32. Jahrgang (2006), Heft 2 Wirtschaft und Gesellschaft

Nicht-PendlerInnen, Binnen- und
GrenzpendlerInnen - Eine sozio-
okonomische Charakterisierung
am Beispiel der Pendlerregion
Bodenseeraum

Georg Gottholmseder
Engelbert Theurl

1. Einleitung

Die Entscheidung, (i) Arbeit am Wohnort anzubieten, (ii) zu Arbeitszwe-
cken innerhalb der Region oder (iii) Uber die Grenze staatlicher Kollektive
zu pendeln, hangt aus ékonomischer Sicht wesentlich von der regional-
und gesamtwirtschaftlichen Lage und Entwicklung, von der Ausgestaltung
des Arbeits-, Sozial- und Steuerrechts, von der Verkehrsinfrastruktur so-
wie von den sozio-6konomischen Charakteristiken der Beschaftigten wie
z. B. Alter, Geschlecht, berufliche Qualifikation und Familienstruktur ab.
Fur die Analyse der Bedeutung dieser Einflussfaktoren auf die Arbeitsort-
entscheidung sind staatliche Grenzregionen gute Anschauungsbeispiele,
weil sie alle drei Optionen offerieren. Die Kenntnis dieser Einflussfaktoren
ist wiederum eine der Voraussetzungen fir eine zielorientierte regionale
Wirtschafts- und Beschaftigungspolitik.

Das Bundesland Vorarlberg bzw. die Pendlerregion Bodenseeraum stel-
len in Europa solche Grenzregionen dar. Vorarlberg ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass sowohl der Anteil der Binnenpendler als auch der Anteil
der Grenzpendlerlnnen im nationalen und internationalen Vergleich hoch
ist. Dies macht es lohnend zu analysieren, hinsichtlich welcher Charakte-
ristiken und Entscheidungen sich Nichtpendlerinnen von Binnenpendle-
rinnen und Grenzpendlerinnen unterscheiden. Der Analyse dieser Unter-
schiede widmet sich der nachstehende Beitrag. Empirische Basis ist eine
Befragung von unselbstandig Beschaftigten mit Wohnort in Vorarlberg."

Der Beitrag ist wie folgt aufgebaut. Einleitend wird eine kurze Charak-
terisierung der Bodenseeregion an Hand volkswirtschaftlicher Funda-
mentaldaten gegeben. Im Weiteren wird das Ausmaf der Pendlerstréme
in der Region dargestellt. In Abschnitt 3 erfolgt eine Charakterisierung
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von Nicht-Pendlerinnen, Binnenpendlerinnen und Grenzpendlerinnen
an Hand wichtiger sozio6konomischer Merkmale bzw. an Hand wichtiger
Entscheidungsdimensionen. Dabei werden jeweils einleitend literaturge-
stitzte Hypothesen daruber formuliert, welche Abh&ngigkeiten bzw. Zu-
sammenhange zu erwarten sind. In Abschnitt 4 werden einige Zusam-
menhange beleuchtet, die ausschlieRlich Grenzpendlerinnen betreffen.

2. Ausgewihlte wirtschaftliche Charakteristiken der
Bodenseeregion

Zur besseren Einordnung der nachfolgenden empirischen Analyse
sollen in einem ersten Schritt wesentliche Charakteristiken des Arbeits-
marktes in der Bodenseeregion dargestellt werden. Dazu z&hlen wichtige
makrodkonomische Gréflen wie Arbeitslosigkeit, Wirtschaftsstruktur und
Lohnniveau sowie die Binnen- und Grenzpendlerstréome.

2.1 Arbeitslosigkeit

Da die regionale Arbeitslosigkeit bzw. Differenzen in der Arbeitslosigkeit
ein wichtiger Einflussfaktor auf interregionale Pendelstréme sein kbnnen,
soll hier ein kurzer Einblick in die Arbeitsmarktsituation der Bodenseere-
gion gegeben werden.

Die Bodenseeregion ist verglichen mit anderen europaischen Regionen
sowie dem Durchschnitt der EU-15 Lénder durch eine verhaltnismaRig
geringe Arbeitslosigkeit gekennzeichnet. Abbildung 1 zeigt die Arbeitslo-
senquote der einzelnen Teilregionen der Bodenseeregionen sowie der
EU-15 Lander.

Wie aus der Abbildung 1 hervorgeht, weist besonders Liechtenstein
eine aulergewdhnlich niedrige Quote auf. Ein Hauptgrund fir die niedrige
Arbeitslosigkeit in Liechtenstein durfte die im Vergleich zum Arbeitsange-
bot groRe Nachfrage nach Arbeit sein. Diese wird bereits zu einem gro-
Ren Teil mit auslandischen Arbeitskraften gedeckt. Im Jahr 2003 besal3en
nur 34,33% aller im Furstentum Liechtenstein beschaftigten Personen die
liechtensteinische Staatsbirgerschaft, wahrend der Grofteil der Arbeits-
krafte aus dem Ausland zupendelt.

Auch die Schweiz verfligt tGber eine dulerst geringe Arbeitslosenquote,
welche deutlich unter jener der EU-15, aber auch deutlich unter der Vor-
arlbergs liegt. Die Quote fur die Ostschweiz lag in den Jahren 2002 — 2004
um ca. einen Prozentpunkt unter der Quote fur die gesamte Schweiz.

Die Arbeitslosigkeit im 6stlichen deutschen Bodenseeraum — diese wird
hier als mit der Einwohnerzahl gewichteter Mittelwert der Arbeitslosen-
quoten der Landkreise Oberallgau, Lindau, Bodenseekreis, Ravensburg
sowie der kreisfreien Stadt Kempten berechnet, bewegt sich etwa in der
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Abbildung 1: Regionale Arbeitslosenraten 1990-2004 (in %)
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Quelle: EU15: Eurostat; Deutschland: Bundesagentur fiir Arbeit; Osterreich: Arbeitsmarkt-
service Vorarlberg; Schweiz: Bundesamt fur Statistik; Liechtenstein: Liechtenstein in Zah-
len, Amt firr Volkswirtschaft.

GréRenordnung der Arbeitslosenquote in Vorarlberg und ist somit deut-
lich uber jener der Schweiz und Liechtensteins. Verglichen mit dem Rest
Deutschlands sowie Bayern weist die deutsche Bodenseeregion aller-
dings eine sehr geringe Arbeitslosigkeit auf, was besonders auf die Land-
kreise Lindau und Ravensburg zutrifft.

2.2 Wirtschaftsstruktur

Die Wirtschaftsstruktur des Bodenseeraumes ist durch eine verhaltnis-
maRig groRe Bedeutung des sekundéaren Sektors gepragt. Ein groRer Teil
der Erwerbstatigen in dieser Region ist in der Industrie beschaftigt.

Dies gilt insbesondere fur Liechtenstein. Insgesamt sind dort Giber 45%
der Erwerbstatigen im sekundaren Sektor tatig. Eine besondere Bedeu-
tung kommt dem Maschinenbau, der Herstellung von Elektrogeraten so-
wie dem Fahrzeugbau zu. Allein in den drei GroRRbetrieben Hilti, Unaxis
und Thyssen Krupp arbeiten 13,77% aller in Liechtenstein Beschaftigten.?
Im Bereich der Dienstleistungen sind in Liechtenstein vor allem Unterneh-
mensdienstleistungen ein wichtiger Beschaftigungsfaktor. Hierbei sind das
Treuhand- sowie das Wirtschaftspriifungswesen von gro3er Relevanz.?
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Vorarlberg und die deutsche Bodenseeregion weisen dhnlich wie Liech-
tenstein einen hohen Anteil Beschéftigter in der Sachgiterproduktion auf.
In der deutschen Bodenseeregion sind 35,28% und in Vorarlberg 28,73%
aller Beschaftigten in der Sachguterproduktion erwerbstatig.

Abbildung 2: Regionale Beschiftigung nach Branchen (in % der
jeweiligen Gesamtheit)
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Quelle: Osterreich: Statistisches Jahrbuch 2005; Liechtenstein: Liechtenstein in Zahlen
2004; Schweiz: Bundesamt fiir Statistik; Deutschland: GENESIS-Datenbank sowie Statis-
tisches Landesamt Baden-Wirtlemberg

Die Schweiz ist im Gegensatz zu den anderen Regionen durch einen
sehr hohen Anteil des tertidren Sektors gekennzeichnet, wobei beson-
ders der Handel sowie die Gesundheits- und Sozialleistungen stark aus-
gepragt sind.

Im Vergleich zum Durchschnitt der gesamten Schweiz ist der sekundare
Sektor in der Ostschweiz verhaltnismaRig stark ausgeprégt. In den Kanto-
nen Sankt Gallen, Appenzell-innerrhoden und Appenzel-Ausserrhoden,
welche die haufigsten Pendelziele fir Vorarlberger Grenzpendlerinnen
darstellen, sind 34,2% aller Beschaftigten im sekundaren Sektor tatig.
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2.3 Einkommen

Das Lohnniveau bzw. Differenzen im Lohnniveau sind ein wichtiger Fak-
tor fr die Attraktivitdt einer Region als Pendelziel. Sowohl Liechtenstein
wie auch die Schweiz sind als Léander mit einem sehr hohen Einkom-
menshiveau bekannt. Ein direkter Vergleich der Durchschnittseinkommen
wird durch die mangelnde Kompatibilitat der Einkommensbegriffe sowie
fehlender Statistiken erschwert.

Das Durchschnittseinkommen (der Unselbstandigen) in der Ostschweiz
ist mit umgerechnet 40.039 Euro pro Jahr deutlich tber dem Durchschnitt
des standardisierten Jahreseinkommens in Vorarlberg, welches sich auf
27.063 Euro belauft. Dabei ist jedoch zu bertcksichtigen, dass es sich
bei dem Durchschnittseinkommen der Schweiz um ein Vollzeitdquivalent
(40-Stunden-Woche) handelt, wahrend der 6sterreichische Wert nicht ar-
beitszeitbereinigt ist. Dennoch kann von betrachtlichen Einkommensun-
terschieden ausgegangen werden.

