungen bestatigen, dass die Moglichkeit
analoger Kommunikation (z.B. Buchung tGber Telefon, Service-Biros) nicht durch rein digitale Ka-
nale abgelost werden sollte. Oftmals scheitere es daran, dass weder das Angebot noch die Infor-
mationsbeschaffung barrierefrei gestaltet sei. Es gehe nicht nur darum, die Angebote in Anspruch
nehmen zu kénnen, sondern in erster Linie die entsprechenden Informationen fir ihre Nutzung
zuganglich zu haben. Vor allem der Digital Divide misse bei der Ansprache alterer Personen be-
achtet werden, denn durch fehlende analoge Angebote und nicht-barrierefreie Apps drohe die
Gefahr, einen Teil der Gesellschaft auszuschlieBen. Zu den klassischen anlogen Kommunikations-
kanalen zdhlen Zeitungsartikel, Briefe oder Postwurfsendungen, Radio und Fernsehen. Letztere
Medien sowie die Mundpropaganda sind nach wie vor bewdhrte Instrumente, wenn es um die
akustische Informationsvermittlung, insbesondere gegeniiber sehbeeintrdchtigten Personen,
geht. Ein Teilnehmer der Fokusgruppe betreibt selbst einen Newsletter fir sehbehinderte Men-
schen. Nicht zuletzt werden Interessensvertretungen als wichtige Informationsverbreiter genannt.

Gehorlosigkeit | Mangelnde Sprach- und Lesekenntnis: Auch diese Gruppe benétigt Informatio-
nen Uber mogliche Unterstitzungsangebote sowie Angebote des 6ffentlichen Verkehrs, die mittels
,einfacher Sprache” und bestenfalls durch entsprechende Vereine und Organisationen vermittelt
werden. Die OGS.barrierefreil! stellt beispielsweise einen kostenlosen Relay-Service bzw. Telefon-
Dolmetschdienst?2 fiir gehorlose und schwerhdrige Menschen zur Verfligung.

Alleinerziehende | Patchworkfamilien: Als Informationsquellen fur alleinerziehende Menschen
oder Angehdrige von Patchworkfamilien werden beispielsweise Aushdange an Orten des taglichen
Bedarfs (Supermarkt, Arzt:innen, Schulen etc.) genannt und eine Zusammenarbeit mit Institutio-
nen der sozialen Arbeit empfohlen. Uber deren Informations- und Erreichbarkeitsbediirfnisse ist
innerhalb der Fokusgruppe wenig bekannt, weshalb eine systematische Erhebung empfohlen wird.

Migrationshintergrund | Mangelnde Sprach- und Lesekenntnis: Die mehrsprachigen Informati-
onsbedlrfnisse von Menschen mit Migrationshintergrund und mangelnder Sprach- und Les-
ekenntnis kénnten, laut den Teilnehmenden der Fokusgruppe, beispielsweise Uber ,Mobilitats-

11 Sjehe https://www.oegsbarrierefrei.at/
12 Sjehe https://www.relayservice.at/
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Buddies” oder Workshops (,Mobility Walks“) gedeckt werden und Informationen zu relevanten
Mobilitatsangeboten liefern. Die Informationen sollten zudem in entsprechenden Weiterbildungs-
zentren vermittelt werden.

Jugendliche: In der Ansprache von Jugendlichen wird empfohlen, geeignete Kommunikationska-
nale zu evaluieren, da sich diese schnell verdandern. Kurze Videos werden als mogliche Vermitt-
lungsform genannt. Auch fir diese Gruppe wird eine systematische Erhebung der Informations-
und Erreichbarkeitsbedirfnisse gewinscht.

Kinder: Kinder sollten, so die Teilnehmer:innen, mobilitdtsrelevante Informationen tUber geeignete
Workshops wie z.B. eigens dafiir organisierte Walks (Kinder + Eltern) vermittelt bekommen. Ein
organisiertes Kennenlernen von "Mobilitats Buddies" wie Begleitpersonen oder Fahrer:innen von
Fahrgemeinschaften konnte die Informationsvermittlung sowie den Lernprozess beschleunigen

