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MobiFlex Projektvorstellung

Im Projekt MobiFlex wird von 2025 bis 2027 in den Gemeinden St. Valentin und Ottensheim erforscht, wie
die Mobilitat fur Menschen verbessert werden kann, die sonst weniger im Zentrum von Verkehrsplanung
stehen:

« Menschen, die fiir andere unterwegs sind
(z.B. Kinder zur Schule bringen, arbeiten, einkaufen, Kinder abholen)

« Menschen, die andere brauchen, um unterwegs zu sein
(z.B. altere und einkommensschwache Menschen, Kinder, Jugendliche)

Ziel des Projekts ist es, herauszufinden und auszutesten, wie die Alltagsmobilitat far diese Gruppen
erleichtert werden kann.

Zusammen mit Menschen aus St. Valentin und Ottensheim werden die Probleme und Bedurfnisse im
Bereich Mobilitét herausgefunden und Lésungen entwickelt. Das Besondere an MobiFlex ist, dass im
Sommer 2026 einzelne Losungen konkret in einem Mobilitétsexperiment umgesetzt werden.

Das Projekt MobiFlex wird von der Osterreichischen Forschungsférderungsgesellschaft geférdert und von
dem Konsortium mobyome, TU Wien (Forschungsbereich Move), Bergfreund Smart City Products und
Sonja Gruber durchgefuhrt.
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Forschungsstand
Gender & Mobilitatim

landlichen Raum

ZuU Beginn des Forschungsprojektes wurde aktuelle wissenschaftliche
Literatur zum Thema Gender und Mobilitdt, im Kontext des Idndlichen
Raumes, analysiert und zusammengefasst.

Die ndchsten Folien geben einen Uberblick zu den zentralen Erkenntnissen
und Herausforderungen des Themenfeldes.



MobiFlexG).

Verkehrsmittel im ladndlichen Raum

Motorisierter Individualverkehr (Auto, Motorrad, Moped,...)

Der I&ndliche Raum ist von Autoabhdngigkeit geprdagt — 58 % der Idndlichen Bevolkerung
nutzen taglich ein Auto, meist aus Grinden der Flexibilitét und Unabhdngigkeit (European
Commission, 2019).

Hierdurch entsteht eine festgefahrene Situation in vielen I&ndlichen Gemeinden: Wer
einmal in ein Auto investiert hat, nutzt kaum noch den offentliche Verkehrichen Verkehr. Es
fehlen dem offentliche Verkehrichen Verkehr sozusagen die Autofahrer*innen als
Nutzer*innengruppe, um den offentliche Verkehrichen Verkehr suffizient zu gestalten
(Knierim & Schluter, 2021).

Mdnner fahren tendenziell hdufiger Auto und besitzen 6fter einen FUhrerschein als Frauen,
wenngleich sich dieser Gender Gap bei der jungeren Generation allmdhlich schlieldt
(Miralles-Guasch et al,, 2016; Cubells et all,, 202(3. Altere Frauen besitzen seltener einen
Fuhrerschein und geben das Fahren friher auf (Pirra, 2021; Sagaris et al., 2024).



MobiFlexG).

Verkehrsmittel im ladndlichen Raum

Offentlicher Verkehr

offentliche Verkehricher Verkehr macht im lIadndlichen Raum im Vergleich zu Stadten nur
einen geringen Anteil der Alltagswege aus (Miralles-Guasch et al., 2016).

Wdhrend in Stadten bei der Nutzung des 6ffentliche Verkehrichen Verkehrs ein grolRer
Gender Gap besteht, gibt es diesen auf dem Land aufgrund der generellen Nicht-
Verfugbarkeit kaum (Miralles-Guasch et al,, 2016; Stiewe & Krause, 2004). Eine Ausnahme
bilden dltere Frauen, die mangels FUhrerschein und Fahrpraxis deutlich ofter auf den
ldndlichen 6ffentliche Verkehrichen Verkehr angewiesen sind (Stiewe & Krause, 2004).

Aktive Mobilitét (Gehen, Radfahren, Tretroller fahren,...)

In I&ndlichen RaAumen wird generell weniger zu Ful gegangen als in der Stadt (26,3 % der
Wege auf dem Land vs. 41,5 % in der Stadt) (Miralles-Guasch et al,, 2016). Dennoch gehen
Frauen deutlich hdufiger zu Fuld als Mdnner: In einer Studie legten Frauen 44,4 % ihrer Wege
zu FuR zurtick, Ménner nur 30,8 % (Miralles-Guasch et al., 2016). Dies wird unter anderem
auf den kleineren Anteil an Auto- bzw. FUhrerscheinbesitz von Frauen héheren Alters
zurtckgefuhrt (Sagaris et al,, 2024).



Gender und Mobilitat

Gender & Wegezweck: Mdannliche und weibliche Alltagsmobilitat unterscheiden sich stark.
Wege von mdnnlichen Personen sind meist linear (z. B. direkt zur Arbeit und zurtick) und
machen ldngere Distanzen aus (Pirra, 2021). In landlichen R&umen sind 61,2 % der Wege von
Mdannern berufsbedingt, bei Frauen sind es nur 38,3 % (Miralles-Guasch et al,, 2016). Frauen
legen tendenziell kirzere, aber wesentlich komplexere "Wegeketten" (Trip Chains) zuriick, in
denen sie Arbeit, Einkaufen und Kinderbetreuung verbinden (Pirra, 2021; Carboni et al,, 2021).

Selbst wenn Frauen und Mdnner denselben Wegezweck haben (z.B.den Arbeitsweg),
wdhlen sie unterschiedliche Verkehrsmittel: 63,9 % der M&nner nutzen dafur das Auto, aber
nur 41,3 % der Frauen (Miralles-Guasch et al,, 2016).

Md&nnliche Mobilitétspraktiken (oft CO2-intensiver, risikoreicher und an schnelle Autos
gekoppelt) bleiben in der Forschung als "Norm" oft unproblematisiert (Christensen et al,,
2024; Mcliroy, 2023).



Alter, Einkommen und weitere Einflussfaktoren Fex9—~
auf Mobilitat im Idndlichen Raum

Alter & Einkommen: Die Hochrisikogruppe fur Mobilitétsarmut auf dem Land sind alte,
weibliche, alleinlebende und einkommensschwache Personen (Cohen, 2021; Mollenkopf et
al, 2004). Die Kombination aus geringem Einkommen und den Gegebenheiten des
ldndlichen Raums schrdnken den Zugang zu Basisdienstleistungen und damit zur
Daseinsvorsorge (Cohen, 2021).

Einkommensschwache Haushalte legen kurzere Distanzen zurldck und bewegen sich
starker im direkten Wohnumfeld. Thesen der Literatur sind, dass aus Kostengrinden auf
weite Wege verzichtet werden — was zum Beispiel auch eine geringere Nutzung von
Gesundheitsdiensten zur Folge hat (Gallez & Motte-Baumvol, 2017).

Andere soziale Kategorien und deren Einfluss: Die Datenlage zu Mobilitdt und
Behinderung, sexueller Identitét (LGBTQIA+) oder Migrationshintergrund im léndlichen
Raum ist extrem mangelhaft. Menschen mit Behinderungen sind oft stark von der
Mobilitétshilfe Dritter (die oft von Mittern geleistet wird) sowie angepassten Autos
abhdngig, da der landliche éffentliche Verkehriche Verkehr nicht barrierefrei ist (Landby,
2024). Queere Personen erleben auf dem Land oft zusdtzliche physische Immobilitét durch
geografische Isolation (lvanova & O'Hern, 2024).



Weitere Einflussfaktoren auf Mobilitat im -----..'f!‘.’g’

landlichen Raum

Care Arbeit (Sorgearbeit): Wege, die der Pflege, Kinderbetreuung oder dem Haushalt dienen,
machen 32 % der taglichen Mobilitdt von Frauen und 25 % der von Mdnnern aus (Sagcris et al,
2024). Eine weitere Studie zeigt die daraus entstehende Doppelbelastung: Arbeitende Mutter
legen durchschnittlich 4,3 Wege pro Tag zuruck, wdhrend der landesweite Durchschnitt bei nur
3,4 Wegen liegt (Stiewe & Krause, 2004). Die Elternschaft vergréRert somit die genderbezogene
Ungleichheit im Mobilitatsverhalten (Yang et al., 2023).

Digitalisierung: Die Digitalisierung von Mobilitdtsdiensten, vor Allem der Ticketverkauf beim
offentliche Verkehrichen Verkehr fUhrt zum Ausschluss von Personengruppen mit wenig bis
keinen digitalen Fahigkeiten (,digital skills”), bzw. jene die keinen Zugang dazu haben ("Digital
Divide"). In l&dndlichen R&umen verfigen nur 48 % der Menschen Uber grundlegende digitale
Fahigkeiten (im Vergleich zu 62 % in Stéidten), was die Mobilitétsarmut im lédndlichen Raum
verstdarken kann (Eurostat, 2019; Durand, 2022).