Fir das Firstentum Liechtenstein gibt es nach Auskunft des Amtes fir
Volkswirtschaft keine offizielle Lohnstatistik. Studer (2004), welche das
Durchschnittseinkommen fir Liechtenstein aus dem unselbstandigen Er-
werbseinkommen und der Zahl der unselbstandig Erwerbstéatigen berech-
net, gibt an, dass das Bruttoeinkommen in Liechtenstein im Jahr 1999
doppelt so hoch war wie jenes in Vorarlberg. Doch auch hier muss wieder
bericksichtigt werden, dass ein direkter Vergleich nur begrenzt méglich
ist.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass von signifikanten
Einkommensunterschieden in der Bodenseeregion auszugehen, ein di-
rekter Vergleich jedoch nicht mdglich ist.

2.4 Pendlerstrome

Wie bereits eingangs erwahnt, ist Vorarlberg durch eine hohe Arbeits-
kraftemobilitédt gekennzeichnet. Im Durchschnitt arbeiten 63,9% der Vor-
arlberger Bevdlkerung nicht in ihrer Wohnsitzgemeinde. Der Prozentanteil
der Pendlerinnen schwankt dabei zwischen den Gemeinden relativ stark,
namlich zwischen 11,65% und 86,55%. 81.106 der 146.594 in Vorarlberg
Beschaftigten und auch dort Wohnenden (ca. 55,3%) arbeiten nicht in ih-
rer Wohnsitzgemeinde. 2.363 in Vorarlberg wohnende Beschaftigte pen-
deln in andere 6sterreichische Bundeslander.* Die Arbeitskraftemobilitat
zeigt sich auch in einer verhéltnismaRig groRen Zahl an Grenzpendle-
rinnen. Setzt man die Zahl der Personen, welche in Vorarlberg wohnen
und in einem anderen Land arbeiten, zu der Zahl der in Vorarlberg Be-
schéftigten in Relation, so zeigt sich, dass 10,6% aller Beschaftigten in
ein Nachbarland auspendeln.
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Schulz (2004, S. 2) gibt die Zahl der Grenzpendlerinnen in der gesam-
ten EUREGIO-Bodensee fiir 2001 mit 35.042 an. Tabelle 1 zeigt die Pen-
delstréme in der dstlichen Bodenseeregion im Jahr 2001. Das Furstentum
Liechtenstein ist innerhalb der beobachteten Region das haufigste Ziel
von Grenzgangerinnen. 46,15% aller dort Beschaftigten sind Grenzpend-
lerinnen. Der GroRteil der Einpendlerinnen nach Liechtenstein kommt
aus Vorarlberg.

Tabelle 1: Grenzpendlerstrome in der ostlichen Bodenseeregion

Wohnort . . -
. Schweiz Liechtenstein | Deutschland | Vorarlberg
Arbeitsort
Schweiz 1102 268* 6396
Liechtenstein 5434 354 6841
Deutschland 41 1 917
Vorarlberg 95 28 700

Quelle: Schulz (2005).
*Quelle: Hitzelsberger, Biebl, Reuter (2002).
**Quelle: Osterreichische Volkszahlung 2001.

Auch die Schweiz, welche in Europa die gréfite Zahl an Einpendlerinnen
aufweist (Ende 2004 pendelten laut Bundesamt fur Migration insgesamt
192.222 Personen aus anderen Regionen in die Schweiz), ist in der 6stli-
chen Bodenseeregion ein haufiges Pendelziel. Der gréte Pendelstrom ist
wiederum jener aus Vorarlberg.

Die Grenzpendelstréme zwischen Deutschland und Vorarlberg sind re-
lativ ausgeglichen, wobei auch hier mehr Personen aus Vorarlberg weg-
pendeln, als nach Vorarlberg einpendeln. Vorarlberg stellt in der beobach-
teten Region die bedeutendste Auspendelregion dar.

3. Nicht-PendlerInnen, BinnenpendlerInnen und
GrenzpendlerInnen im Vergleich

3.1 Die Datenbasis

Im Rahmen der empirischen Analyse werden drei verschiedene Grup-
pen unterschieden. Dies sind (i) Nicht-Pendlerinnen, also Personen die in
ihrer Wohngemeinde arbeiten, (ii) Binnenpendlerinnen, welche aullerhalb
ihrer Wohngemeinde, jedoch innerhalb Osterreichs (iiberwiegend in Vor-
arlberg) erwerbstatig sind, und (iii) Grenzpendlerinnen.

Die Daten, die fur die folgende Analyse als Basis dienen, wurden durch
eine reprasentative Befragung im Bundesland Vorarlberg im Zeitraum
April bis Juli 2005 erhoben. Dabei wurden insgesamt 1283 unselbsténdig
Erwerbstatige im Alter zwischen 18 und 60 Jahren befragt.
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Um ein ausreichendes Sample fir die Analyse von grenzpendlerspe-
zifischen Themen zu gewabhrleisten, wurde eine Uberreprasentation von
Grenzgangerlnnen in Form einer 20-%igen Grenzgéngerinnenquote fest-
gesetzt. Die Daten wurden durch persénliche Interviews vor Ort erhoben.

3.2 Soziookonomische Charakteristika
3.2.1 Geschlecht

In diesem Abschnitt soll auf individuelle Eigenschaften der Pendlerinnen
beziehungsweise Nicht-Pendlerinnen eingegangen werden. Ein wichtiges
Unterscheidungsmerkmal ist dabei das Geschlecht. In der Literatur zur Er-
klarung von Pendlerentscheidungen wird davon ausgegangen, dass Frau-
en weniger und kurzer pendeln als Manner. Als Grund dafur werden oft
Einkommensunterschiede genannt. Die Tatsache, dass Frauen im Durch-
schnitt geringere Einkommen beziehen, flihrt dazu, dass auch das zusatz-
liche Einkommen, welches durch Pendeln erzielt werden kann, geringer ist
als bei Mannern und das Pendeln damit weniger attraktiv ist. Ein weiterer
Einflussfaktor, der in Zusammenhang mit dem Beschaftigungsverhaltnis
steht, ist die groRe Bedeutung von Teilzeitbeschaftigungen bei Frauen.’
Bei geringeren Arbeitszeiten steigen die Pendelkosten pro Arbeitsstunde.

Madden (1981, S. 182) nennt als weitere Grinde die Haushaltsstruktur
beziehungsweise die Rollenverteilung innerhalb der Familie. Frauen sind
mit einem Grofteil der Hausarbeit sowie der Erziehung der Kinder be-
traut, weshalb es ihnen aufgrund dieser Aufgaben innerhalb der Familie
nur erschwert maoglich ist, eine Beschaftigung anzunehmen, welche Pen-
deln und somit eine langere Abwesenheit vom Wohnort erfordert.®

Der Effekt von Kindern auf die Pendeldistanz von Frauen wurde auch
empirisch bestatigt. So weist Rouwendal (1999, S. 510) nach, dass Frauen
bei Anwesenheit von Kindern eine hohere Kompensation fiir das Pendeln
erwarten, was wiederum bedeutet, dass Kinder einen signifikant negativen
Einfluss auf deren Pendeldistanz haben. White (1986, S. 371) zeigt, dass
die Pendeldistanzen von Frauen, welche Haushaltsvorsteherlnnen sind,
nicht von Kindern abhangen. Im Gegensatz dazu wirken sich Kinder bei
Frauen, die einen voll erwerbstatigen Partner haben und nicht Haushalts-
vorsteherinnen sind, negativ auf die Pendeldistanz aus. Das bedeutet,
dass auch die Familienverhéltnisse einen wesentlichen Einfluss auf das
Pendelverhalten von Frauen haben. Die Ergebnisse von Rouwendal und
White werden im Wesentlichen durch van Ommeren (1997) bestétigt.

Bezogen auf das Grenzpendeln kann von dhnlichen Unterschieden
ausgegangen werden. So belegt zum Beispiel Janssen (2000, S. 62f),
dass die Uberregionale Mobilitdt von Frauen signifikant geringer ist als
jene der Manner.
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Die Ergebnisse der Befragung in Vorarlberg bestatigen im Wesentlichen
die Erkenntnisse dieser Arbeiten. So sind Frauen in der Gruppe der Nicht-
Pendlerlnnen am stérksten vertreten. 59,6% der Personen in dieser Grup-
pe sind Frauen. Ein Vergleich der Anteile an Frauen und Méannern, wel-
che Nicht-Pendlerinnen sind, zeigt, dass Frauen signifikant hdufiger in der
Wohngemeinde arbeiten als Manner (x?>=14,45, d.f=1).

Bei den Binnenpendlerinnen verandern sich die Verhéltnisse zu Guns-
ten der Manner, was in Zahlen ausgedrickt 51,3% Manner und 48,7%
Frauen bedeutet. Das heift auch, dass 40,6% der Frauen und 44,8% der
Manner Binnenpendlerinnen sind. Hier lassen sich keine signifikanten
Unterschiede zwischen Mannern und Frauen feststellen (x?=1,26, d.f.=1).
Auch bei der Gruppe der Grenzpendlerinnen sind Manner starker vertre-
ten als Frauen, wobei das Verhaltnis 62,1% Manner zu 37,9% Frauen be-
tragt. Hier ist wieder ein signifikanter Unterschied zwischen Mannern und
Frauen zu erkennen. Manner sind also signifikant haufiger Grenzganger
als Frauen (x?>=15,78, d.f.=1).

Die durchschnittliche Pendeldistanz von Mannern betragt 13,35 Kilome-
ter pro Strecke im Vergleich zu 11,51 Kilometer bei den Frauen, was die
Hypothese, dass Frauen kirzer pendeln als Manner, auf den ersten Blick
bestatigt. Ein zweiseitiger t-Test zeigt jedoch, dass der Unterschied in den
Pendeldistanzen das 5%-Signifikanzniveau nicht erreicht.

3.2.2 Alter

Ein weiterer wichtiger Faktor fur die Pendelentscheidung ist das Le-
bensalter. In der Literatur findet man immer wieder Hinweise darauf, dass
die Mobilitat von Arbeitnehmerlnnen, gemessen durch die Pendeldistanz,
mit dem Alter sinkt.” Rouwendal (1999, S. 510f) weist diese Beziehung
zwischen Alter und Pendeldistanz auch speziell fur Frauen nach.