6.4 Gruppenspezifische Kommunikationsstrategien

Die Erkenntnisse aus dem Workshop wurden abschlieRend noch in die Ableitung von Vorschlagen
flr die Entwicklung von Kommunikationsstrategien herangezogen. Diese Strategien konnen dabei
helfen, bestimmte Gruppen fir die Nutzung neuer Moglichkeiten zu motivieren oder zur Mitge-
staltung von Anséatzen zur Verbesserung ihrer Situation einzuladen. Zu diesem Zweck wurden die
Personas mit einer Typologie von Kommunikationsbedirfnissen im Mobilitdtsbereich aus dem Pro-
jekt pro:NEWmotion3 verschnitten. Die folgende Tabelle zeigt, welche Kommunikationsbedurfnis-
typen fir welche Personas besonders relevant sind, welche personas- bzw. typspezifischen An-
spriiche an die Kommunikation bestehen und welche Themen fiir welche Gruppe besonders wich-
tig sind und das Interesse an der Kommunikation wecken kénnen. Als Anknipfungspunkte fir die
Initilerung der Kommunikation sollten in jedem Fall Moglichkeiten genutzt werden, die die Be-
troffenen bereits nutzen. Das kann auch Uber Intermedidre (Betreuungspersonen, Interessensver-
tretungen) erfolgen, wenn keine direkte Kontaktaufnahme Uber bereits genutzte Kanale (z.B. digi-
tale Gemeinschaften Uber Social Media, vertraute Medien oder Apps etc.) moglich ist.

13 https://www.changemobility.at/wiki/index.php?title=Verhaltenskategorien#pro%3ANEWmotion_Typologie .282023.29

Endbericht

49


https://www.changemobility.at/wiki/index.php?title=Verhaltenskategorien#pro%3ANEWmotion_Typologie_.282023.29

50

erREICHbar — Soziale und rdumliche Abschitzung Osterreichs Betroffener von Mobilitdtsarmut

Tabelle 5: Ansétze fiir Kommunikationsstrategien auf Basis der Verschneidung der Zielgruppen-Personas mit der Kommunikationsbedrfnistypologie aus pro:NEWmotion

(+) kaum relevant
L teilweise relevant

++
=== hochrelevant

relevant

o
oo
aqf”
Medien: Apps, Social Media
Stil: frisch, kreativ, vielschichtig

Spontan —
On the Go

( @ Hoch informierte
Nachhaltigkeit
Medien: Apps, Web, Qualititsmedien
nspruchsvoll, kritisch,
horizonterweiternd

Effizienz-orientierte
Infoaufnehmer

Medien: Apps, Social Media, Printmedien
Stil: klar, unverblimt, bodenstandig

Pragmatisch-
Interessierte

Medien: Apps, Social Media, persénlich
tzlich, zeitgemaR, modern

Niederer
Informationsbedarf

Medien: persénlich, Printmedien
Stil: direkt, verstandlich, respektvoll,
anschaulich

Altere Personen |
Gehbehinderung |
Seheinschrankung

Anforderung: barrierefreie, eher analoge
als digitale Kommunikation

Geringe Uberschneidung (agf. vertreten bei
jungen, urbanen
Betreuungspersonen/Intermedidren)

Themen: Gesundheit, einfache
Verfiigharkeit, zeitgemaRer Lebensstil,

Betroffene mit héherer Bildung bzw.
einschlédgigem (friiheren) Berufsweg

Themen: Verantwortung, Gesellschaft,
Umwelt

Tendenziell eher iiber Printmedien zu
erreichen

Themen: Erleichterung des Alltags,
Kostenersparnis, Zeitersparnis

Geringere Relevanz in dieser Gruppe,
vermutlich aber relevant bei
Betreuung/intermedidren

Themen: Innovationen, technische
Hilfsmittel, Trends

Héiufig vertreten, schwer zu erreichen, da
sehr gefestigt in Routinen

Themen: Kostenersparnis, Erleichterung
des Alltags, Entlastung, Gemeinschaft

Gehorlosigkeit |
mangelnde Sprach-
und Lesekenntnis
Anforderung: barrierefreie, einfache
Kommunikation

Erlebnis (+) + L L = +44
Vertreten vor allem unter den jiingeren in dieser Gruppe weniger relevanter Vermutlich haufiger vertreten, wichtig ist Relevant fir jiingere Angehdérige der Eher vertreten unter alteren und weniger
Angehérigen der Gruppe informationstyp, da dieser eher komplexe unkomplizierte und unmissverstindliche Gruppe in der gesellschaftiichen Mitte gebildeten Betroffenen