Kulturelle Normen: Ldndliche RGume sind starker von traditionellen Familienbildern geprdagt als
stédtische RGume (Tuitjer, 2018). Das Frauen primdr fur die Care Arbeit zustéindig sind, schlagt
sich in einer reduzierten Erwerbstatigkeit und den daraus resultierenden Mobilitatspraktiken
nieder (ebd.)



o i WobiFlexQ)
Alltagsmobilitdt und Kinder & Jugendlichie™

Kinder und Jugendliche

« Mobilitdtsgewohnheiten entstehen bereits im Kindesalter und sind schwer wieder
aufzubrechen (Schuitzhofer, 2025)

« 83% der Schulkinder erreichen die empfohlene Bewegung von 60 Minuten pro Tag
nicht (Better Mobility, 2025)

 Fruher haben Kinder durchschnittlich 2 Stunden pro Tag im Freien gespielt, heute 15
Minuten (Witzmann-Mdiller, 2025)

« 33 % der Kinder (10-14 Jahre) wiinschen sich mit dem Rad in die Schule zu fahren, 11 %
machen es (Witzmann-Mdiller, 2025)

- Je kleiner die Kinder, desto mehr Platz brauchen sie fir Mobilitat (z.B. sichere
Radwege) (Schitzhofer, 2025)

- Mobilitatsbedirfnisse sind stark abhdngig vom Alter der Kinder (ebd.)

« Kinder kbnnen nur dann ein gutes Gefahrenbewusstsein entwickeln, wenn sie sich aktiv
im StraRenverkehr bewegen kénnen. (ebd.)



Empfehlungen der Literatur fir den lindlichéi. F'exS-
Raum

Um den unterschiedlichen Bedurfnissen der Bewohner*innen des |ldndlichen Raums gerecht
zu werden, bedarf es diversifizierte, flexible Mobilitdtsdienste und —angebote:

Bedarfsverkehr: Flexible alternative Angebote, wie Rufbusse mit flexiblen Routen oder
Tur-zu-Tar-Angebote, die dffentliche Verkehriche Verkehrs-Linien ergdnzen (SMARTA
project consortium, 2019; Poltimde et al,, 2022).

Shared Mobility Solutions (Geteilte Mobilitét): Car-Pooling, lokale Plattformen fur
Mitfahrgelegenheiten oder Fahrgemeinschaften, Auto- & Bikesharing (SMARTA project
consortium, 2019).

Gemeinschaftsbasierte Mobilitétsdienste: Lokale soziale Netzwerke und
Nachbarschaftsinitiativen (z.B. Burgerbusse) helfen dabei ldndliche Mobilitétsldésungen
sparsam und partizipativ zu gestalten (SMARTA project consortium, 2019).

Maas (Mobility as a Service): Digitale Apps, die verschiedene 6ffentliche Verkehriche
Verkehrs-, On-Demand- und Sharing-Dienste integrieren — unter der Voraussetzung,
dass diese fur alle Nutzer*innnengruppen inklusiv und verstandlich gestaltet sind
(Mcliroy, 2023; Barreto et al,, 2018).



Kritische Punkte in der Mobilitats- und -----.f!‘.’g’

Genderforschung

Vorsichtiger Umgang mit Labels: Es besteht ein Spannungsfeld: Einerseits mussen
Unterschiede zwischen Frauen und Mdnnern benannt werden, um Diskriminierung
aufzuzeigen, andererseits muss die Geschlechterbinaritat aufgeldst werden, um
marginalisierte Gruppen nicht auszugrenzen (lvanova & O'Hern, 2024).

Quantitative Analysen reichen nicht aus: Die Erhebung rein quantitativer Daten begrenzt
die Komplexitat der Unterschiedlichkeit von Bedurfnissen und Barrieren. Trotzdem ist eine
Vielzahl von Studien aus der Verkehrssystemplanung rein quantitativ. Qualitative Studien
helfen, um die eigentlichen Grinde fur die unterschiedlichen Mobilitatspraktiken von
Personen zu verstehen und nutzer*innen- und bedurfnisgerechte Empfehlungen fur die
Planung abzuleiten (Sagaris et al.,, 2024; Jirén et al,, 2020%’.

Forschung tiber Gender hinaus: Der Fokus auf Gender birgt die Gefahr, Ungleichheiten
oder Stereotypen zu reproduzieren (Christensen et al, 2024; Shaw et al., 2020). Erst die
Betrachtung von weiteren sozialen Kategorien und deren Wechselwirkungen ermoglichen
ein Verstdndnis fur die Komplexitat der Unterschiedlichkeit von Bedurfnissen.



Erkenntnisse der )

Orientierungsgespréche
St. Valentin

Im Rahmen des Forschungsprojekts wurden im Oktober & November 2025
vor Ort wie auch telefonisch Orientierungsgesprdche gefuhrt. Mit den
Bildungseinrichtungen (Kindergdrten, Volksschulen, Mittelschulen, der
Brdckenschule und der Polytechnischen Schule), mit Einrichtungen fur
Senior*innen (Club 55), mit der Musikschule im Valentinum sowie mit
Jugendlichen am Pumptrack und im JUZ

Zu beachten: Die Erkenntnisse haben keinen Anspruch auf Allgemeingultigkeit. Sie leiten sich von
Gesprdachen mit Einzelpersonen ab und bilden dadurch nicht alle Perspektiven ab .



oy
%
75,

e S L
7 ot 7 R 7 Hesendorf® =
" Y B Fembady Bruck bei { Gollenzdorf 5, %
Engeberg. % Brugche 7, \ Y %,
I ) ] Thumsdorf % & A7
¢ Haudeiten KosEnoige 7 | ad st Valentin
2 s haling 28 [ o2l % N Wwindberg
{ A%»-R\bring ‘/

erz 57
L ° z i S
Cocket \ \s , Z Q? § &
QX i) CA TNt
\ieindlau ':; / N >

Altehratii

i / W 'y
g 5
Fopprannbés & ! 7 ‘
Y [Rubring
Untehaus / %
7 rzp57ader? Werzograd

bz~ Erdholz

n
3
=

-

Altenry

Kronstarf

Kronstoberg
Trienting

Edt

Agentieben |

Holzner | INoppenb X\ J

Untermay thifens
Edetn

| Loderleiter < Weinzien
/d Y {

neet™®

coimdnabat

25km

Klaubling
11:50.000




Allgemeiner Eindruck

Polyzentralitat macht Mobilitét herausfordernd

Unterteilung St. Valentins in den Stadtteil ,drinnen” in der Altstadt St. Valentin und
.draufden” in Langenhart und Herzograd - Grenze wird tendenziell weniger, v.a. durch
neue Wohnbauten

Hoher MIV-Anteil, in einigen Bereichen hohes Verkehrsaufkommen (entlang der
Hauptstralde, am Hauptplatz, Langenharter Strale, Werkstrde)

Hohen Verkehrsaufkommen (Pkw) entlang der Bildungseinrichtungen

Valentinum als verbindendes Element im Mittelpunkt St. Valentins
« Wdhrend der Musikschule wird der Aufenthaltsbereich gut genutzt

- Fehlende Querungsmaéglichkeit beim Valentinum macht die Erreichbarkeit fur Ful3-
und Radverkehr gefdhrlich, v.a. fur dltere Menschen

- ,Galerie” in der UnterfUhrung wird als freundlich gestaltet wahrgenommen

Leerstehende Geschdftslokale entlang der WestbahnstraRe wirden sich gut als Co
Working Space eignen, aber die Gemeinde hat auf die Gebdude keinen Zugriff



Aktive Mobilitéat fur viele immer noch zu -----..'f!‘.’g’

gefdhrlich

Fahrradfahren wird zunehmend attraktiver, wobei noch einige Sicherheitsbedenken genannt werden
- (aus)parkende Autos blockieren die Sicht (im Zentrum)

- Altere Menschen haben Angst beim Radfahren (KFZ Verkehr fahrt zu schnell) > weichen auf den
Gehsteig aus

+ Nachdem Kinder den RadfUhrerschein gemacht haben fahren sie in die Schule, andere Wege
aber eher nicht

« In manchen weitldufigeren Stadtteilen wird zu Ful? gehen und Radfahren als zu gefdhrlich
eingestuft (z.B. Ernsthofen)

« Das Bike-Sharing-Angebot am Bahnhof St. Valentin, das vor 15 Jahren eingerichtet worden war, hat
— u. a. aufgrund eines ungunstigen Fahrradstellplatzes beim Lagerhaus — nicht funktioniert.

« Zu FuR gehen erscheint fur viele Menschen gar keine Option zu sein, weil die Wege zu weit erscheinen
bzw. vielen ,am Weg"” passiert (z.B. zum Einkaufen)

« Der Park & Ride Parkplatz auf der Seite des Bahnhofs Richtung Langenhart wird von den
Bewohner*innen St. Valentins sehr stark genutzt. Das trifft auch auf die Fahrradabstellpl&tze dort zu.

- Fahrradfahren und ZufuRgehen ist in St. Valentin fir jung und alt schon méglich, aber in vielen
Bereich sehr unattraktiv und mitunter auch mit Gefahren verbunden ist.



MobiFlexG).

Senior*innen wunschen sich Teilhabe

 Viele organisieren sich in Fahrgemeinschaften oder nutzen das Stadt-Taxi, wenn sie nicht mehr
selbst fahren wollen

« Von Menschen im Rollstuhl kann der Bus [ das Stadt-Taxi nicht genutzt werden
« Auch Apotheken und Drogerien sind nicht barrierefrei zugdnglich

 Eine zentrale Moglichkeit zur Nahversorgung wird v.a. von dlteren Menschen gewunscht

. Arzttermine werden am Nachmittag oder Abend ausgemacht, damit Angehérige/Bekannte
verfagbar sind zum Hinbringen/Abholen

« Wunsch nach einem Ortstaxi, wie in St. Pantaleon (EMIL)

- Citybus zur Verbindung der Ortsteile? Der Vorteil zum Stadt-Taxi wdre, dass dieser nicht
bereits am Vortag reserviert werden muss

« v.a.am Vormittag, wo der 6ffentliche Verkehriche Verkehr nur schwach bedient wird
gewunscht

- Senior*innen wollen mehr Méglichkeiten zur gesellschaftlichen Teilhabe haben und
wiinschen sich unterstiitzende Angebote!