Ein Grund fir geringere Pendeldistanzen &lterer Arbeitnehmerinnen
kdnnte in der Optimierung der Arbeitsort-Wohnort-Entscheidung liegen.
Je langer Individuen auf dem Arbeitsmarkt tétig sind, desto gréRer ist die
Zahl der Stellenangebote, zwischen denen sie auswahlen kénnen, und
somit auch die Chance, einen Arbeitsort in der Nahe des Wohnortes zu
finden.® Ein weiterer Grund kénnte sein, dass die Bereitschaft zu pendein
mit dem Alter abnimmt, da die Belastung durch das Pendeln mit dem
Alter ansteigt. Trifft dieses Argument zu, so musste sich auch bei den
Grenzpendlerinnen ein niedrigeres Durchschnittsalter als bei Nicht-Pend-
lerinnen zeigen.

Im Gegensatz dazu stellt Van der Velde (2000, S. 174) in seiner Befra-
gung jedoch fest, dass die Bereitschaft, Arbeit im Ausland zu suchen, mit
dem Alter wéachst.
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Vergleicht man nun das Durchschnittsalter der verschiedenen Pendel-
typen in Vorarlberg, so zeigt sich, dass der Altersdurchschnitt bei Bin-
nenpendlerinnen tatsachlich um 2,36 Jahre unter dem der Nicht-Pendle-
rinnen liegt. Das Durchschnittsalter in der Gruppe der Nicht-Pendlerinnen
betragt 39,96 Jahren, jenes der Binnenpendlerinnen 37,6 und das der
Grenzpendlerinnen 39,87. Ein t-Test auf die Signifikanz der Altersun-
terschiede zwischen den Gruppen ergibt, dass sowohl zwischen Nicht-
Pendlerlnnen und Binnenpendlerinnen (t=3,254, d.f.=1052) als auch zwi-
schen Binnenpendlerinnen und Grenzpendlerinnen (t=-2,519, d.f=765)
ein signifikanter Altersunterschied besteht. Der Unterschied zwischen
Nicht-Pendlerinnen und Grenzpendlerinnen ist hingegen nicht signifikant
(t=0,1056, d.f.=733).

Interessant an diesem Ergebnis ist, dass die Grenzpendlerinnen einen
ahnlichen Alterschnitt aufweisen wie Nicht-Pendlerinnen, obwohl man ei-
gentlich erwarten wirde, dass diese, gleich wie die Binnenpendlerinnen,
junger sind als die Nicht-Pendlerinnen. Um dieses Ergebnis besser inter-
pretieren zu kdnnen, ist es sinnvoll sich die Verteilung des Alters fir die
drei Gruppen anzusehen. In den Histogrammen der Abbildung 3 ist die
Altersverteilung der befragten Personen nach dem Pendeltyp dargestellt.

Abbildung 3: Altersstruktur nach Pendeltyp

Auffallend ist, dass die Gruppe der unter 25-Jahrigen bei den Grenzpend-
lerinnen stark unterreprésentiert ist. Diese Gruppe ist bei Binnenpendle-
rinnen am starksten vertreten. Auch in den Standardabweichungen sind
deutliche Unterschiede zu erkennen: So ist die Standardabweichung der
Grenzpendlerinnen mit einem Wert s=10,35 deutlich geringer als die der
Nicht-Pendlerinnen (s=11,88) und die der Binnenpendlerinnen (s=11,69).
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Dies ist in Abbildung 3 bei den Grenzgéangerinnen durch die geringen
H&aufigkeiten an den Enden der Verteilung erkennbar.

Die geringe Zahl an Grenzpendlerinnen in der Altergruppe unter 25 ist
schlieBlich auch fur den Altersunterschied zwischen Grenzpendlerinnen
und Binnenpendlerinnen verantwortlich. Entfernt man die Falle aller unter
25-Jahrigen aus dem Sample und vergleicht dann die Altersdurchschnitte,
so zeigt sich das erwartete Bild: Sowohl Grenzgéngerinnen als auch Bin-
nenpendlerinnen sind dann signifikant junger als Nicht-Pendlerinnen.

Eine mdgliche Erklarung fur die verhaltnismaRig geringe Anzahl an
Grenzpendlerinnen in der Gruppe der unter 25-Jahrigen kénnte sein,
dass potenzielle Grenzpendlerinnen zuerst eine Ausbildung im Inland ab-
solvieren und erst nach Beendigung dieser Ausbildung eine Tatigkeit im
Ausland aufnehmen.

3.2.3 Bildung

In empirischen Arbeiten wurde bereits mehrfach belegt, dass Bildung
einen signifikanten Einfluss auf die Pendelentscheidung von Individuen
hat. Van Ommeren (1997, S. 415), Hazans (2003, S. 13) sowie Rouwen-
dal (1994, S. 1555) zeigen empirisch, dass sich Bildung positiv auf die
Pendeldistanz auswirkt.

Eine mdgliche Erklarung, warum Personen mit héheren Bildungsni-
veaus eher pendeln, liegt in der rAumlichen Beschrankung des Arbeitsan-
gebotes fur hoch qualifizierte Arbeitskrafte. So sind Universitatsabsolven-
tinnen bei der Suche nach einem passenden Arbeitsplatz in vielen Fallen
auf groRere Stadte beschrankt.

Auch unter den Grenzpendlerinnen wird ein héheres Bildungsniveau
beobachtet. So zeigt beispielsweise Janssen (2000, S. 62f), dass die Be-
reitschaft, eine Tatigkeit in einem anderen Land anzunehmen, mit dem
Bildungsniveau steigt. Auch Hansen (2000, S. 80) weist einen signifi-
kanten Einfluss von Bildung auf das Grenzpendeln nach und nennt als
eine Erklarung fur diese Unterschiede fehlende Sprachkenntnisse bei
Personen mit geringerem Bildungsniveau. Diese Erklarung kann jedoch
nur bei Landern mit unterschiedlichen Sprachen gelten, was in der Grenz-
region Vorarlberg-Schweiz-Liechtenstein-Deutschland nicht der Fall ist.

Abbildung 4 zeigt die héchste abgeschlossene (Aus-)Bildung jeweils fir
die drei Pendeltypen.

Lehrabschluss, Berufsbildende mittlere Schule/Fachschule sind die am
haufigsten genannten Abschlisse. Es zeigt sich, dass Nicht-Pendlerinnen
in den unteren vier Kategorien Uberreprasentiert sind. In den Kategorien
Meisterprifung, Matura sowie Universitat sind sie hingegen schwéacher
vertreten als Binnenpendlerinnen und Grenzpendlerinnen. Dieses Bild
wurde die Hypothese sowie die Ergebnisse der genannten Arbeiten be-
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Abbildung 4: Hochste abgeschlossene Ausbildung

3B~

Amell in %

Matara [l
Kolleg
Universitit

Yolksschule
Hauptzchula
Lehrawschluss
Fachhochschule

statigen. Ein Mann-Whitney-Rangsummentest zeigt, dass Nicht-Pendle-
rinnen tatsachlich niedrigere Bildungsniveaus aufweisen als Binnenpend-
lerinnen (z=-5,422; P-Wert=0,000) und Grenzpendlerinnen (z=-3,272;
P-Wert=0,0011).

Zwischen den Binnenpendlerinnen und den Grenzpendlerinnen sind
besonders bei den Berufsbildenden mittleren Schulen/Fachschulen so-
wie den Fachhochschulen und Universitaten Unterschiede auszumachen,
wobei Grenzpendlerinnen bei den Universitatsabsolventinnen unterrepra-
sentiert, in den beiden anderen Kategorien uUberreprasentiert sind.

Hier kénnten die Beschaftigungsbranchen eine entscheidende Rolle
spielen, denn wie spater noch gezeigt wird, arbeiten Grenzpendlerinnen
sehr oft im produzierenden Gewerbe und der Industrie, in denen tech-
nische Ausbildungen, wie sie von Fachschulen und Fachhochschulen
vielfach angeboten werden, haufig nachgefragt werden. Ein Mann-Whit-
ney-Rangsummentest auf die Unterschiede zwischen Grenzpendlerinnen
und Binnenpendlerinnen zeigt jedoch keine signifikanten Unterschiede
(z=1,180; P-Wert=0,2379).

3.2.4 Einkommen

Die Pendler-Literatur geht davon aus, dass Individuen fUr die Tatigkeit als
Pendlerin entlohnt werden miissen. Je weiter jemand pendelt, desto mehr
muss er/sie verdienen. Bei den Grenzgangerinnen geht man davon aus,
dass diese ein hoheres Lohnniveau erreichen als Binnenpendlerinnen.
Dies kdnnte dadurch bedingt sein, dass Individuen das Arbeiten in einem
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anderen Land als zuséatzliche Kosten bzw. als zusatzliches Risiko empfin-
den und daher eine zusatzliche finanzielle Kompensation erwarten.

Ein weiterer Grund fur héhere Einkommen von Grenzpendlerinnen im
Gegensatz zu anderen Arbeitnehmerinnen kénnte in anhaltend unter-
schiedlichen Lohnniveaus der Lander liegen. Der Anreiz, eine Tatigkeit
in einem anderen Land anzunehmen, ist besonders dann gegeben, wenn
dieses Land ein héheres Lohnniveau aufweist. Dieser Grund durfte fir
Vorarlberg von besonderer Bedeutung sein, da das Lohnniveau in der
Schweiz beziehungsweise Liechtenstein deutlich tiber jenem Osterreichs
liegt. Analysiert man die Motive, Grenzpendlerin zu werden, so zeigt sich
deutlich, dass héhere Einkommen der wichtigste Grund fir das Grenz-
pendeln sind.

Abbildung 5 zeigt die Einkommensstruktur der einzelnen Gruppen so-
wie die aggregierte Einkommensstruktur. Hier sieht man, dass ein gro-
Rer Teil (56,74%) der Nicht-Pendlerinnen unter 1.000 € netto verdient.
Im Gegensatz dazu ist dieser Einkommensbereich bei den Grenzpend-
lerinnen mit 21,99% vergleichsweise schwach vertreten. Vergleicht man
die Verteilung von Grenzpendlerinnen mit jener der Binnenpendlerinnen,
so sieht man, dass Grenzpendlerinnen haufiger tber 2.000 € verdienen
als Binnenpendlerinnen. Bei den Grenzpendlerinnen verdienen 39,01%
uber 2.000 € netto monatlich, bei den Binnenpendlerinnen betrégt dieser
Anteil 9,32%.