Themen: schneller und préziser
Informationszugang,
Alltagserleichterung

++

und tiefgriindige Informationen bevorzugt

Themen: personlicher Beitrag,
Handlungsmaglichkeiten

+

Informationsbeschaffung

Themen: personliche Vorteile,
Zeitersparnis

+++

Themen: {technologische) Hilfsmittel, neue
Angebote, Gemeinschaft

+++

Themen: Alltagserleichterung,
Vereinfachung von Ablaufen

++

Alleinerziehende |
Patchworkfamilien

Anforderung: klare, unaufwandige,
kompakte Kommunikation

Sehr relevant bei komplexen Tagesabldufen
und hohem Anspruch an Flexibilitét

Themen: Flexibilitat, Erleichterung der
Alltagsorganisation

e

Relevant im urbanen und héher gebildeten
Segment

Themen: personlicher Beitrag, Gesellschaft,
Verantwortung gegeniber kommenden

Generationen
4

Vermutlich héufig relevant aufgrund des
hohen Zeit- und Kostendrucks, besonders
bei berufstétigen Eltern

Themen: Kosten-/Zeitersparnis, Erleich-
terung der Alltagsorganisation Fr

Aufgeschlossene junge gesellschaftliche
Mitte

Themen: Gemeinschaft,
Hilfsmittel/Angebote fir gegenseitige
Unterstiitzung, zeitliche Entlastung

++

Weniger relevant, da Tagesabldufe meist
komplex sind

Themen: Kostenersparnis, Gemeinschaft,
gegenseitige Unterstiitzung
(+)

Migrationshintergrund |
Mangelnde Sprach- und
Lesekenntnis

Anforderung: mehrsprachige, klare
Kommunikation

Eher bei jungen und urbanen Betroffenen

Themen: Erlebnis, Gemeinschaft,
Autonomie

Weniger relevant aufgrund des geringen
Anteils an héher gebildeten Angehdrigen
der Gruppe

Themen: personlicher Beitrag, Handlungs-
spielraum, Zukunftsorientierung (+)

Hohe Relevanz aufgrund des Anspruchs an
unkomplizierte Kommunikation

Themen: Erleichterter Zugang zu
Angeboten/Informationen,
Alltagserleichterung

+++

Relevant fir Betroffene mit hoher
Anpassungsbereitschaft

Themen: Innovationen, Austausch mit
anderen Gruppen, moderner Lebensstil

++

Betroffene, die in lokalen Gemeinschaften
stark verwurzelt sind

Themen: Gemeinschaft, gegenseitige
Unterstitzung, Sicherheit

+4++

Jugendliche

Anforderung: anerkennende, kreative
Kommunikation

Hdufig vertreten aufgrund der hohen
digitalen Kompetenz

Themen: Gemeinschaft, Erlebnis,
Flexibilitat/Spontanitat, Unabhangigkeit

e

Relevant aufgrund des hohen
Klimabewusstseins in der Gruppe

Themen: personlicher Beitrag, Sicherung
der eigenen Zukunft, Vorbildwirkung,
Mitgestaltung

o

Betrifft eher Jugendliche, die bereits im
Arbeitsleben stehen

Themen: Kosten- und Zeitersparnis,
Selbstoptimierung, personlicher Vorteil

+

Héufig anzutreffen, da die Gruppe Neuem
gegeniiber generell sehr aufgeschlossen ist

Themen: Innovationen, Trendsetting,
Selbstoptimierung, moderner Lebensstil

+++

Aufgrund des eher geringen Anteils in der
Gruppe an Menschen, die sehr in Routinen
verhaftet sind, weniger relevant

Themen: Alltagsoptimierung,
Autonomie/Sicherheit

(+)

Kinder

Anforderung: einfache, spielerische
Kommunikation

Wachsen mit neuen Medien auf, daher sehr
relevant

Themen: Gemeinschaft, Erlebnis,
Selbstorganisation, Unabhéngigkeit

+++

Relativ hohes Bewusstsein fiir Klima- und
Umweltaspekte in dieser Gruppe

Themen: persénlicher Beitrag,
Mitgestaltung, Handlungsspielraum

o

Eher geringes Bewusstsein fiir bzw.
Anspruch an Effizienz in der Gruppe

Themen: Selbstorganisation,
Unabhingigkeit

(+)

Grundsitzlich hohe Wissbegierde und
Interesse an Neuem, daher sehr relevant

Themen: Innovationen, Erhéhung der
eigenen Unabhéangigkeit und Sicherheit

+++

Eher bej jiingeren Kindern, die noch gréfiere
Abhangigkeit von elterlichen Routinen
aufweisen

Themen: Sicherheit, Gemeinschaft,
gegenseitige Unterstutzung, Entlastung
der Eltern

Quelle: AIT, 2023
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7.  Schlussfolgerung und Ausblick

In Osterreich sind rund 6% der Bevélkerung von Mobilititsarmut betroffen. Da Armut ein dynami-
sches Phanomen ist, das sich lebensabschnittsbedingt verandern kann (z.B. durch Lebensumbri-
che wie Scheidung, Arbeitsplatzverlust, Beginn eines Studiums ohne Nebenerwerbstatigkeit, ge-
ringe Pensionsanspriiche), ist der Anteil der Mobilitatsarmutsgefahrdeten deutlich hoher.