Jugendliche

- AnschlUsse von Bus und Bahn sind teilweise nicht optimal (fur Jugendliche, die von
auferhalb mit dem Bus reinfahren)

« ZUge und die Beginnzeiten der Betriebe in Herzograd sind nicht aufeinander abgestimmt,
was die Arbeiter*innen vom Auto abhdngig macht

« Jugendtaxigutscheine werden kaum genutzt

. Autofc:)hren ist fur viele das einzig vorstellbare (sobald sie den Fiihrerschein und ein Auto
haben

+ Jugendliche sind allgemein schwer auffindbar und zu befragen

- Nur wenige Jugendliche kommmen aktuell ins JUZ - Verlagerung zum Pumptrack
« Fehlende Rad- und Scooterabstellanlagen am Pumptrack
« Fehlende Beleuchtung beim Pumptrack
+ ldee: Mobiler Container vom JUZ am Geldnde des Pumptracks



Kindergdrten

- Viele Eltern arbeiten nicht in St. Valentin, sondern z. B. in Enns und Umgebung. Die Kinder werden
nicht ,extra” im Kindergarten abgeliefert, sondern auf dem Weg zur Arbeit.

« Alle drei Kindergdrten berichten, dass es beim Bringen der Kinder in der Frih regelmdfdig zu einem
grofRen Verkehrsaufkommen kommt - Eltern mit Kinderwagen kommen nicht mehr vorbei!

- Leitungen versuchen im September die Eltern auf die Hol- und Bringsituation anzusprechen
- Den meisten fehle die Zeit, die Kinder zu FuR [/ mit dem Rad zu bringen

- Fahrgemeinschaften sind nicht etabliert, weil die Hol- und Bringzeiten flexibel sind und in den
jeweiligen Alltag integriert werden



Volksschulen und Bruckenschule

Eine Schatzung ist, dass ungefdhr die Halfte der Volksschulkinder zu Fu}, mit dem
Scooter oder mit dem Rad in die Schule kommmt

VS Langenhart: viele Eltern bringen die Kinder am Weg zur Arbeit
VS am Hauptplatz kommen auch einige mit Bussen
Es gibt in beiden Schulen Fohrgemeinschaften

Zu Schulbeginn gibt es viele Aktivitdten, um den nachhaltigen Schulweg zu férdern
(Klimameilen, Schulwegepléne, Apfel und Zitronen)

Bring- und Abholzeiten sind auch bei Volksschulkindern sehr individuell und an
Tagesrhythmen der Eltern angepasst (am Weg zur Arbeit) — Veréinderungspotenzial
wird gering geschatzt

Pedibus oder Bicibus gab es bisher noch nicht, Interesse war in der Vergangenheit
gering, wird aber zunehmend mehr wahrgenommen (siehe Kidical Mass Interesse)

Lokale Therapieangebote am Standort der Brickenschule verringern Wege und
erleichtern den Alltag der Eltern



Mo Fleg_,
Mittelschule & Polytechnische Schule ~ ™~

 Anteil der selbststéindig mobilen Kinder steigt in der Mittelschule und PTS

* In beiden Mittelschulen starkes Aufkommen von Elterntaxis: Die An- und Abreisesituation der
Schuler*innen entspricht den Bedurfnissen der Eltern.

- Es wird aktuell wenig Augenmerk auf die Férderung nachhaltigen MobilitGtsverhaltens gelegt
-~ Schulen sehen das nicht als inre Aufgabe.

- Unterrichtszeiten sind weitestgehend an die Buszeiten angepasst (auRer beim
unverbindlichen Uben — Wartezeit wird dann im 6ffentliche Verkehrichen Raum verbracht)

« Der Weg zur Polytechnischen Schule wird meistens mit dem Moped zurtickgelegt

« Jugendliche kénnen nur fir ein Bundesland ein Jugendticket |[6sen, nur wenige PTS-
Schuler*innen haben ein Jugendticket



Mobilitét der Padagog*innen

« Viele der PGdagog*innen kommen nicht aus St. Valentin und reisen vorwiegend
mit dem Auto an - liegt auch an der ungunstigen Taktung des 6ffentliche
Verkehrichen Verkehrs fur die Beginnzeiten

- Parkplatzauslastung ist angespannt (v.a. zu den Bringzeiten der Eltern) >
Pddagog*innen wunschen sich mehr Parkmaoglichkeiten



Konkrete Herausforderungen im Schulumfeld

« Zu Hol- und Bringzeiten bei der IMS Schubertviertel entstehen sehr gefdhrliche Situationen (teilweise
blockieren sich Autos in den engen Stralken und es entstehen Streits zwischen den Eltern)

« Schule wlnscht sich eine Schulstrafe oder Einbahnregelung

+ Die Kreuzung, wo die ZufahrtsstralRe in die Hauptstralde einmundet, wird ebenfalls als Konflikt- und
Gefahrenort beschrieben - eine Einbahnregelung kénnte hier ebenfalls zur Entspannung
beitragen

 Die SchulstraRRe vor der MS Langenhart wird noch zu wenig eingehalten und es kommt immer noch zu
Problemsituationen
« Erwachsenen ist das Schild nicht bekannt, bzw. wissen sie nicht was es bedeutet
 Eltern drehen unmittelbar vor der Schulstralde um, was zu gefdhrlichen Situationen fur
Fulkgdnger*innen fahrt
« Schuler*innen, die mit E-Scooter zur MS Langenhart fahren, sind ein Problem fur die Fuligénger*innen
am Gehsteig (Werkstra[&e zur SchulstraRe)
+ Gesprdche mit Eltern und Schuler*innen haben wenig gebracht

- Durchgang zu den Langenharter Schulen auf Hohe Spar/Obi wurde mehrmals als Problem genannt >
es empfiehlt sich diesbzgl. bei der Schule nachzufragen

« FUr Kinder, die zu Ful¥ kommmen und Uber den Penny-Parkplatz die Werkstralde zur VS Langenhart
kreuzen, stelle die Einfahrt zum Penny-Parkplatz eine Gefahr dar.



Auswertung der

Orlentlerungsgesgr che
Ottensheim

Im Rahmen des Forschungsprojekts wurden im Mai & Juni 2025 vor Ort
Orientierungsgesprdche gefuhrt. Mit den Bildungseinrichtungen
(Kindergc‘jrten, Volksschule, Mittelschule und der Polytechnischen Schule), mit

dem Seniorencafé, mit dem Elternverein, mit der Musikschule sowie mit der
Leiterin des EKIZ.

Zu beachten: Die Erkenntnisse haben keinen Anspruch auf Allgemeingultigkeit. Sie leiten sich von
Gesprdchen mit Einzelpersonen ab und bilden dadurch nicht alle Perspektiven ab .



Vor Ort in Ottensheim

i
Kein Bus, kein
Bock? Sag uns,
was fehit.
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Allgemeiner Eindruck

Weitldufiges Gemeindegebiet, aber ein klares Zentrum

Trennung der Gemeindeteile durch die B127 und Muhlkreisbahn
« BahnUbergdnge und Kreuzungen werden als potenzielle Gefahrenstellen genannt
- UnterfUhrungen sind nicht fir alle Menschen nutzbar (z.B. mit Rollstuhl oder
Kinderwagen)

Menschen fahren im Alltag viel mit dem Fahrrad oder gehen zu Fu® — auch beim Bringen
von Kindern

Hohes Bewusstsein fiir alternative Mobilitatsformen

20-30 km/h im Ortsgebiet férdern bereits jetzt das Radfahren und zu Fu gehen
- Manche Personen halten sich nicht an die Geschwindigkeitsbeschrdnkung

Eine grof3e Ressource sind die eigeninitiativen und engagierten Menschen in Ottensheim

Ein anderer Teil der Bevolkerung ist schwer fUr das soziale Leben und ziviles Engagement
erreichbar - es bestehen teilweise Angste, dass sich Ottensheim zunehmend zur
Schlafstadt entwickelt



Aktive Mobilitat ist
stark etabliert

- Hoher Anteil an Kindern, die selbststéindig mit dem
Fahrrad [ Scooter unterwegs sind

« FUr die Ortsteile auf der anderen Seite der B127
(Niederottensheim, Dirnberg) werden Initiativen
wie Bici-/Pedibus als sinnvoll betrachtet




Aktive Radgruppen fordern mehr

- Aus der Sicht der radaffinen Menschen (u.a. Radlobby) ﬁ
liel3e sich noch viel verbessern: |

- Mehr Radwege o
« Aufladestationen fur E-Bikes

- Auf den groRen StraRen wirde (auch bei
Sanierungen) der Kfz-Verkehr nach wie vor mit
Prioritdt behandelt werden

« Radfahrer*innen und Scotterfahrer*innen, die am
Gehweg fahren, werden als Problem wahrgenommen