Ein einfacher Mittelwertvergleich bestétigt, dass die Einkommensdif-
ferenz zwischen Grenzpendlerlnnen und Nicht-Pendlerlnnen im Durch-
schnitt ca. 702 € betragt. Die durchschnittliche Einkommensdifferenz

Abbildung 5: Einkommensverteilung nach Pendeltyp
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zwischen Binnenpendlerinnen und Nicht-Pendlerinnen betragt im Durch-
schnitt 174 €. Diese Vergleiche berucksichtigen jedoch nicht, dass sich
die drei Pendeltypen in ihren sonstigen Charakterisiiken systematisch un-
terscheiden kdnnten.

Um zu testen, ob Grenzpendlerinnen tatsdchlich besser verdienen, wird
eine OLS-Schatzung durchgefiihrt, bei der die Effekte des Pendeltyps ge-
schatzt werden. Dabei soll fiir Alter, Geschlecht, Arbeitsstunden und Bil-
dung kontrolliert werden. Die Kontrolle firr die wochentliche Arbeitszeit ist
besonders wichtig, da sich die Beobachtungsgruppen hier deutlich unter-
scheiden. So arbeiten Nicht-Pendlerinnen durchschnittlich 35,51, Binnen-
pendlerinnen 38,39 und Grenzpendierinnen 40,37 Stunden pro Woche.

Die Ergebnisse der OLS-Schatzung sind in Tabelle 2 dargestelit.

Tabelle 2: OLS-Schitzung der Bedeutung des Einkommens

__Variable Koeffizient Standardfehler P-Wert
Geschlecht -196.7508 55,9333 0,000
Alter 10,97361 2,2208 0,000
Arbeitsstunden 15,642 2,4754 0.000
Binnenpendlerin 151,511 54,4343 0,034
Grenzpendlerin 518,4255 67,4423 0,000
Bitdungswariablen
Haupwechule -24,32653 169,9259 0,886
Leh abschluss 1284493 160,9267 0,425
BMS/Fachschule 2205576 162,2136 0,174
Meisterpriifung 286,7879 176,8063 0,108
Malura 3079732 171,0708 0,072
Kolleg 518,0453 230,1552 0,025
Fachhochschule 418,4895 194,7055 0,032
Universitat 505,5129 177,5253 0,005
__constant - -46,6022 2294499 0839

RrR? 0,2696

Adjuste R? 0,2564

Beobachtungen 732

Korrigiert man fir die soziotkonomischen Merkmale Bildung, Ge-
schlecht, Arbeitsstunden und Alter, so verringern sich die Unterschiede
in den Léhnen, es bleiben jedoch signifikante Unterschiede bestehen.
Grenzpendlerinnen verdienen bei gleichem Geschlecht, Alter sowie glei-
cher Ausbildung um durchschnittlich 518 € mehr als Nicht-Pendlerinnen.
Fir Binnenpendlerinnen betragt diese Differenz 116 €. Wie aus Tabelle
2 ersichtlich, sind die Pendeltypen hoch signifikant. Testet man die Pen-
delvariablen mittels Wald-Test auf gemeinsame Signifikanz, so wird der
signifikante Einfluss auf das Einkommen bestatigt.

Auch die Kontrollvariablen Alter und Biidungsniveau sind hoch signifi-
kant und weisen die erwarteten Vorzeichen auf; So verdienen Frauen bei
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gleichem Alter, gleicher Arbeitszeit und gleicher Bildung um durchschnitt-
lich 197 € monatlich weniger als Manner.

3.3 Arbeitsplatz

In diesem Abschnitt wird auf die Charakteristiken des Arbeitsplatzes
eingegangen, wobei wiederum Unterschiede zwischen Nicht-Pendle-
rinnen, Binnenpendlerinnen und Grenzpendlerlnnen herausgearbeitet
werden sollen.

Konkret soll Gberprift werden, ob es Unterschiede in den Branchen gibt,
in denen die verschiedenen Pendeltypen beschaftigt sind, ob ein syste-
matischer Unterschied in der Stellung innerhalb des Unternehmens fest-
stellbar ist und ob sich die Groke der Unternehmen, in denen die Arbeit-
nehmerlnnen beschaftigt sind, unterscheidet.

3.3.1 Beschiiftigungssektoren

Aus der Pendler-Literatur sind eindeutige Aussagen zum Zusammen-
hang zwischen Pendlertyp und Beschéaftigungssektor nicht ohne Weiteres
ableitbar.

In welchen Wirtschaftszweigen Personen tatig sind, hangt von der Aus-
bildung sowie von Wohn- beziehungsweise Arbeitsort ab. Damit ist es
von zentraler Bedeutung, welche Branchen in diesen Regionen stark ver-
treten sind. Hieraus lassen sich im gegenstandlichen Fall hauptsachlich
Hypothesen fur Grenzgangerinnen ableiten.

Betrachtet man die Wirtschaftsstruktur der beobachteten Regionen,
so liegt die Hypothese nahe, dass Grenzpendlerinnen haufig im produ-
zierenden Gewerbe und der Industrie tatig sind, welche besonders in
Liechtenstein und der deutschen Bodenseeregion lberdurchschnittlich
stark reprasentiert sind. Der offentliche Sektor dirfte ein Bereich sein,
in dem Grenzgangerinnen selten Anstellung finden, da hier haufig eine
Inlanderpraferenz vorherrscht. Janssen (2000, S. 62f) bestatigt die Hypo-
these, dass Personen im éffentlichen Dienst weniger mobil sind als jene
in der Privatwirtschaft. Dies wiirde ebenfalls bedeuten, dass Grenzpend-
lerinnen seltener im 6ffentlichen Dienst beschaftigt sind. Hansen (2000,
S. 80) sieht aufgrund von Unterschieden in Gesetzen und burokratischen
Traditionen Nachteile fur Grenzpendlerinnen.

Bei Branchen wie Handel und anderen Dienstleistungen ist ein hoher
Anteil an Nicht-Pendlerlnnen zu erwarten, Grund dafur ist deren flachen-
deckende Verbreitung. Nimmt man das Beispiel von kleinen bis mittleren
Supermarkten, so ist es wahrscheinlich, dass man in diesem Wirtschafts-
zweig leichter Arbeit nahe dem Wohnort findet, da es in den meisten Fallen
mehrere Arbeitgeber dieser Branche in der Ndhe des Wohnortes gibt.
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Hansen (2000) geht davon aus, dass bei personennahen Dienstleis-
tungen ein Nachteil fir Personen aus anderen Regionen besteht, da
Faktoren wie regionale Kultur, Traditionen und Sprache eine Barriere fir
Pendlerinnen aus anderen Regionen darstellen.

Abbildung 6: Beschiftigung nach Branchen {ohne pretest)
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In Abbildung 6 ist die Aufteilung der Arbeitnehmerinnen auf die ver-
schiedenen Branchen fir Nicht-Pendlerinnen, Binnenpendlerinnen und
Grenzpendlerinnen dargestellt. Diese entspricht im Wesentlichen den Er-
wartungen.

Es zeigt sich, dass Nicht-Pendlerlnnen im Handel und den sonstigen
Dienstleistungen am starksten vertreten sind. Die Unterschiede zwi-
schen Nicht-Pendlerinnen und Binnenpendlerinnen sind sowohl im Han-
del (x*=14,315; d.f.=1), als auch in der Dienstleistungsbranche (x?=5,94;
d.f.=1) auf einem 5-%igen Niveau signifikant.

Auch die Branchen, in denen Grenzpendlerlnnen hauptsachlich er-
werbstatig sind, bestatigen die Hypothesen. 44,44% der Grenzpendle-
rinnen sind in der Industrie beschaftigt und in dieser Branche somit stark
Uberreprasentiert. Auch im produzierenden Gewerbe sind Uberdurch-
schnittlich viele Grenzpendlerinnen tatig, im Gegensatz dazu sind sie im
offentlichen Dienst, dem Handel sowie in sonstigen Dienstleistungsun-
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ternehmen signifikant seltener beschéftigt als Binnenpendlerinnen und
Nicht-Pendlerlinnen.

3.3.2 Arbeitsplatzstabilitit

Die Stabilitat eines Arbeitsplatzes bzw. -verhéltnisses ist eine wichtige
Einflussgréle im Rahmen von Arbeitsangebotsentscheidungen. Es ist da-
her nahe liegend zu analysieren, ob es einen Zusammenhang zwischen
dem Pendeltyp und der Stabilitat der Arbeitsverhaltnisse gibt.

In der Literatur findet man im Rahmen von on-the-job-search-Model-
len, welche zur Analyse von Arbeitsplatzentscheidungen von Arbeitneh-
merinnen verwendet werden, sogenannte duration models. Diese Arbeits-
markt-Modelle beschaftigen sich mit der Dauer von Arbeitsverhaltnissen
sowie von Arbeitslosigkeit. Eine wichtige Arbeit in diesem Bereich ist jene
von Van den Berg (1992). Er erklart die Rate von Arbeitsplatzwechseln
mit Hilfe individueller und arbeitsplatzspezifischer Charakteristiken und
belegt empirisch, dass die Pendeldistanz einen signifikanten Einfluss auf
die Arbeitsplatzstabilitdt hat.° Besteht zwischen Arbeitsort und Wohnort
nur eine geringe Entfernung, so ist ein Wechsel des Arbeitsverhéltnisses
deutlich unwahrscheinlicher als bei Arbeitsort-Wohnort-Kombinationen
mit groRer Pendeldistanz. Dies kann dkonomisch mit folgender Uberle-
gung begriindet werden: Je weiter jemand pendeln muss, desto gréRer
ist der Anreiz, die Arbeitsort-Wohnort-Kombination zu optimieren und sich
einen naher zum Wohnort gelegenen Arbeitsplatz zu suchen.

Zu einem ahnlichen Ergebnis gelangen auch Van Ommeren (1999, S.
245) und Rouwendal (2002, S. 20). Sie belegen ebenfalls, dass die Wahr-
scheinlichkeit fur einen Wechsel des Arbeitsverhaltnisses mit der Pendel-
distanz steigt.

Aufgrund dieser Ergebnisse kann davon ausgegangen werden, dass
die Zahl der Arbeitsplatzwechsel bei Nicht-Pendlerinnen geringer ist als
bei Binnenpendlerinnen. Auch fur Grenzpendlerinnen liegt die Hypothese
nahe, dass diese haufiger den Arbeitsplatz wechseln, um so einen Ar-
beitsplatz in der Ndhe des Wohnortes zu bekommen.