Insbesondere im landlichen Raum und in urbanen Kleinzentren ohne ausreichendes OV-Angebot
und dispersen Siedlungsstrukturen ist die PKW-Abhangigkeit groR und damit auch die monetare
Belastung fir Mobilitat bzw. die Erreichung der Grundfunktionen des taglichen Lebens (Wohnen,
Arbeit, Ausbildung, Versorgung, Erholung, Sozialkontakte). Eine Verbesserung des OV-Angebots
und die Einfihrung von Bedarfsverkehren hilft den Betroffenen, die taglichen Wege mit geringe-
rem finanziellen Aufwand und umweltfreundlich zu bewaltigen. Dies setzt die Leistbarkeit dieser
Angebote voraus. Finanzielle Unterstitzungen fir einkommensschwache Personen wie der Wie-
ner Mobilpass fir ErmaRigungen im 6ffentlichen Verkehr und die Nutzung 6ffentlicher stadtischer
Einrichtungen helfen hier gezielt.

Grundsatzlich wird von allen Gruppen die Erreichbarkeit von Einkaufs- und Besorgungseinrichtun-
gen, aber auch Freizeiteinrichtungen am wichtigsten erachtet, wohl auch weil diese mit dem ver-
flgbaren Zeit- und Geldbudget nach Abzug der Arbeits- und Ausbildungswege erreicht werden
missen. Hier erfahren altere Personen und Jungfamilien mit zuséatzlich zu begleitenden Hol- und
Bringwegen schnell Erreichbarkeitseinschrankungen.

Uber verfiigbare und verbesserte Mobilitidtsangebote muss aber auch informiert werden. Informa-
tionen und Buchungen sind, vor allem wenn zur Mobilitdtsarmut noch weitere Einschréankungen
wie Alter, Sehschwéache oder mangelnde Lese- und Schreibkenntnisse hinzukommen, nicht nur in
digitaler, sondern auch in analoger Form wichtig. Personliche Assistenzen, inoffiziell organisierte
Nachbarschaftshilfen und ,Buddies” kommt in der Begleitung von Wegen und der Vermittlung von
Information ebenfalls hohe Bedeutung zu.

Ein GroRteil der genannten MalRnahmen erfordert den Einsatz finanzieller Ressourcen auf Ebene
der Lander bzw. Gemeinden. Dazu brauchen insbesondere die Gemeinden im landlichen Raum
Empfehlungen, welche MalRnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit der Versorgungseinrich-
tungen am sinnvollsten, aber auch leistbar sind bzw. welche Verbesserungen durch Planungsrecht-
liche Vorgaben erzielt werden kénnen.

Angesichts der erforderlichen Mobilitdtswende ist es aber gar nicht sinnvoll, alle Menschen mog-
lichst mobil zu machen, um auch weiter entfernte Funktionen zu erreichen. Vielmehr sollte die
raumliche Verteilung und Zuganglichkeit von Funktionen verdndert werden, um diese leichter und
mit weniger (motorisierter) Mobilitat erreichbar zu machen.

Endbericht ‘
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Verzeichnisse

Abkirzungsverzeichnis

MIV Motorisierter Individualverkehr
OSM  OpenStreetMap

ou Osterreich unterwegs

oV Offentlicher Verkehr

PKW  Personenkraftwagen
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A.1 Raumtypen der Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria

Karte A.1: Raumtypen der Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria (N = 2.095 Gemeinden)

Il Urbanes Grofizentrum

I Urbanes Mittelzentrum

- Urbanes Kleinzentrum

B Regionales Zentrum, zentral

I Regionales Zentrum, intermediar

U Landlicher Raum im Umland von Zentren, zentral

Landlicher Raum im Umland von Zentren, intermediar
Landlicher Raum im Umland von Zentren, peripher
- Landlicher Raum, zentral
P Landlicher Raum, intermediér
B Lindlicher Raum, peripher

Quelle: Statistik Austria, 2019; BEVOV-Giiteklassen
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A.2 Fragebogen

Abbildung A.1:  Fragebogen im Anschluss an Fokusgruppe | (Teil 1)

timesurvey IR

Mobilitéitsarmut betrifft immer mehr Personen. Wir méchten im Rahmen des
Projekts ,.erREICHbar — Soziale und riumliche Abschitzung Osterreichs
Betroffener von Mobilititsarmut* die Barrieren und Hemmnisse aufzeigen, mit
denen die betroffenen Personen konfrontiert sind. Dabei ist die soziale Komponente
von besonderer Bedeutung.