Gegenseitige Unterstitzung durch LekiFlexQ)
familiéire) Netzwerke

« Jungere Senior*innen unterstiitzen
die noch dltere Generation und
Enkelkinder in ihren Wegen

- dafur greifen sie vermehrt auf das
Auto zuruck

« Personen ohne familidres Netzwerk in
Ottensheim, v.a. Alleinerzieher*innen,
benennen grol3e Herausforderungen
in der alleinigen Bewdltigung von
Sorgearbeit

 FUr die Menschen ist das EKIZ eine
wichtige Anlaufstelle

Workshop mit dem Seniorencafé im Gemeindeamt am 04.06.2025



Musikschule

« Die Musikschule ist ein wichtiger Ort fiir Begegnhung

« Grolder Einzugsbereich: viele kommen mit dem
Auto bzw. werden gebracht

+ Bei Gruppenunterricht ergeben sich bereits jetzt
manchmal Fahrgemeinschaften

+ Die Wartezeit auf Musikschuler*innen werden gerne
mit anderen Erledigungen, wie Einkaufen, verbracht

+ Eine Gebdudesanierung und Umorientierung der
Musikschule steht in Aussicht

« Gewunscht werden fur den Wartebereich ein
Kaffee- und Getrnkeautomat, gemutlichere
Mobbel, ein abgegrenzter Bereich fur Arbeiten
im Stillen




Einkaufen in Ottensheim

* Viele dltere Menschen nutzen das Apotaxi oder den
Linienbus, um zum Einkaufszentrum zu fahren (es
wird kritisiert, dass die Busfahrt innerhalb
Ottensheims fast so viel kostet, wie nach Linz)

« V.a. altere Menschen wiinschen sich am Weg zum
Einkaufszentrum Sitzgelegenheiten und Schatten

- Die Gehwege zum Einkaufszentrum werden als
sehr schmal wahrgenommen (mit Kindern und
Eink&ufen zu eng)

« Der Weg ist mit Kindern am Fahrrad zu gefdéhrlich -
sichere Radwege werden sich gewlnscht




Kindergdrten & EKIZ

 In den letzten Jahren wird das EKIZ weniger genutzt, T
vermutlich, weil es jetzt auch Kleinkindergruppen ab *
1,5 Jahren im Kindergarten gibt (gratis) o

 Nur die wenigsten Kinder werden mit dem Auto
zum/vom Kindergarten gebracht/geholt

- Die meisten werden zu Ful? /| am Rad begleitet oder im
Kinderwagen [ -anhénger | Lastenrad gebracht (aus
Durnberg mit dem Kindergartenbus)

« FUr die Kinder aus Niederottensheim gibt es noch
keine optimale Losung
- Distanz ist zu gering fur den Kindergartenbus

« Gemeinschaftliche Initiativen, wie Bici- oder
Pedibus haben sich noch nicht etabliert

« Aktuell wird jedes Kind individuell gebracht

- Es wird als praktisch wahrgenommen, dass
Kinderwdgen [ -anhdnger beim Kindergarten bis zur
Abholung abgestellt werden konnen



Volksschule & Mittelschule

« viele Kinder aus Ottensheim kommen zu Fuf,
mit dem Rad oder Scooter in die Volksschule

- Sie legen den Schulweg fruh selbststandig
oder in Gruppen zuruck

 Vor beiden Schulen gibt es immer wieder
zu wenig Abstellméglichkeiten fir Rader /
Scooter

 Schuler*innenlotsen-System aus den vierten
Klassen der Mittelschule fur Volksschulkinder
hat sich bereits als erfolgreich etabliert

« Vor allem zu Schulbeginn kommt es zu
erhohtem Verkehrsaufkommen durch
Elterntaxis

« Schuler*innen fehlt ein witterungsgeschutzter
Aufenthaltsbereich im Freien (bei
Schlechtwetter werden schnell die Eltern
angerufen)




Polytechnische Schule

 Schuler*innen Uberwiegend nicht aus Ottensheim und haben wenig Bezug zum Ort
« Der Erwerb des (Moped—)FUhrerscheins ist fUr viele ein zentrales Ziel

 Ein Uberdachter Abstellplatz fur Mopeds wird gewunscht

 Das Klimaticket spielt fur die Jugendlichen der PTS kaum eine Rolle



Mobilitét der Padagog*innen

+ Viele PGddagog*innen fahren, wenn maoglich, mit
dem Rad in die Arbeit

« Lehrpersonen von aulierhalb reisen tendenziell mit
dem Auto an und klagen Uber die angespannte
Parkplatzsituation

« V.a. Nachmittagsbetreuung ist davon betroffen

- Die angespannte Parkplatzsituation tragt u.a. dazu
bei, dass Pddagog*innen, die kénnen, mitdem
Rad oder zu Ful® kommen

- Die Paddagog*innen haben allgemein ein hohes
Bewusstsein fur die Wichtigkeit eines aktiven und
selbststandig zurickgelegten Schulwegs bei
Kindern

 FUrsorgliche Mutter werden im Gesprdch oft als
LVerhinderinnen” der Selbststdndigkeit inrer
Kinder dargestellt




Gemeindeubergreifende
Erhebungsergebnisse

Von 18.9. bis 31.10.2025 hat eine digitale MobilitGtserhebung in
Ottensheim und St. Valentin stattgefunden.

Es haben 471 Personen an der Erhebung teilgenommen. 268 Personen und
1301 Wegeketten konnten ausgewertet werden.



Repréasentativitét der ) LelFexQ) -
Erhebungsteilnehmenden fiir Osterreich/fir
den Idndlichen Raum

Je nachdem wer an der Erhebung teilgenommen hat, sind die Ergebnisse représentativ flr den
Querschnitt der Osterreichischen Bevolkerung. Um das in den Ergebnissen zu kontextualisieren,
beschreibt diese Seite inwiefern bestimmte soziale Gruppen liber- oder unterreprdasentiert sind
unter den Erhebungsteilnehmenden.

- Gender: Die Erhebung hat mehr Frauen als M&nner im Vergleich zur Gesamtbevolkerung
Osterreichs erreicht ?Stotistik Austria; 2026).

- Alter: Aus Datenschutzgrinden konnten nur Personen Uber 18 an der Erhebung teilnehmen, das
heil3t die Erhebung bildet nur MobilitGtspraktiken von Personen dlter als 18 ab. Der Grofteil der
Befragten hat die Angabe ihres Alters ausgelassen, weshalb nicht nachvollziehbar ist ob die
Altersverteilung der Erhebungsteilnehmenden reprdsentativ flr die Bevolkerung Osterreich ist.

- Care Arbeit; Ein Groldteil der Befragten hat eine Alltagsmobilitat die stark von Versorgungspflichten
gepragt ist (sichtbar im Diagramm Wegezwecke nach Wegekette, siehe Folie 61), daraus ldsst sich
schliel3en, dass vermehrt Personen mit Versorgungspflichten an der Erhebung teilgenommen
haben.

- Migration: 27,8% aller Osterreicher*innen haben einen Migrationshintergrund, d.h. sie selbst oder
ihre beide Elternteile sind nicht in Osterreich geboren (Statistik Austria, 2025). Fur Niederdsterreich
St.Valentin) liegt der Anteil von Personen mit Migrationshintergrund bei 18,8%, fUr Oberosterreich
Ottensheim) sind es 24,2% Migrationsanteil (ibid.). In der Erhebung haben weniger als 1% der
teilnehmenden Personen einen Migrationshintergrund, was dazu fuhrt das Alltagsmobilitdt von
dieser Personengruppe kaum reprdsentiert werden. (Statistik Austria; 2026).



Reprdasentativitat der . MobiFlexQ .
Erhebungsteilnehmenden fiir Osterreich/
fur den landlichen Raum

- Mobilitatseinschrdnkungen: Im Vergleich zu den 24,7% der Bevélkerung Osterreichs, die dem
GALl-Indikator nach bei Tatigkeiten des normalen Alltags gesundheitsbedingt etwas oder
stark eingeschrdnkt sind, musste diese Personengruppe in der Erhebung unterreprdsentiert
sein (Statistik Austria; 2024). In der Erhebung sind es unter einem Prozent, die angeben eine
Mobilitdtseinschrdnkung zu haben und Unterstutzung in ihrer Alltagsmobilitat benotigen.

- Beschdftigung: In Bezug auf Beschdéftigung gestaltet sich die Einordnung der Teilnehmenden
der Erhebung in die Grundgesamtheit schwer: Da viele Personen ihr Alter nicht angegeben
haben und Personen ab 18 an der Erhebung teilnehmen ist kein relativer Vergleich mit
beispielsweise der Erwerbsquote in Osterreich moglich. Diese leigt fUr Personen zwischen 15
und 64 Jahren in Osterreich bei 74,3%. Ohne das Alter der Erhebungsteilnehmer*innen
nachvollziehen zu kénnen ist auch kein Vergleich maglich (Statistik Austria; 2025).

- Formelle Bildunﬂ: Unter den Teilnehmenden der Erhebung haben mehr als doppelt so viele
Personen einen Hochschul- oder Akademiealbschluss als fur die Grundgesamtheit
Osterreichs reprdsentativ ware. Wahrend in der Gesamtbevolkerung Osterreichs 17,1% einen
Pflichtschulabschluss als hoéchste Qualifikation vorweisen kénnen, sind es unter den
Teilnehmenden der Erhebung unter einem Prozent (Statistik Austria; 2023).