Als Mafistab fir die Arbeitsplatzstabilitit wurde die durchschnittliche
Dauer der Arbeitsverhéaltnisse, welche indirekt auch die Zahl der Arbeits-
platzwechsel misst, herangezogen. Bei der Umfrage wurde die Arbeits-
platzhistorie fiir die letzten zehn Jahre erhoben, sodass bei vielen Per-
sonen mehrere Arbeitsverhaltnisse abgefragt wurden.

Sieht man sich die Arbeitsverhaltnisse nach Pendeltypen an, so werden
die oben angefiihrten Arbeiten weitestgehend bestétigt. Arbeitsverhailt-
nisse von Nicht-Pendlerinnen dauern durchschnittlich 6,49 Jahre, womit
Nicht-Pendlerinnen unter den beobachteten Gruppen die héchste Dauer
aufweisen. Binnenpendlerinnen wechseln nach durchschnittlich 5,4 Jahren
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den Arbeitsplatz, was bedeutet, dass diese signifikant haufiger wechseln
als Nicht-Pendlerinnen (t=1,8863, d.f.=736). Bei den Grenzpendlerinnen
wird nach durchschnittlich 6,02 Jahren eine neue Arbeit angenommen.
Vergleicht man nun Grenzpendlerinnen mit Nicht-Pendlerlnnen, so sieht
man zwar, dass Nicht-Pendlerinnen einen geringeren Durchschnittswert
aufweisen, die Differenzen in den Mittelwerten sind aber nicht signifikant.
Gleiches gilt auch fir den Vergleich zwischen Binnenpendlerinnen und
Grenzpendlerinnen.

Als weiteren Malstab fur die Arbeitsplatzstabilitdt kann man die aktive
Suche nach einem neuen Arbeitsplatz heranziehen. Um die Suche nach
einem Arbeitsplatz festzustellen, wurden die Befragten gebeten anzuge-
ben, ob sie derzeit auf der Suche nach einem neuen Arbeitsplatz sind.
Bei den Nicht-Pendlerlnnen geben 6,43% der Befragten an, einen neuen
Arbeitsplatz zu suchen. Bei den Binnenpendlerinnen und Grenzpendle-
rinnen betragen die Haufigkeiten 6,99% und 6,7%. Es zeigt sich somit
das gleiche Bild wie bei der durchschnittlichen Dauer der Arbeitsverhalt-
nisse. Nicht-Pendlerlnnen weisen die stabilsten und Binnenpendlerinnen
die instabilsten Arbeitsverhaltnisse auf. Ein x2-Test auf Unterschiede in
den Haufigkeiten kann jedoch keine signifikanten Unterschiede zwischen
Nicht-Pendlerlnnen und Binnenpendlerinnen (x?=0,12, d.f.=1) sowie zwi-
schen Nicht-Pendlerlnnen und Grenzpendlerinnen (x?=0,0166, d.f.=1) be-
statigen.

3.3.3 Stellung im Unternehmen

In der einschlagigen Literatur ist wenig tber eventuelle Unterschiede im
Pendelverhalten in Abhangigkeit von der Stellung im Unternehmen zu fin-
den. Eine mdgliche Hypothese ist, dass Binnenpendlerinnen und Grenz-
pendlerinnen in héheren Positionen beschaftigt sind, da diese, wie oben
gezeigt, auch signifikant hdhere Bildungsniveaus aufweisen. Zum anderen
scheint es aber auch wahrscheinlich, dass Grenzpendlerinnen hier eine
Ausnahme darstellen. In Gesprachen mit Entscheidungstragern in Vorarl-
berg wurde mehrmals erwahnt, dass Grenzpendlerinnen in der Schweiz
nicht unbedingt die besten Positionen innehaben und somit eher im un-
teren Bereich der Hierarchie angesiedelt sind. Der Grund dafir kénnte
eine Inlanderpraferenz bei der Besetzung von héheren Positionen sein,
eine Strategie, die in der Schweiz bis Juni 2004 auch durch die arbeits-
rechtlichen Regelungen gestiitzt wurde. Die 1986 beschlossene Verord-
nung uber die Begrenzung der Zahl der Auslander sah vor, dass Stellen
nur dann mit Auslanderinnen besetzt werden dirfen, wenn keine Schwei-
zerln fur diese Stelle zur Verfligung steht. Diese Regelung wurde im Rah-
men des Freiziigigkeitsabkommens der EU und der Schweiz beseitigt.
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Abbildung 7: Status im Unternehmen
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Als Indikator fur die Stellung im Unternehmen wurde die Zahl der der be-
fragten Person unterstellten Mitarbeiterinnen herangezogen, wobei sechs
mdgliche Antwortkategorien vorgegeben wurden. Die Haufigkeiten fir die
verschiedenen Beobachtungsgruppen sind in Abbildung 7 dargestelit.

Der Grofteil der Befragten gibt an, kein Vorgesetzter zu sein, wobei die
Gruppe der Nicht-Pendlerinnen hier am haufigsten vertreten ist. In den
weiteren Kategorien sind Nicht-Pendlerinnen unterreprasentiert, wahrend
die Gruppe der Grenzpendlerinnen dort am starksten vertreten ist.

Um nun zu testen, ob zwischen den Gruppen signifikante Unterschiede
bestehen, werden wieder Mann-Whitney-Rangsummentests durchgefihrt.
Der Test auf Unterschiede zwischen Nicht-Pendlerinnen und den ande-
ren beiden Gruppen zeigt, dass Nicht-Pendlerinnen tatsachlich signifikant
weniger Mitarbeiterinnen haben (z=6,450, P-Wert=0,0000). Auch der Un-
terschied zwischen Grenzpendlerinnen und dem Durchschnitt aller an-
deren ist signifikant (z=-4,038, P-Wert=0,0001). Daher sind Grenzgange-
rinnen in signifikant héheren Positionen beschéftigt als der Durchschnitt
aus Nicht-Pendlerinnen und Binnenpendlerinnen. Dieses Ergebnis (ber-
rascht, da es der oben aufgesteliten Hypothese widerspricht. Vergleicht
man Grenzpendlerinnen direkt mit Binnenpendlerinnen, so ist zwischen
diesen Gruppen kein signifikanter Unterschied feststellbar (z=-1,602, P-
Wert=0,1091).
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3.3.4 Unternehmensgréfie

Bei der UnternehmensgroBe zeigen sich deutliche Differenzen zwi-
schen den Beobachtungsgruppen: So arbeiten 61,36% der Grenzgan-
gerinnen in Unternehmen mit mehr als 50 Mitarbeiterinnen. Dieser Anteil
betragt bei den Binnenpendlerinnen 50,.56%, bei den Nicht-Pendlerinnen
nur 32,73%. Grunde fir diese Abweichungen kénnten in der lokalen Ver-
flugbarkeit von Arbeitskraften und im Bekanntheitsgrad von Unternehmen
liegen. Es erscheint plausibel, dass Unternehmen primaér in ihrer Umge-
bung nach Arbeitskraften suchen, was wiederum bedeutet, dass erst bei
volliger Ausschdpfung des lokalen Arbeitsmarktes nach Arbeitskraften
aus anderen Regionen gesucht wird. Berlcksichtigt man nun die Unter-
nehmensgrofile, so wird klai, dass das lokale Arbeitskraftepotenzial mit
steigender Unternehmensgréle fruher ausgeschépft ist und sich grofle
Unternehmen somit einen gréReren Anteil ihrer Arbeitskrafte aul3erhalb
der Gemeinde des Firmensitzes suchen mussen.

Die Bekanntheit von Unternehmen ist ein wesentlicher Faktor bei der
Arbeitssuche. Je gréRer ein Unternehmen ist, desto gréer wird der Ra-
dius, in dem dieses Unternehmen bei Arbeit Suchenden bekannt ist und
damit auch in deren Arbeitssuche beriicksichtigt wird.

Eine weitere Erklarung kénnte auch im Beschaftigungssektor liegen. In-

Abbildung 8: Unternehmensgrofe
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dustriebetriebe weisen meist grolRere Mitarbeiterinnenzahlen als Dienst-
leistungsbetriebe (abgesehen von groRen Versicherungsdienstleistern)
auf. Sieht man sich die Beschaftigungssektoren (Abschnitt 3.3.1) an, so
kénnte dies den hohen Beschaftigungsanteil von Grenzpendlerinnen in
gro3en Unternehmen erklaren.

Betrachtet man Abbildung 8, so zeigt sich deutlich, dass Nicht-Pendle-
rinnen in den unteren Kategorien und somit bei den kleinen Unternehmen
deutlich stérker vertreten sind als Binnenpendlerinnen. Grenzpendle-
rinnen hingegen sind zum Uberwiegenden Teil in den GroRbetrieben be-
schaftigt. Ein Vergleich der drei Beobachtungsgruppen zeigt, dass Nicht-
Pendlerinnen durchschnittlich in kleineren Unternehmen beschéftigt sind
als Binnenpendlerinnen (Mann-Whitney, z=-6,941, P-Wert=0,0000) und
Grenzpendlerinnen (Mann-Whitney, z=-8,012, P-Wert=0,000). Die Grée
der Unternehmen, in denen Grenzpendlerinnen und Binnenpendlerinnen
beschaftigt sind, unterscheidet sich ebenfalls signifikant. Grenzpendle-
rinnen arbeiten durchschnittlich in gréReren Betrieben als Binnenpendle-
rinnen (Mann-Whitney, z=-2,704, P-Wert=0,0068).

3.4 Pendelkosten und Verkehrsmittelwahl

Aus den bisherigen Ausfuihrungen ist bereits deutlich geworden, dass die
Pendelkosten eine wichtige Determinante von Arbeitsangebotsentschei-
dungen unter raumlichen Gesichtspunkten sind. Die Kosten des Pendelns
werden wesentlich durch die Pendeldistanz, durch die Pendelzeit, durch
die Verkehrsmittelwahl, durch die Art der Verwendung der Pendelzeit und
durch steuer-, arbeits- und sozialrechtliche Regelungen, die die effektiven
Pendelkosten mit bestimmen, beeinflusst. Diese Komponenten sollen im
Folgenden getrennt untersucht werden.