Das Projekt wird von der OIR GmbH und dem AIT Austrian Insitute of Technology
GmbH im Auftrag des Klima- und Energiefonds durchgefiihrt.

Mobilititsarmut wird im Projekt definiert durch:

Leistbarkeit von Mobilitit Defizite in der Erreichbarkeit von Zielen Eingeschrinkter
Zugang zu Verkehrsmitteln (z.B. 6ffentlicher Verkehr, Fahrrad, privater PKW)

Wir bitten Sie, IThre Erfahrungen durch die Teilnahme an einer Befragung (ca. 5-10
Minuten) mit uns zu teilen. Ihre Antworten werden selbstverstiindlich veriraulich
behandelt.

Teil A: Angaben zu Threm beruflichen Kontext

Im Rahmen des Projekts wurden folgende Personengruppen definiert, deren Risiko fur Mobilitirsarmut besonders hoch ist:
Altere Personen | Personen mit Gehbehinderung | Personen mit Sehbeeintrichtisung Personen mit Gehorlosighkeit | Personen
mit mangelnden Sprach- und Lesekennmissen Alleinerziehende | Patchworlkfamilien Personen mit Migrationshintergrund |
Personen mit mangelnde Sprach- und Lesekennmissen Jugendliche Kinder

Aufgrund des Umfangs des Projekts und der Datenlage konnen nicht alle Personengruppen abgedeckt werden.

Al. Mit welcher Personengruppe/welchen Personengruppen beschiiftigen
Sie sich in Ihrem beruflichen Alltag?

Alrere Personen | Personen mit Gehbehinderung | Personen mit Sehbeeintrachtigung
Personen mit Gehorlosigkeit | Personen mit mangelnden Sprach- und Lesekennmissen

Alleinerziehende Personen | Patchworkfamilien

10O O O

Personen mit Migrationshintergrund | Personen mit mangelnden Sprach- und Lesekennmissen

Quelle: OIR GmbH; via LimeSurvey
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Abbildung A.2:  Fragebogen im Anschluss an Fokusgruppe | (Teil 2)
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Teil B: Barrieren und Hemmnisse

Bitte denken Sie bei den Barrieren und Hemmnissen beispielsweise an folgende Faktoren:

technische/bauliche Eimschrankungen (z B. Barrierefreiheir, Informationszugang) finanzielle Einschrankungen (z B.
Amursgefahrdung) personenbezogene Einschrankungen (z.B. Alter, Sehbeeintrachtigung, Gehbeeintrichtigung,
alleinerziehende Personen, sprachliche Barrieren, Migrationshintergnmd, Angst, Larmempfindlichkeir) rechiliche
Einschrankungen (z B. Nutzungsbeschrinkungen) Zugang zu und Angebot an Verkehrsmitteln iz B. FuB, Rad, Bus, Bahn,
PKW) Erreichbarkeit von wichtigen Zielen und Einrichnmgen (z.B. Arzt, Einkaufen, Ausbildung, Arbeit) Unterschiede
zwischen Stadt und Land Lebens- und Wohnsimuation (z.B. Haushaltsgrofie)

Bl1. Welchen einschrinkenden Barrieren und Hemmnissen begegnet diese
Personengruppe/begegnen diese Personengruppen in Bezug auf
Mobilit:it?

B2, Wie kionnen Ihrer Meinung diese Barrieren und Hemmnisse in Bezug
auf Mobilitiit reduziert werden werden?

Quelle: OIR GmbH; via LimeSurvey
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Abbildung A.3:  Fragebogen im Anschluss an Fokusgruppe | (Teil 3)
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Teil C: Anmerkungen

Cl. Wollen Sie uns noch etwas mitteilen?

Vielen Dank fiir Thre Teilnahme!

Bei Interesse konnen wir Ihnen nach Fertigstellung des Projekts (Ende des Jahres
2023) gerne den Bericht zukommen lassen. Bitte schreiben Sie uns dazu ein E-Mail
an team @oir.at.

Quelle: OIR GmbH; via LimeSurvey
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