- Familienform: Es wurden mehr Familien mit Kindern (Ehepaare, eingetragene
Partnerschaften und Lebensgemeinschaften mit Kindern) erreicht im Vergleich zur
Grundgesamtheit der Bevolkerung Osterreichs (Statistik Austria; 2026)



Gemeinden im Vergleich

Ottensheim

Weitlaufiges Gemeindegebiet, aber ein klares
Zentrum

Trennung der Gemeindeteile durch die B127
und Muhlkreisbahn

Menschen fahren im Alltag viel mit dem
Fahrrad oder gehen zu FuBB —auch beim
Bringen von Kindern

Hohes Bewusstsein fur alternative
Mobilitatsformen

20-30 km/h im Ortsgebiet fordern bereits jetzt
das Radfahren und zu FuB gehen - Manche
Personen halten sich nicht an die
Geschwindigkeitsbeschrankung

St. Valentin

Polyzentralitat macht Mobilitat herausfordernd
Unterteilung St. Valentins in den Stadtteil
»,drinnen®“in der Altstadt St. Valentin und
»,drauBen“in Langenhart und Herzograd -
Grenze wird tendenziell weniger, v.a. durch neue
Wohnbauten

Hoher MIV-Anteil, in einigen Bereichen hohes
Verkehrsaufkommen

Das Valentinum (Veranstaltungszentrum), als
verbindendes Element im Mittelpunkt St.
Valentins

Leerstehende Geschaftslokale entlang der
WestbahnstraBBe - wirden sich gut als Co
Working Space eignen, aber die Gemeinde hat
auf die Gebaude keinen Zugriff



Gemeinden im Vergleich

Modal Split (Tageskilometer) Ottensheim

Ottensheim
Pro Teilnehmer*in werden taglich
30 km strecke zurtickgelegt. q
BN PKW (43%) M Fahrrad (13 %)

Die tagliche durchschnittliche Reisezeit pro

Teilnehmer*in betragt 58 min.

OV (42 %) M ZuFuR (2%)

St. Valentin Modal Split (Tageskilometer) St Valentin
Pro Teilnehmer*in werden taglich ‘
36 km Strecke zurtckgelegt. ‘
B PKW (54%) M Fahrrad (4 %)

Die tagliche durchschnittliche Reisezeit pro "
g P AV (40 %) M zuFuR (1%)

Teilnehmer*in betragt 42 min.




Anzahl und Verteilung der

Erhebungsteilnehmer*inn

en

Genderverteilung, N=268

m Mdanner

Frauen

Zum Vergleich: Der Frauenanteil in Osterreich liegt
im Jahr 2026 bei 50,7% (Statistik Austria, 2026). Die
Erhebung hat mit einem Frauenanteil von 63%
demnach mehr Frauen angesprochen und ist nicht
direkt représentativ fur die Gesamtbevoélkerung
Osterreichs.

Altersverteilung, n=268
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Anzahl

14
40

20
, KN e [ 14

18-30 31-50 51-70 70+ k.A.

Altersgruppen

43 % der Befragten, beziehungsweise 114 Personen
haben in der Erhebung die Frage nach dem Alter
ausgelassen.  Dadurch  waren  altersbezogene
Auswertungen nur stark beschrankt moglich.



Anzahl und Verteilung der LekiFlexQ)
Erhebungsteilnehmer*innen

Beschdftigung, n=268

A )
Zurzeit arbeitssuchend E
o S
5 Ausschliel3lich im Haushalt tatig B
D
£
0 . L . .
c Student:in, Schuler:in, Praktikant:in
2 | 6
(%)
J0)
m
D
=
&
o selbststandig erwerbstatig ||| IEENGzG
O
Arbeitnehmer:in (oder Auszubildende:r) 170

o
N
o

40 60 80 100 120 140 160 180
Anzahl



Anzahl und Verteilung der
Erhebungsteilnehmer*innen

Formelle Bildung, n=268

keine Angabe/weiR nicht 7

Pflichtschule I 4

Fach- oder Handelsschule

héchste abgeschlossene Bildung

Ausbildung/Lehre mit Berufsschule “
Abschluss an einer Universitét/(Fach-)Hochschule “

0 20 40 60 80 100 120
Anzahl

140



Anzahl und Verteilung der

Erhebungsteilnehmer*innen

Migration, n=268
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Anzahl
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In Osterreich geboren  nicht in Osterreich k.A.
geboren

Migrationshintergrund

27,8% aller Osterreicher*innen haben einen
Migrationshintergrund, d.h. sie selbst oder ihre beide
Elternteile sind nicht in Osterreich geboren (Statistik
Austria, 2025). Fur Niederdsterreich (St.valentin) liegt

Migration der Eltern, n=268
300

250
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150

Anzahl

100

50

Eltern in Osterreich Eltern nicht in k.A.
geboren Osterreich geboren

Migration Eltern

der Anteil von Personen mit Migrationshintergrund
bei 18,8%, fir Oberdsterreich (Ottensheim) sind es
24,2% Migrationsanteil (ibid.). In der Erhebung sind
Personen mit Migrationshintergrund demnach stark
unterreprdsentiert.



Anzahl

Wie ist der Haushalt organisiert
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Haushaltsorganisation nach Haushaltsgolie, n=268

* I
6 1
1
e |
3
68
B
1 43
25
1
1
.................... 1 4
g | - 2 2
1 2 3 4 5 6

M Alleinlebend kA
B Mehrgenerationenhaushalt (mind. 3 Generationen) m Mit Partner*in mit Kind(ern)
W Mit Partner*in ohne Kind(ern) Ohne Partner*in mit Kind(ern)

B Sonstiges

Zu beachten: Die Frage nach der
Haushaltsorganisation in der
Erhebung hat zu Unklarheiten
gefuhrt, beziehungsweise war
missverstandlich gestellt.

Fanf Befragte geben an mit
Partner*in im Haushalt zu leben
und haben demnach die
HaushaltsgréRe von mind. Zwei
Personen. Sie geben jedoch bei der
Frage nach ihrer Haushalts-grélke
kein weiteres Haushalts-mitglied
an.

Bei den vier Antworten in der
Kategorie ,Sonstiges” handelt es
sich  um Wohngemeinschaften,
Mehrgenerationenhaushalte  mit
zwei Generationen und zeitweise
allein- & in Partnerschaft lebenden
Personen.



Wie ist der Haushalt organisiert

Haushaltstyp & Mobilitdtseinschrdnkung der befragten Personen,

n=268
Sonstiges I 2
2
Ohne Partner*in mit Kind(ern) 10

Mehrgenerationenhaushalt (mind. 3 Generationen) 12

o

Py 1

2

S Alleinlebend | 27

[%2]

5

o)

I

Mit Partner*in ohne Kind(ern) a 67
Mit Partner*in mit Kind(ern) n 135
KA. 1
0 20 40 60 80 100
Anzahl
W hat eine Mobilitdtseinschrdnkung hat keine Mobilitdtseinschrénkung

120

140

160

Je mehr Mobilitatsein-
schrdnkungen Personen erfahren,
desto wichtiger ist fuar sie
UnterstUtzung in der Bewdltigung
ihrer Alltagsmobilitat. Oft leisten
auch  Personen im  selben
Haushalt UnterstUtzung. Dieses
Diagramm zeigt, dass die meisten
befragten Personen die
Mobilitdtseinschrédnkungen
erfahren mit Partner*in und mit
oder ohne Kind(ern) leben. Sie
kdbnnen potenziell Unterstitzung
von Mitbewohner*innen
bekommen.



Anteil der selbststéindig mobilen Personen l----...f!‘.’@’

Personen die Unterstutzung brauchen

Personen mit/ohne Mobilitadtseinschrankung,
Nn=268

14

5%
hat keine
Mobilitatseinschrdnkung

m hat

Mobilitétseinschrénkung
254

95%

Altersgruppen mobilitGtseingeschrdnkter Personen:
Sechs Personen mit Mobilitdtseinschrnkung
befinden sich in der Altersgruppe 31-50. Zwei
Personen sind zwischen 18 und 30 und nur eine
Person ist Alter als B1. Fanf der

mobilitdtseingeschrénkten Personen geben kein
Alter an.

Frauen mit/ohne Mobilitdtseinschrénkung, n=168

10

6%
hat keine
Mobilitdtseinschréinkung

m hat Mobilitétseinschrénkung
158
94%

Méanner mit/ohne Mobilitdtseinschrénkung, n=100
4
4%

‘ hat keine
Mobilitétseinschrénkung

m hat Mobilitdtseinschréinkung
96
96%



Hol- [Bring- & Begleitwege

Alltagsmobilitdt von Frauen, n=168
1%

m keine Hol-/ Bring- oder
Begleitwege

Hol-/ Bring- oder
Begleitwege

Im relativen Vergleich befinden sich unter den
befragten Frauen mehr Personen mit Hol-, Bring- oder
Begleitwegen als unter den Mdnnern. Dadurch, dass
die Erhebung sich an Personen mit
Versorgungspflichten richtet, kann es sein, dass der
Gender Gap zwischen Mdnnern und Frauen in der

Alltagsmobilitdt von Ménnern, n=100

m keine Hol-/ Bring- oder
Begleitwege
Hol-/ Bring- oder
Begleitwege

Gesamtbevolkerung gréfder ist, als in der Erhebung. Dieses
Phdnomen wird auch als ,self-selection bias”, oder
Selbstselektionsverzerrung bezeichnet. Diese, wie auch
andere Verzerrungen der Reprdsentativitat in der Erhebung
mussen in der Auswertung und Interpretation der
Ergebnisse mitgedacht werden.