3.4.1 Pendeldistanzen

Bei den Pendeldistanzen liegen die Hypothesen bezuglich der Nicht-
Pendlerinnen auf der Hand. Es ist klar, dass Nicht-Pendlerinnen im All-
gemeinen klrzere Arbeitswege aufweisen als Binnenpendlerinnen und
Grenzpendlerinnen, da diese auf ihren Wohnort beschrankt sind und so-
mit nur Distanzen innerhalb von Gemeinden zurticklegen.

Beziiglich Grenzpendlerinnen und Binnenpendlerinnen ist die Hypothe-
se hingegen nicht eindeutig. Es gibt verschiedene Faktoren, welche die
Pendeldistanzen von Grenzgéangerinnen im Vergleich zu Binnenpendle-
rinnen beeinflussen kénnen.

In der Regionalékonomik wird meist davon ausgegangen, dass Gren-
zen einen negativen Effekt auf den Strom wirtschaftlicher Aktivitaten aus-
tiben. Oft wird die Grenze als eine zuséatzliche Distanz modelliert, um
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dann schéatzen zu kdnnen, wie grof® der Grenzeffekt tatsachlich ist. So
schatzt Brocker,© dass der Effekt einer Grenze in Bezug auf den Giiter-
austausch wie eine Distanz von 375 Kilometern wirkt. Plat und Raux"’
schatzen, dass der Verkehrstrom durch das Bestehen einer Grenze hal-
biert wird. Ahnliche Effekte wiirde man somit auch fiir die Zahl der Grenz-
pendlerinnen sowie deren Pendeldistanzen erwarten.

Hansen (2000, S. 74f) geht dagegen davon aus, dass eine Grenze
sowohl positive als auch negative Auswirkungen auf die Arbeitsplatz-
entscheidung von Individuen haben kann. Er spricht in diesem Zusam-
menhang von ,magnet effects“ und ,hindering effects®, also einerseits
Effekten, die dazu fiihren, dass die Grenze Arbeitskrafte anzieht, welche
dadurch langere Distanzen in Kauf nehmen, wenn sie Uber die Grenze
pendeln, und andererseits Effekten, welche Arbeitskrafte davon abhalten,
Uber die Grenze zu pendeln, und zu einer geringeren Durchschnittsdis-
tanz fuhren.

Als ,magnet effects“ nennt Hansen beispielsweise héhere Léhne, eine
gréRere Nachfrage nach Arbeit und bessere Arbeitsbedingungen. Als
whindering effects“kénnen Faktoren wie Grenzkontrollen, Einreisebestim-
mungen oder aber auch Unterbrechungen in der Infrastruktur gesehen
werden. Auch Hansen (2000, S. 75f) geht letztlich davon aus, dass die
negativen Effekte der Grenze iberwiegen und somit mit der Grenze eine
Reduktion der wirtschaftlichen Aktivitdten einhergeht.

Diese Hypothese kann mit den Daten der Befragung in Vorarlberg nicht
bestéatigt werden. Es zeigt sich, dass die durchschnittliche Distanz zwi-
schen Wohnort und Arbeitsstatte bei Nicht-Pendlerinnen 3,6 Kilometer,
jene fir Binnenpendlerinnen 15,1 und jene fur Grenzgéngerinnen 25,7 Ki-
lometer betragt. Der Unterschied in der Pendeldistanz zwischen Binnen-
pendlerinnen und Grenzpendlerinnen ist signifikant (t=-4,3908, d.f.=747).
Grenzpendlerinnen legen durchschnittich um 10,57 Kilometer pro Stre-
cke mehr zurtick als Binnenpendlerinnen. Dies kénnte ein Hinweis darauf
sein, dass die Magnetfaktoren wie etwa héhere Léhne in der Schweiz
oder in Liechtenstein die negativen Effekte der Grenze uberkompensieren
und somit ein positiver Gesamteffekt der Grenze entsteht, der dazu fihrt,
dass die Pendeldistanzen fiur Grenzpendlerinnen gréRRer sind als jene der
Binnenpendlerinnen.

Die Verteilung der Pendeldistanzen jeweils fur Binnenpendlerlnnen und
Grenzpendlerlinnen ist in Abbildung 9 dargestellt.

Hier wird ersichtlich, dass die Pendeldistanzen bei Grenzgangerinnen
gleichmaRiger verteilt sind als jene der Binnenpendlerinnen, bei denen
eine hohe Konzentration im Bereich unter 25 Kilometer zu beobachten
ist.
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Abbildung 9: Pendeldistanzen nach Pendeltyp

3.4.2 Pendelzeiten

Fir die Pendelzeiten sind aufgrund des engen Zusammenhanges mit
den Pendeldistanzen ahnliche Ergebnisse zu erwarten. Ein méglicher
Unterschied kénnte darin liegen, dass man fur Grenzgangerinnen einen
Grenzeffekt im Sinne einer zeitlichen Verzégerung erwarten wirde, der
durch die Pendeldistanz nicht abgebildet wird.

Diese Verzogerung konnte sich einerseits durch die Grenzkontrollen,
welche in den beobachteten Regionen mit Ausnahme der Grenze zwi-
schen Deutschland und Osterreich noch durchgefiihrt werden, und ande-
rerseits durch eventuelle Unterbrechungen der (Verkehrs-)Infrastruktur an
der Grenze ergeben.

Um die Pendelzeit zu messen, wurden die Befragten gebeten anzuge-
ben, wann sie an einem typischen Arbeitstag ihr Haus beziehungsweise
ihre Wohnung verlassen, um zur Arbeitsstatte zu fahren, und um welche
Uhrzeit sie diese erreichen. Die Differenz aus beiden Angaben wird in
weiterer Folge als Pendelzeit bezeichnet.

Ein Mittelwertvergleich (t=12,4560, d.f.=982) zeigt, dass Binnenpend-
lerinnen fur den Weg zur Arbeit im Durchschnitt um 13,88 Minuten mehr
aufwenden als Nicht-Pendlerlnnen, welche lhre Arbeitsstatte nach durch-
schnittlich 10,75 Minuten erreichen. Die Differenz zwischen Binnenpend-
lerinnen und Grenzpendlerinnen ist ebenfalls signifikant und betragt 3,14
Minuten. Dies ist Uberraschend, da die durchschnittliche Differenz der
Distanzen 10,57 Kilometer betragt, woraus Unterschiede in den Pendel-
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Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl
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geschwindigkeiten abzuleiten sind.
3.4.3 Verkehrsmittelwahl

Ein wichtiger Faktorfiir die Entscheidung, ob man eine Tatigkeit an einem
anderen Ort oder in einem anderen Staat annimmt, ist die Verkehrsinfra-
struktur. Diese entscheidet letztlich uber die moglichen Verkehrsmittel und
daher auch uber die anfallenden Pendelkosten.

Abbildung 10 zeigt die verwendeten Verkehrsmittel. Es wurde hierbei
der gesamte Weg vom Wohnsitz zur Arbeitsstatte erfasst, wodurch es
auch Personen gibt, die mehrere Verkehrsmittel angegeben haben.

Es zeigt sich, dass der Individualverkehr und speziell der Privat-PKW
das am haufigsten verwendete Verkehrsmittel darstellt. Am starksten ver-
treten sind die Grenzpendlerinnen, von denen 88% angeben, einen Pri-
vat-PKW zu veiwenden.

Die 6ffentlichen Verkehrsmittel werden vor allem von Binnenpendle-
rinnen benlitzt, wobeideren Bedeutung auch in dieser Gruppe beschrankt
ist. Nur 27% der Binnenpendlerinnen geben an, ein dffentliches Verkehrs-
mittel zu veiwenden, bei den Nicht-Pendlerinnen liegt der Wert bei 11,3%
und bei den Grenzpendlerinnen bei nur 4%. Dieser deutliche Unterschied
in der Verwendung Offentlicher Verke hrsmittel kénnte ein Hinweis sein,
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dass die 6ffentliche Infrastruktur an der Grenze starke Briiche aufweist.
Andererseits kdnnte man auch argumentieren, dass Grenzpendlerinnen
héhere Einkommen beziehen und somit das Auto bevorzugen. Dies kann
zwar partiell zutreffen, diese grofRe Differenz jedoch sicher nicht erkla-
ren.

Unter den Fahrradfahrerinnen und FuRgadngerinnen sind die Nicht-
Pendlerinnen am stéarksten vertreten, was durch die kurzen Distanzen,
welche diese zuriicklegen, erklarbar ist.

3.4.4 Pendlerpauschale

Vergleicht man die Binnenpendlerinnen mit den Grenzpendlerinnen,
so zeigt sich, dass bei den Grenzgangerinnen ein héherer Prozentsatz
der Personen eine Pendlerpauschale erhélt. Insgesamt beziehen 26,32%
der Binnenpendlerinnen und 62,9% der Grenzpendlerinnen eine Pend-
lerpauschale. Dies scheint klar, da die Distanzen der Grenzpendlerinnen
im Durchschnitt gréRer sind als die der Binnenpendlerlnnen und somit
ein groferer Teil der Grenzgangerinnen anspruchsberechtigt ist. Erstaun-
lich ist jedoch, dass bei den Grenzpendlerinnen tber 40% die kleine und
nur knapp 20% die grolRe Pendlerpauschale geltend machen. Geman
§16 Abs.1 Z.6¢c EStG kann die groRe Pendlerpauschale dann geltend
gemacht werden, wenn die Benltzung von Massenbefdérderungsmitteln
,zumindest hinsichtlich der halben Strecke“ nicht zumutbar ist. Somit ist
es gemal der Einstufung der Finanzbehdrden fir ca. 69,23% der Grenz-
pendlerinnen, welche eine Pendlerpauschale beziehen, zumutbar, ein
offentliches Verkehrsmittel zu verwenden. Bei den Binnenpendlerinnen
werden hingegen nur 68,89% der Bezieherlnnen einer Pendlerpauschale
so eingestuft.