Hol- [Bring- & Begleitwege

Frauen: Hol-/ Bring- & Begleitwege
aul3erhalb des Haushalts, n=165

m Ubernehmen Hol-/Bring-
[Begleitwege

Ubernehmen keine Hol-
/Bring-/Begleitwege

Dieses Diagramm zeigt, wie viel Prozent der Frauen
Bring-, Hol- und Begleitwege fur Personen
zurucklegen, mit denen sie nicht im selben Haushalt
leben. Bei den unterstUtzten Personen handelt es sich
wahrscheinlich meist um die eigenen Eltern oder
andere Angehorige.

Ménner: Hol-/ Bring- & Begleitwege auerhalb
des Haushalts, n=98

m Ubernehmen Hol-/Bring-
/Begleitwege

Ubernehmen keine Hol-
/Bring-/Begleitwege

Kein Gender Gap in den Erhebungsergebnissen sichtbar:
Es holen, bringen oder begleiten prozentuell gleich
verteilt Manner Personen aulierhalb ihres Haushalts.
Auch hier ist die Selbstselektionsverzerrung zu beachten.



Hol- [Bring- & Begleitwege

Haufigkeit von Hol-/ Bring- & Begleitwegen von Frauen, n=129
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% 30
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< . 2%
10 5%
45 36 7 2 39
0
taglich mehrmals pro Woche mehrmals pro Monat seltener k.A.
Haufigkeit Hol-/ Bring- & Begleitwege
Haufigkeit von Hol-/ Bring- & Begleitwegen von Ménnern, n=68
- d d d d ' p— Gender Gap: In der
20 Erhebung zeigt sich vor
os Allem in der Haufigkeit der
S 20 o4 Hol-, Brln.g und Beglglt—
2 15 6% wege ein Unterschied
= 10 99 zwischen den Mdénnern
4% und Frauen die
0 3 mobilitdtsbezogene Care
taglich mehrmals pro Woche  mehrmals pro Monat seltener kA. Arbeit leisten.

Haufigkeit Hol-/ Bring- & Begleitwege



Hol- [Bring- & Begleitwege

Anzahl
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Haufigkeit der Bring-/Hol-/Begleitwege anteilig nach
sonstiger Unterstutzung (Partner*in, Eltern, ..) bei Frauen,

téglich

Haufigkeit der Bring-/Hol-/Begleitwege anteilig nach

n=129

L

mehrmals pro
Woche

mehrmals pro seltener

Monat

Haufigkeit der Bring-/Hol-/Begleitwege

Ubernimmt sonst
noch jemand Hol-/
Bring- &
Begleitdienste?

Nein

W Ja

sonstiger Unterstutzung (Partner*in, Eltern, ..) bei Mé@nnern,

taglich

Nn=68

B o

mehrmals pro
Woche

mehrmals pro seltener

Monat

Haufigkeit der Bring-/Hol-/Begleitwege

k.A.

Ubernimmt sonst

noch jemand Hol-/

Bring- &

Begleitdienste?
Nein

W Ja

Der relative Vergleich zeigt, wie viel
Prozent der Frauen und Mdnner, je
nachdem wie hdufig sie bringen,
holen oder begleiten Unterstutzung
bei der zu verrichtenden Care Arbeit
erfahren. Damit ist gemeint, ob sich
neben ihnen noch weitere Personen
kimmern, beziehungsweise
Mobilitdtsdienstleistungen in
Anspruch genommen werden, oder
ob die Person alleinig die bendtigte,
mobilitttsbezogene  Care  Arbeit
leistet.

Es zeigt sich, dass Frauen, die tagliche
Bring-, Hol- oder Begleitwege fur
andere Personen zurlcklegen
diejenige Gruppe ist, bei der am
hdufigsten neben Ihnen noch jemand
anders oder ein Mobilitdtsservice
bringt, holt oder begleitet.



Hol- [Bring- & Begleitwege

Anteil an Personen mit oder
ohne Bring- [ Hol-/ oder
Begleitwege die Home
Office machen, absolut,

n=268
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Bring- / Hol-/ oder Begleitwege

Anteil an Personen mit oder ohne Bring- /
Hol-/ oder Begleitwege die Home Office

machen, relativ, n=268
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Bring- / Hol-/ oder Begleitwege

Die These, die mittels
dieses relativen
Vergleichs getestet
werden sollte ist, dass
Personen mit

Versorgungspflichten
haufiger in  flexiblen
Arbeitsmodellen tatig
sind, um die
Anforderungen der Care
Arbeit leisten zu kénnen.

Zu beachten: Ein grol3er
Anteil der Befragten lasst
die Antwort auf die Frage,
ob sie im Home Office
tatig ist aus.



Hol- [Bring- & Begleitwege

Bring-/Hol-/Begleitwege

Bring-/Hol-/Begleitwege

FUhrerscheinbesitz von Personen mit/ohne Bring-/Hol-/Begleitwege
haben, n=268

.3
KA. F

hat Bring-/Hol-/Begleitwege 20
hat keine Bring-/Hol-/Begleitwege IO

MW besitzt einen FUhrerschein
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Anahl d. Personen mit/ohne Bring-/Hol-/Begleitwegen

FUhrerscheinbesitz von Personen mit/ohne Bring—/HoI—
/Begleitwege haben, n=268

k.A. 75% 25%

hat Bring-/Hol-/Begleitwege
hat keine Bring-/Hol-/Begleitwege
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MW besitzt einen FUhrerschein

besitzt keinen FUhrerschein

% von Personen mit/ohne Bring-/Hol-/Begleitwegen

besitzt keinen FUhrerschein

Personen mit Hol-, Bring- oder
Begleitwegen sind im
lGndlichen Raum stark auf ihr
Auto  angewiesen  (Siehe
Forschungsstand, Folie B).

Dieses Diagramm zeigt, dass
sich diese Angewiesenheit im
FUhrerscheinbesitz
widerspiegelt: Bei Personen mit
Hol-, Bring- oder Begleitwegen
ist FUhrerscheinbesitz um 4
Prozentpunkte
wahrscheinlicher als bei
Personen ohne Hol-, Bring-
oder Begleitwege.



Hol- [Bring- & Begleitwege

Personen die Hol-/Bring-/Begelitdienste Ubernehmen

Wer Ubernimmt sonst noch Hol-/ Bring- oder Begleitdienste?, n=198

k.A.

meine Partner*innen

Familie

Freund*innen

Bekannte

24-Stunden Betreuerin, Kindergarten/Schulbus,
Fahrtendienst

Nein
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Zu beachten: Unter den Befragten, die keine
Angabe gemacht haben befinden sich
auch jene, die keine Unterstutzung bei der
Verantwortung fur die Bring-, Hol- oder
Begleitwege bekommen/in Anspruch
nehmen. Die Antwortmaoglichkeit ,Nein” (1%;
1) befand sich nicht unter den vorgegebene
Antwortkategorien, sondern war die Antwort
einer einzelnen Person im Freitextfeld.

Weiters zu  beachten:  Durch  die
Unterscheidung der Antwortmaoglichkeiten
,Partner*in” und ,Familie” kann es zu einer
Uberschneidung bei den  Antworten
kommen. Zum Beispiel: Wenn eine Befragte
mit der UnterstUtzung ihres Partners Hol-,
Bring- oder Begleitwege fur ihr Kind leistet
kann es sein, dass sie  Dbeide
Antwortmoglichkeiten, also ,Familie” und
~meine Partner*innen” gewdhlt hat.



Personen die Hol-/Bring-/Begelitdienste tbernehmen

Hol- [Bring- & Begleitwege

Bei Frauen mit Hol-/Bring-/Begleitwegen: Wer
ubernimmt sonst noch Hol-/Bring-

/Begleitdienste?, n=130

k.A.

meine Partner*innen

Familie

Freund*innen

Bekannte

24-Stunden Betreuerin,
Kindergarten/Schulbus, Fahrtendienst

Nein

36%; 47

48%; 62

32%; 41

5%; 6

4%; 5

2%; 3

1%; 1

20 40
Anzahl

60

80

Personen die Hol-/Bring-/Begelitdienste Ubernehmen

Bei Mannern mit Hol-/Bring-
/Begleitwegen: Wer Ubernimmt sonst
noch Hol-/Bring-/Begleitdienste?, n=68

k.A.

meine Partner*innen

Familie

Freund*innen

Bekannte

24-Stunden Betreuerin,

Kindergarten/Schulbus,
Fahrtendienst

Nein

50%; 34

41%; 28

21%; 14

6%; 4

0%; 0

1%; 1

0%; 0

10 20 30 40
Anzahl

Das Mdanner im Vergleich zu

Frauen weniger
Unterstitzung bekommen,
beziehungswese in

Anspruch nehmen muss im
Kontext der Haufigkeit ihrer
verrichteten Bring-, Hol-
und Begleitwege
interpretiert werden: 35 %
der Frauen haben tdgliche
Care-Wege wdhrend es
unter den befragten
Mdnnern nur 16% sind. Bei

Bring-, Hol- oder
Begleitdiensten, die
seltener anfallen ist

zusd@tzliche  Unterstltzung
weniger bendtigt.



Durchschnittliche Etappenldnge

12,0

S
o

©

Etofpenlcgmge ino.lgm
© ©

I
o

Mittelwert einer Etappenldnge in Mittelwert einer Etappenldnge in km
km nach Personen mit/ohne nach Alltagsmobilitét nach Gender,
Bring-/ Hol- oder Begleitwegen, n=270
12,0
n=270
10,0
€ 80
£
()
e
5 6,0
c
©
Q
o
S 40
2,0
0,0
Mittelwert einer Mittelwert einer Mittelwert einer Mittelwert einer
Etappenlénge von Personen Etappenlénge von Personen Etappenlénge von Ménnern Etappenlénge von Frauen
ohne Bring-/Hol- & mit Bring-/Hol- & Gender
Begleitwege Begleitwegen

Bring-/ Hol- oder Begleitwege

ErklGrung: Eine Wegekette
besteht aus mehreren
Etappen. Immer wenn ein
Verkehrsmittel oder
Modus (Fahrrad, zu FuR,
offentliche  Verkehricher
Verkehr, Auto, Roller,..)
gewechselt wird beginnt
eine neue Etappe
innerhalb der Wegekette.

Beispiel: Wenn ich mit
dem Bus einkaufen fahre,
gehe ich erst zu Fuld zu
Bushaltestelle (Etappe 1),
steige dann in den Bus
(Etappe 2) und laufe
dann das letzte Stuck zum
Supermarkt (Etappe 3).



Durchschnittliche Etappendauer

Etappendauer in Minuten

[e0]

(o)

N

N

Mittelwert einer Etappendauer in
Minuten nach Personen mit/ohne
Bring- [Hol- & Begleitwegen, n=270

Mittelwert einer Mittelwert einer
Etappendauer von Personen Etappendauer von Personen
ohne Bring-/ Hol- oder ohne Bring-/ Hol- oder
Begleitwege Begleitwege

Bring-/ Hol- oder Begleitwege

Etappendauer in Minuten

Mittelwert einer Etappendauer in
Minuten nach Gender, n=270

Mittelwert einer Mittelwert einer
Etappendauer von Ménnern Etappendauer von Frauen

Gender
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Etappenanzahl an einem Tag

Etappenanzahl eines Tages nach Verkehrsmitteltyp, n=270
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Etappenanzahl an einem Tag
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Anzahl der Etappen
o

40%
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20%
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Anzahl der Etap

Etappenanzahl nach Gender und Verkehrsmitteltyp, absolut n=270

162 [ 14 [ 95 27
MIV-Lenker*in Fahrrad ov zu Fuld MIV-Mitfahrer*in

Verkehrsmitteltyp

B Anzahl der Etappen von Mdnnern Anzahl der Etappen von Frauen

Anteil der Etappenanzahl nach Gender und Verkehrsmitteltyp, relativ
n=270

36%
25%
21% o

MIV-Mitfahrer*in

MIV-Lenker*in Fahrrad ov zu FuR
Verkehrsmitteltyp

W % von Etappen von Mdnnern % von Etappen von Frauen

Zu beachten: Die hier
dargestellte Etappenanzahl ist
aus den Wegeeingaben der
befragten Personen errechnet.
Die Befragten wurden nach
ihren Wegen an einem
typischen Tag gefragt und
haben deshalb unterschiedlich
viele Wege angegeben. Weil es
deshalb nicht dieselbe Anzahl
an Etappen bei  jeder
befragten Person sind, sondern
die Anzahl der Etappen je nach
Wegeeingabe und demnach
bei jeder Person variiert, kann
es zu Verzerrungen in dieser
Auswertung kommen.



Wegezweck

Wegezwecke nach Wegekette

Wegezweck, n=270

Zu beachten: Die Verteilung von
Wegezwecke auf Wegeketten ist
nicht reprdsentativ. Zum
Vergleich: In der landesweiten
und fdr die Gesamtbevodlkerung
Osterreichs nahezu
reprdsentativen
Mobilitdtserhebung ,Osterreich
unterwegs” liegen bei
Wegezwecken prozentuell
Arbeitswege vorne, gefolgt von
Einkaufs- und  Freizeitwegen
(BMVIT; 2014/2015).

Schule/Ausbildung
keine Angabe

privater Besuch
dienstlich/geschaftlich
private Erledigung
anderer Zweck
sonstige Freizeit

Einkauf
Auch hier zeigt sich die
Selbstselektionsverzerrung: Die
Erhebung hat vermehrt Personen
die Versorgungsarbeit leisten
erreicht und diese Gruppe hat
dementsprechende

250  Wegeeingaben getdtigt.

zur Arbeit
nach Hause

Bringen/Holen/Begleitung von Personen

o
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o
N
o
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100 150

Anzahl an Wegeketten



Wegezwecke

zur Arbeit

sonstige Freizeit
Schule/Ausbildung
privater Besuch
private Erledigung
nach Hause

keine Angabe

Einkauf

Wegezweck pro Wegekette

dienstlich/geschéftlich

Bringen/Holen/Begleitung von
Personen

anderer Zweck

Wegezweck nach Gender, absolut, n=270

4
N4
| 13|
23 |
Frauen
B Manner
B 4
| 32 |
43 |
| 15 |
0 50 100 150 200

Anzahl der Wegeketten von Mé&nnern/Frauen



Wegezwecke

zur Arbeit

sonstige Freizeit
Schule/Ausbildung
privater Besuch
private Erledigung
nach Hause

keine Angabe

Wegezweck pro Wegekette

Einkauf

dienstlich/geschéftlich

Bringen/Holen/Begleitung von
Personen

anderer Zweck

Wegezweck nach Gender, relativ, n=270
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20%
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10%

8%

13%

5%

5% 10% 15% 20%

% von Wegeketten von Mdnnern/Frauen

25%

Frauen

B Mdnner

30%

Die  Wegezwecke  ,Einkauf* und
,Bringen/Holen/Begleitung von
Personen” fallen unter die Kategorie
der Care-Wege. Im relativen Vergleich
der Wegezwecke zeigt sich ein Gender
Gap bei den Care-Wegen, obwohl die

Selbstselektionsverzerrung in der
Erhebung den Gender Gap nicht
reprdsentativ far die
Gesamtbevolkerung  darstellt und

abschwdcht.



Wegezwecke

Wegezweck nach subjektiver Einschdtzung des Einkommens
(Wie gut kommt ihr Haushalt mit dem verfigbaren
Einkommen zurecht?), n=264
Bringen/HoIen/BegIeitung... I | -
nach Hause NN (- ——

Arbeit N b A )
Zur Arbel Wie ?ut kommt

Finkouf D/ deinfeuer
Haushalt mit dem
S sonstige Freizeit EkyAN verfugbaren
g Einkommen
N anderer Zweck —EEEENV/ A zurecht?
m . . . .
g private Erledigung - B mit Schwierigkeiten
gut
dienstlich/geschéftlich Ee¥Al
privater Besuch VAR
keine Angabe W¥A
- WA
schule/Ausbildung B
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

% von Wegeketten von Personengruppen, die mit Schwierigkeiten/gut zurecht kommt
mit Einkommen

Wissenschaftliche Literatur zeigt, dass
nicht nur Gender und Alter ein wichtiger
Faktor ist, der Mobilitatspraktiken, -
bedurfnisse und -—barrieren beeinflusst.
Auch der soziobkonomische Status spielt
spielt eine wichtige Rolle: Studien zeigen,
dass beispielsweise der Aktivitatsradius
von Personen mit niedrigem Einkommen
kleiner ist als der von Personen mit
héherem Einkommen (siehe
Forschungsstand, Folie 9). Der relative
Vergleich in dieser Auswertung pruft die
These aus der Literatur, dass Personen mit
kleineren  bis gréleren finanziellen
Schwierigkeiten  weniger Wege zu
Freizeitzwecken zurlcklegen. Tatsdchlich
zeigt die Erhebung, dass die
Personengruppe, die in ihrem Haushalt
mit finanziell gut zurecht kommen
prozentuell mehr Wege mit Freizeitzweck
angegeben haben.



Tagliche durchschnittliche Reisezeit pro

Teilnehmer*in

Durchschnittliche Etappendauer in Minuten nach Gender und
Verkehrsmitteltyp, n=270
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Mittelwert einer Etappendauer in Minuten
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Tagliche durchschnittliche Reisezeit pro Lol FexQ

Teilnehmer*in

Durchschnittliche Etappendauer in Minuten nach Gender und

Verkehrsmitteltyp, n=270
25

20

15

O I

MIV-Mitfahrer*in zuU Fuld MIV-Lenker*in Fahrrad ov

Mittelwert einer Etappendauer in Minuten
o1

Verkehrsmitteltyp

W Mittelwert einer Etappendauer von Ménnern in Minuten

Mittelwert einer Etappendauer von Frauen in Minuten

Gender Gap: Frauen haben im Vergleich
zu den Mdnnern in der Erhebung kurzere
durchschnittliche Etappendauern bei
allen Verkehrsmitteltypen.

Zu beachten: Nur neun der 130l
angegeben Etappen sind als MIV-
Mitfahrer*in zuruckgelegt worden.
Ausgehend von einer so geringen Anzahl
an Etappen bildet die davon abgeleitete
durchschnittliche Etappendauer keinen
reprdsentativen Durchschnitt ab.