Dies wirde bedeuten, dass den Grenzpendlerinnen 6fter 6ffentliche
Verkehrsmittel zugemutet werden kdénnen als Binnenpendlerinnen und
somit eine mindestens gleich gute Infrastruktur fir Grenzpendlerlnnen
zur Verfugung steht. Vergegenwartigt man sich, welche Verkehrsmittel
tatsachlich benutzt werden, so zeigt sich jedoch ein vdllig anderes Bild.
Bei den Binnenpendlerinnen benitzen 27,02% ein 6ffentliches Verkehrs-
mittel, wohingegen Grenzpendlerinnen nur in 4,02% der Falle ein solches
verwenden. Wie bereits weiter oben erwahnt, scheint es unwahrschein-
lich, dass diese Abweichungen allein durch unterschiedliche Pendelpra-
ferenzen erklart werden kénnen. Diese Differenz deutet vielmehr darauf
hin, dass zwischen der Einstufung der Finanzbehérden beziehungsweise
des Einkommensteuergesetzes und dem Verhalten der Grenzpendie-
rinnen und somit der faktischen Zumutbarkeit eine deutliche Diskrepanz
besteht.
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3.4.5 Yerwendung und Bewertung der Pendelzeit

Die Bewertung der Pendeizeit ist ein wichtiger Indikator fur die nicht mo-
netdren Kosten des Pendelns. Je unproduktiver diese Zeit geniitzt werden
kann bzw. je negativer sie empfunden wird, desto héher sind die Kosten,
welche durch das Pendeln zusatzlich zu den monetaren Kosten (z. B.
Benzin, Abnutzung, Fahrkarten) entstehen.

Da davon ausgegangen werden kann, dass die Zeitverwendung sowie
die Bewertung der Pendelzeit primar von der Art des verwendeten Ver-
kehrsmittels abhangt und der Pendeltyp eine eher untergeordnete Rolle
spielt. wird die folgende Analyse nach Art des Verkehrsmittels struktu-
riert.

Die verwendeten Verkehrsmittel werden dafur in drei Hauptgruppen ein-
geteilt. Das ist einerseits die Gruppe der 6ffentlichen Verkehrsmittel wie
Bus, StraRenbahn und Bahn, bei der davon auszugehen ist, dass man
die Zeit des Pendelns relativ gut nutzen kann, weiters die Gruppe der
Verkehrsmittel wie Privat- und Firmen-PKW, die zumindest, was den/die
Fahrerin betrifft, eher weniger Spielraum fiir andere Tatigkeiten ldsst, und
zuletzt die Gruppe der Fahrradfahrerinnen und FuRgangerinnen, wobei
besonders der Aspekt der kérperlichen Betatigung im Vordergrund ste-
hen kdnnte.

Abbildung 11: Zeitverwendung nach Art des Verkehrsmittels

70

Anteil In %

[- Otfentliches Verkehrsmittel m PKW @ Fahrrad/zu Fu I

233




Wirtschaft und Gesellschaft 32. Jahrgang (2006), Heft 2

Analysiert man die Angaben Uber die Zeitverwendung (vgl. Abbildung
11), so werden die obigen Hypothesen weitestgehend bestatigt. Per-
sonen, die hauptséchlich 6ffentliche Verkehrsmittel verwenden, geben
tatsachlich signifikant haufiger an, die Pendelzeit auch fir andere Tatig-
keiten zu nutzen. Das wichtigste Motiv fir Personen, die auf &éffentliche
Verkehrsmittel zurtckgreifen, ist das Entspannen, welches knapp 60%
der Befragten in dieser Gruppe angeben. Hier ist auch ein deutlicher Un-
terschied zwischen den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu beobachten: So
betragt der Anteil derer, die sich entspannen, bei jenen, die den Bus oder
die Strallenbahn beniitzen, 47,7%, bei Personen, die hauptsachlich mit
dem Zug fahren, sogar 77,5%. Unter den Autofahrerinnen kénnen sich
nur ca. 2,8% der Befragten entspannen. Auch Gespréache sowie beruf-
liche Dinge und Radio/Musik/Film zahlen zu den Beschaftigungen von
Personen, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit fahren.

PKW-Pendlerinnen sind hauptsachlich damit beschéaftigt, sich auf den
Verkehr zu konzentrieren. Die einzige Mdglichkeit, die Pendelzeit fir ande-
re Zwecke zu nutzen stellt fir den Grofteil der Befragten in dieser Gruppe
das Hoéren von Musik dar.

Die Konzentration auf den Verkehr ist auch fir die FuRgeherlnnen und
Radfahrerinnen von zentraler Bedeutung, wobei in dieser Gruppe das
Pendeln auch haufig als sportliche Betatigung angesehen wird.

Die Mdglichkeit, die Pendelzeit fir andere Dinge zu nutzen, musste sich
daruber hinaus auch in der Bewertung derselben niederschlagen. Man
konnte daher erwarten, dass die Pendelzeit von den Personen, die of-
fentliche Verkehrsmittel nutzen, wesentlich positiver bewertet wird als von
jenen, die hauptsachlich mit dem PKW pendeln. Fir aktive Pendlerinnen
lasst sich dies schwer voraussagen, da man dafur wissen musste, ob die
sportliche Betatigung hdher zu bewerten ist als beispielsweise das Radio-
horen, welches beim Autofahren eine wesentliche Rolle spielt. Es scheint
aber dennoch wahrscheinlich, dass auch die aktiven Pendlerinnen die
Pendelzeit positiver bewerten als die PKW-Pendlerinnen.

Um einen Mal3stab fir die nicht-monetdren Pendelkosten, welche in Zu-
sammenhang mit der verwendeten Zeit stehen, zu bekommen, wurden
die Befragten gebeten, eine Bewertung ihrer Pendelzeit abzugeben.

Abbildung 12 zeigt die Bewertungen der Pendelzeit jeweils flr Personen,
die entweder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder mit einem PKW fah-
ren, sowie fir jene, die das Fahrrad verwenden oder zu Fu gehen. Wie
erwartet sind die PKW-Pendlerinnen in den ersten beiden Kategorien un-
ter- und in den Kategorien ,relativ schlecht genutzt“ und ,verlorene Zeit"
dafur Uberreprasentiert. Im Gegensatz dazu wird die Pendelzeit von den
aktiven Pendlerinnen deutlich besser bewertet, so geben in dieser Grup-
pe 62,93% der Befragten an, dass sie die Pendelzeit als gut genitzt an-
sehen. Die Gruppe der Personen, welche 6ffentliche Verkehrsmittel ver-
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Abbildung 12: Bewertung der Pendelzeit nach Verkehrsmittel
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wenden, Uberrascht ein wenig, da diese zwar angeben, die Pendelzeit fir
verschiedenste Dinge nutzen zu kénnen, jedoch bei der Bewertung der
Pendelzeit dennoch signifikant (Mann-Whitney, z=5,796, P-Wert=0,0000)
héhere Werte aufweisen als die aktiven Pendlerinnen. Ein Mann-Whitney-
Rangsummentest zeigt aber, dass sie die Zeit dennoch signifikant posi-
tiver bewerten als jene Personen, welche den PKW benutzen (z=-3,268,
P-Wert=0,0011).

Zusammenfassend kann daher festgestellt werden, dass das Fahrrad
sowie das Gehen zu Ful® nicht nur monetar die billigsten Verkehrsmittel
sind, sondern auch die beste Nutzung der Pendelzeit ermdglichen. Am
hochsten sind die nicht monetaren Pendelkosten fir PKW-Pendlerinnen,
von denen 26,16% die Pendelzeit als verlorene Zeit bewerten.

4. Ausgewiihlte Aspekte des Grenzpendelns
4.1 Die Motivation fiir das Grenzpendeln
Wie einleitend erwahnt, ist Vorarlberg eine Region, in der das Grenzpen-
deln eine wichtige Rolle spielt. Von den Nachbarlandern Liechtenstein,
Schweiz und Deutschland werden mehr als 14.000 Vorarlbergerinnen

angezogen, die dort arbeiten und taglich an ihnren Wohnort zurtickkehren.
Eine der zentralen Fragestellungen ist in diesem Zusammenhang die Mo-
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tivation fir das Pendeln iiber die Grenze. Okonomisch-theoretisch kann
fur das Pendeln Uber die Grenze jener Mix an makroékonomischen und
individuellen Faktoren herangezogen werden, der auch das Binnenpen-
deln erkléart (vgl. dazu die Ausfuhrungen in Punkt 2 und insbesondere 3).
Auch wurde bereits darauf verwiesen, dass mit der Grenze hemmende
und férdernde Auswirkungen auf das Pendeln assoziiert werden kbnnen.
Zusétzlich zu diesen bereits genannten Wirkungen der Grenze kénnen
Unterschiede in den steuerlichen und sozialrechtlichen Regelungen pen-
delinduzierend bzw. -hemmend wirken.

So zeigt beispielsweise eine Analyse der relevanten Doppelbesteue-
rungsabkommen, dass Grenzgangerinnen zwischen der Schweiz, Liech-
tenstein sowie Osterreich eine Quellensteuer bezahlen miissen. Diese
Quellensteuer betragt, je nach Land 3% bzw. 4% des gesamten jahr-
lichen Bruttoeinkommens. Im Wohnsitzland werden die Einkommen von
den Grenzgangerinnen dann voll besteuert, wobei die im Téatigkeitsstaat
bezahlte Steuer angerechnet werden kann. Eine Anrechnung ist jedoch
nur bis zu jenem Betrag mdglich, den die betroffene Person im Inland
zu bezahlen hat. Fir jene Personen, bei denen die Quellensteuer héher
ist als die Einkommensteuer im Wohnsitzland (das betrifft vor allem Per-
sonen mit geringen Einkommen), entsteht somit ein steuerlicher Nachteil
aufgrund ihrer Tatigkeit im Ausland. Dies kann dazu fiihren, dass Bezie-

Abbildung 13: Motivation fiir Grenzpendeln nach Zielland
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herlnnen niedriger Einkommen von einer Tatigkeit im Ausland abgehalten
werden.?

Vor allem im Rahmen von wirtschaftshistorischen Studien wird zudem
auf den verstarkenden Effekt von intrafamilidren Pendeltraditionen beim
Grenzpendeln verwiesen.