Tagliche durchschnittliche Reisestrecke Lol FexQ

pro Teilnehmer*in
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Mittelwert der Streckenldnge pro Tag in km
3 & © o

o1

o

Mittelwert der taglichen Streckenldnge in km nach Gender, n=270

Mdanner

Frauen

Personengruppen nach Gender & gesamt

Personen gesamt

Gender Gap: Auch hier wird der
genderspezifische Unterschied in
der  Alltagsmobilitdt  sichtbar.
Frauen haben im Vergleich zu
Md&nnern in der Erhebung auch
eine deutlich niedrigere
durchschnittliche tagliche
Streckenldange.



Tagliche durchschnittliche Reisestrecke

pro Teilnehmer*in
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Mittelwert der taglichen Streckenldnge in km nach Alltagsmobilitat
mit/ohne Bring- [Hol- & Begleitwegen, n=270

Personen deren Alltagsmobilitdt keine Personen deren Alltagsmobilitét Bring-/ Personen gesamt
Bring-/ Hol- und Begleitwege beinhalten Hol- und Begleitwege beinhalten

Personengruppen nach Alltagsmobilitét mit/ohne Bring-/ Hol- oder Begleitwegen



Tagliche durchschnittliche Reisezeit pro

Teilnehmer*in

Mittelwert der taglichen Streckenldnge in km nach
Gender, n=270
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Tagliche durchschnittliche Reisezeit pro

Teilnehmer*in

Mittelwert der taglichen Reisezeit in Minuten nach
Alltagsmobilitéit mit/ohne Bring- /Hol- & Begleitwegen,

n=270
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Begleitwege beinhalten beinhalten

Personengruppen nach Alltagsmobilitét mit/ohne Bring-/ Hol- oder
Begleitwegen



Modal Split

Modal Split nach Etappen und Wegedauer, n=270

1%

In vielen klassischen Mobilitdtserhebungen wird
der Modal Split auf Basis des
Hauptverkehrsmittels eines gesamten Weges
berechnet. Diese Vorgehensweise wird in der
Literatur kritisiert, da kurze Etappen (insbesondere
FuBRwege als Zu- und Abgang zu anderen
Verkehrsmitteln) hdufig nicht  berlcksichtigt
werden (BUhler & Pucher, 2024). Dadurch kann die
tatsdchliche Bedeutung des Zufulsgehens fur die
Alltagsmobilitdt unterschatzt werden, was auch
Auswirkungen auf die Wahrnehmung und
Priorisierung entsprechender Infrastruktur in der
Verkehrsplanung haben kann.

Die Berechnung dieses Modal Split Diagramms
basiert hingegen auf allen erhobenen Etappen
eines Weges. Dadurch werden sdmitliche

verwendeten Verkehrsmittel in der Auswertung
mzuFuR = Fahrrad OV m MIV-Lenker*in  m MIV-Mitfahrer*in ber[]cksichtigt.



Modal Split

Modal Split nach Etappen und Wegedauer von
Frauen, n=130

0%

mzuFuR = Fahrrad OV m MIV-Lenker*in m MIV-Mitfahrer*in

Modal Split nach Etappen und Wegedauer von
Mdnnern, Nn=68

‘,"

m zuFuR = Fahrrad OV m MIV-Lenker*in  m MIV-Mitfahrer*in




Gender

Ortliche & Uberoértliche Mobilitdt

Ortliche und Uberértliche Mobilitéit nach Wegeketten und Gender,
n=270

Frauen

30%

Ortliche Mobilitat (Binnenwege innerhalb
der Wegekette)

m Uberdrtliche Mobilitéit (Wegekette mit
Etappe(n) auRerhalb des Ortes)

ErklGrung:

Uberortliche Wege sind Wegeketten,
bei denen mindestens eine Etappe
aulRerhalb  der  administrativen

Mdnner
Grenzen der Gemeinde beginnt oder

0% 10% 20%  30% 40% 50% 60% 70%  80%
endet.
% der Wegeketten von Frauen/Mdnnern




Ortliche & Uberoértliche Mobilitdt

Ortliche und Uberértliche Mobilitéit nach Wegeketten und Bring- [ Hol- &
Begleitwegen, n=270

hat Bring-/ Hol- & Begleitwege
33%

Ortliche Mobilitat (Binnenwege innerhalb der
Wegekette)

Bring- / Hol- & Begleitwege

m Uberértliche Mobilitat (Wegekette mit Etappe(n)
auRerhalb des Ortes)

hat keine Bring-/ Hol- & Begleitwege

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

% der Wegeketten von Personen mit/ohne Bring-/ Hol- & Begleitwegen



Ablehnungsgrund

Alternativen: Grunde fur die Ablehnung

Ablehnungsgrunde fur den &ffentlichen Verkehr

Abhdngigkeit von anderen Personen

Wetterabhdngigkeit

Infrastruktur (Weg, Sicherheit, Geldndebeschoffenheit)

Strecken, die zu FuR, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nicht zurtickgelegt werden kénnen

Preis

Sonstiges

Kinder/andere Personen begleiten

Dauer

Komfort und Planbarkeit (mongelnde Flexibilitat, Zeiten
passen nicht, komplizierte Planung, zu weit)

0

15

15

63

76

n3

50

491

100 150 200 250 300 350 400 450 500

Anzahl der Nennung des Grunds

ErklGrung:

In der Erhebung wurden flr eingegebene
Wege Alternativen  berechnet. Die
berechneten Alternativen haben das Ziel
der Kosten- & CO2-Einsparungen,
basieren auf einem Wechsel des
Verkehrsmittels und variieren je nach
Streckenlénge. Beispielsweise wird fur
einen mit dem Auto zurudckgelegten Weg
vorgeschlagen das Fahrrad zu nutzen.
Wenn die vorgeschlagene Alternative
abgelehnt wurde gab es die Moglichkeit
anzugeben, warum die Alternative far
diesen Weg nicht funktioniert. In den
folgenden  Diagrammen sind  die
Begrundungen je Verkehrsmittel
dargestellt.

FUr die Darstellung im Balkendiagramm
wurden die angegebenen Ablehnungs-
grinde thematisch geclustert.



Alternativen: Grunde fur die Ablehnung

Ablehnungsgrunde fur die Alternative zu Fuf3

Dauer 74

Transport, der zu Fufd, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen

Verkehrsmitteln nicht méglich ist %8
Begleitung von Kindern/anderen Personen 58
-O . . .
g Wetterabhdngigkeit 56
o
)
c Sonstiges 23
g
% Komfort und Planbarkeit (mangelnde Flexibilitat, unginstige Zeiten, 7
< komplizierte Planung, zu weit)
Abhdngigkeit von anderen Personen | 0
Infrastruktur (Weg, Sicherheit, Geldnde) 0
Preis 0
0 10 20 30 40 50 60 70

Anzahl der Nennung des Grunds



Alternativen: Grunde fur die Ablehnung

Ablehnungsgrunde fur das Fahrrad

Abhdngigkeit von anderen Personen | 0

Preis 0

Dauer 6

Komfort und Planbarkeit (mangelnde Flexibilitat, unginstige Zeiten, komplizierte Planung,
zu weit)

Sonstiges

Transport, der zu Fuf3, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht
moglich ist

Ablehnungsgrund

Wetterabhdngigkeit
Infrastruktur (Weg, Sicherheit, Geléinde)

Begleitung von Kindern/anderen Personen

22

48

57

57

92

30 40 50 60 70

Anzahl der Nennung des Grunds

80

90

100



Alternativen: Grunde fur die Ablehnung

Ablehnungsgrinde fur Sharing (Fahrgemeinschaft,
kommerzielles- und P2P-Carsharing)

Komfort & Planbarkeit (keine Flexibilitat, Zeiten passen nicht,

komplizierte Planung, zu weit) 131

ErklGrung:
Abhdngigkeit von anderen Personen 54 Eine thrgemeinschqft
bezeichnet die gemeinsame
Begleitung von Kindern/anderen Personen 23 NUtZUﬂg eines privcten Pkw
. durch mehrere Personen.
% Sonstiges 22
2 | Beim P2P-Carsharing stellen
5 Prefs I Privatpersonen ihre Fahrzeuge
5 o Uber digitale
e Wetterabhdngigkelt ' 0 Vermittlungsplattformen
_ _ _ anderen Nutzer*innen tempordr
Infrastruktur (Weg, Sicherheit, Topografie) | 0 Zur Verft’Jgung.
Transport, der zu Fufd, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nicht méglich ist 0 (Kommerzielles) Carsharing
it bezeichnet die organisierte
eltaauer . .
0 gemeinschaftliche Nutzung
0 0 a0 s 80 100 120 140 gewerblich betrielbener
Fahrzeuge.

Anzahl der Nennung des Grunds



Alternativen: Grunde fur die Ablehnung

Ablehnungsgrinde far den Bedarfsverkehr

Komfort und Planbarkeit (keine Flexibilitat, Zeiten passen nicht,
komplizierte Planung, zu weit)

Dauer
Begleitung von Kindern/anderen Personen
Preis

Sonstiges

Transport, der zu Fufd, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nicht méglich ist

Ablehnungsgrund

Abhdngigkeit von anderen Personen
Wetterabhdngigkeit

Infrastruktur (Weg, Sicherheit, Topografie)

45
24
12
ZuU beachten:
Ein Angebot far
5 0 5 20 - 20 35 40 45 50 Bedarfsverkehrs ist nur

Anzahl der Nennung des Grunds In St. Valentin verfugbor.
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