Abbildung 13 zeigt die Griinde der Befragten, einer Tatigkeit im Ausland
nachzugehen, in Abhangigkeit vom Zielland (Mehrfachnennungen mdg-
lich). Grenzpendeln ist mehrheitlich einkommensinduziert. Besonders fir
Grenzpendlerinnen in die Schweiz oder Liechtenstein ist dies das Haupt-
argument. Fur Grenzpendlerlnnen nach Deutschland ist das Einkommen
zwar auch wichtig, jedoch wird diese Kategorie signifikant seltener er-
wahnt. Die wichtigsten Griinde fir diese Gruppe sind die schlechte Ar-
beitsmarktsituation am Wohnort sowie die Erweiterung des beruflichen
Horizonts, welche auch fir Grenzpendlerinnen in die Schweiz und nach
Liechtenstein den zweitwichtigsten Anlass darstellen. Dass Grenzpend-
lerinnen, welche in Deutschland arbeiten, die schlechte Arbeitsmarktsi-
tuation am Wohnort als haufigste Kategorie nennen, tberrascht, da sich
die deutsche Bodenseeregion und Vorarlberg in der Arbeitslosigkeit kaum
unterscheiden. Einflussfaktoren wie die Familientradition, geringere Steu-
ern und bessere Sozialleistungen sind als Pendelmotivation dagegen von
untergeordneter Bedeutung.

4.2 Die Wahl der Krankenversicherung und die Nutzung von
Gesundheitseinrichtungen durch GrenzpendlerInnen

4.2.1 Die Wahl der Krankenversicherung durch GrenzpendlerInnen

Wahrend der Einfluss der Doppelbesteuerungsabkommen im Rahmen
der Einkommensteuer — zumindest insoweit es sich um Grenzgangerinnen
im einkommensteuerrechtlichen Sinne handelt — vergleichsweise leicht
erfass- und prognostizierbar ist, sind die Wirkungen von sozialrechtlichen
Regelungen auf das Grenzpendeln wesentlich schwerer abschétzbar. Da-
fur sind mehrere Griinde maftgeblich. Sozialrechtliche Regelungen tangie-
ren Entscheidungsdimensionen mit ausgeprégten Lebenszyklusbezigen.
Aus sozialrechtlichen Festlegungen in einem Absicherungsbereich (z. B.
Pensionssystem) ergeben sich — teilweise automatisch — Festlegungen
in anderen Bereichen (z. B. Krankenversicherungssystem). Die im kon-
kreten Fall involvierten Sozialsysteme unterscheiden sich zudem in ihrer
Beriicksichtigung von familidren Strukturen, in der Beitragsbemessung, in
der Leistungsgewahrung und in den Ein- und Austrittsbedingungen.

Die folgenden Ausfiihrungen sind auf die Absicherung des Krankheits-
risikos beschrankt. Aber auch bei dieser Fokussierung ist zu bertcksichti-
gen, dass Individuen ihre sozialrechtlichen Rollen im Lebenszyklus wech-
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seln. Sie kdnnen aktiv beschaftigt, gleichzeitig Angehdrige sein, arbeitslos
werden und beziehen im Alter eine Rente. Nach derzeit geltendem Recht
gilt in der Absicherungspflicht von Krankheitsrisiken fur Grenzgange-
rinnen aus Vorarlberg in alle drei Lander das Beschaftigungslandprinzip.
Dieses ist fur Grenzgangerinnen nach Deutschland mit den gesetzlich
vorgesehenen Ausnahmen von der Versicherungspflicht obligatorisch.
Grenzgangerlnnen in die Schweiz und nach Liechtenstein kénnen dage-
gen fir die Abdeckung von Sachleistungen fiir das Wohnsitzlandprinzip
optieren. Dies bedeutet, dass sie sich alternativ freiwilig im Rahmen der
Selbstversicherung in der sozialen Krankenversicherung in Vorarlberg
(VGKK) oder Uber eine private Krankenversicherung absichern kénnen.
Optieren Grenzgangerinnen fur die Absicherung in der Schweiz oder in
Liechtenstein, dann haben sie Anspruch auf die staatliche bzw. kantonale
Pramiensubventionierung.

Unter Berucksichtigung der institutionellen Regelungen der Absicherung
von Krankheitsrisiken in den drei Staaten ist zu erwarten, dass die indivi-
duelle Entscheidung vom Familienstand, von der Familienstruktur, von der
Einkommenshéhe, von den Erwartungen ber den Gesundheitszustand,
vom Lebensalter etc. abhangt. Hypothesen, welche klarin eine bestimmte
Richtung deuten, sind aber unseres Erachtens hier nicht formulierbar, da
dies eine detaillierte Darstellung der Konditionen der relevanten Absiche-
rungsoptionen erfordern wirde. Im Folgenden sollen daher die realisier-
ten Absicherungsoptionen im Vordergrund stehen. Abbildung 14 zeigt fir

Abbildung 14: Krankenversicherung
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Pendlerinnen in die Schweiz und nach Liechtenstein die diesbeziiglichen
Ergebnisse der Befragung. Fur beide Lander zeigt sich ein (bereinstim-
mendes Bild. Die Absicherung des Krankheitsrisikos im Beschaftigungs-
land — durch eine staatlich dazu konzessionierte Krankenkasse — wird
nur von einer kleinen Minderheit der Grenzgangerinnen gewahlt. Es do-
miniert die Absicherung nach dem Wohnsitzlandprinzip. Dabei zeigt sich
wiederum, dass die Option PKV der Option SKV mehrheitlich vorgezogen
wird. Okonometrische Analysen, die die Ursachen fiir diese Wahl in den
soziobkonomischen Merkmalen der Grenzgangerinnen suchen, bringen
nur bedingt eindeutige Ergebnisse. Lediglich das Lebensalter hat in ei-
ner kontrollierten Schatzung einen signifikanten Einfluss und erhéht die
Wahrscheinlichkeit, dass Individuen die SKV als Absicherungsinstitution
wahlen.

4.2.2 Die Inanspruchnahme von Gesundheitsleistungen durch
GrenzpendlerInnen

Zusatzlich zur Entscheidungsdimension ,Absicherung gegen Krank-
heitsrisiken“ wurde die Frage untersucht, wo Grenzgéangerinnen Ge-
sundheitseinrichtungen in Anspruch nehmen. Auch hier ist es wiederum
sinnvoll, kurz den sozialrechtlich definierten Entscheidungsraum fur die
Individuen abzustecken. Fur Grenzgangerinnen nach Deutschland gelten
die dort geltenden allgemeinen sozialrechtlichen Regeln lber die Leis-
tungsinanspruchnahme im In- und Ausland, falls Individuen dort GKV-
pflichtig sind. Fir Grenzgangerinnen in die Schweiz und nach Liechten-
stein mit Krankenversicherungsschutz im Beschéaftigungsland gelten die
dortigen Konditionen fiir den Leistungskonsum im In- und Ausland. Fur
Grenzgangerinnen mit einer freiwilligen Absicherung im Rahmen der SKV
in Osterreich gilt fiir die Inanspruchnahme das Wohnsitzlandprinzip. Eine
Inanspruchnahme abweichend vom Wohnsitzlandprinzip ist nur im Notfall
bzw. nach den Konditionen der Wahlarztregelung mdéglich. Fur Grenzgén-
gerlnnen mit einer PKV-Absicherung sind die Konditionen der Leistungs-
inanspruchnahme vertragsabhangig.

Empirisch ergibt sich in der Frage der Leistungsinanspruchnahme in
allen untersuchten Versorgungsstufen des Gesundheitswesens ein ein-
heitliches Bild. Gesundheitsleistungen werden praktisch ausschlieRlich
im Wohnsitzland konsumiert. Die Analyse der Griinde fur diese Entschei-
dung ergibt, dass das Vorhandensein einer Absicherung in Osterreich
der wichtigste Grund fur die Leistungsinanspruchnahme ebendort ist. Im
Weiteren sind viele Befragte mit der Qualitat der Leistungen in Vorarlberg
zufrieden und schatzen auch die Nahe der Gesundheitseinrichtungen.
Dagegen sind etwaige Selbstbehalte und mangelnde Informationen tber
die Gesundheitseinrichtungen im Beschaftigungsland offensichtlich kein
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Abbildung 15: Inanspruchnahme von medizinischen Leistungen
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Grund, warum Grenzgangerinnen die Gesundheitseinrichtungen im Be-
schaftygungsland nicht in Anspruch nehmen.

5. Ausblick

Die Kenntnis der Determinanten der Wahl des Arbeitsortes von Be-
schaftigten ist eine wichtige Voraussetung fur eine zielontentierte regi-
onale Standort-, Beschaftigungs-, Infrastruktur- und Raumordnungspo-
litik. Dieser Beitrag analysiert auf Basis einer Beschaftigtenbefragung
in Vorarlberg im Frihjahr 2005 ausgewahlte Aspekte der Wahl des Ar-
beitsortes. Die statistische Auswertung der Daten bestatigt in manchen
Aspekten den bisherigen theoretischen und empirischen Erkenntnisstand
zu Pendlerentscheidungen. Er steht teilweise aber auch zu diesem im Wi-
derspruch. So kann beispielsweise der negative Effekt des Alters auf die
Pendelwahrscheinlichkeit nicht bestatigt werden wahrend der Signaleffekt
des Einkommens fur das Pendeln (insbesondere fur das Pendeln (ber die
Grenze nach Liechtenstein und in die Schweiz) voll bestatigt wird.

Die prasentierten Ergebnisse zu einzelnen EinflussgréRen kénnen nur
als ein Zwischenfazit interpretiert werden. Dies gilt beispielsweise fiir den
Einfluss des Geschlechts auf die Pendelentscheidung. Dessen Wirkung
ist in hohem AusmaR davon abhangig, ob und in welcher Partnerbezie-
hung Individuen leben. Partnerbeziehungen haben ékonomisch namlich
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positive und negative Einkommens- bzw. Einkommensdiversifikationsef-
fekte. Sie erhdhen die Einkommenssicherheit und sie steigern das Re-
aleinkommen durch die Nutzung der Nichtrivalitdt von Konsumgutern im
gemeinsamen Haushalt. Gleichzeitig ergeben sich aus einer Partner-
schaft aber auch 6konomische Nachteile, weil die Wahl der Arbeitsplatze
eingeschrankt wird. Ein Entscheidungsmodell des Pendelns in Partner-
schaften muss diese Vor- und Nachteile berlicksichtigen. Zusatzlich ist
zu beachten, dass in Partnerschaften unterschiedliche Mechanismen der
Interessenabstimmung Platz greifen kénnen, die wiederum auf die Pen-
delentscheidung zurickwirken. Zieht man erganzend noch das Pendeln
Uber die Grenze als eine Option in Erwdgung, dann ergeben sich aus
steuerrechtlichen und sozialrechtlichen Regelungen zuséatzliche Einfluss-
faktoren, die partnerschaftsabhangig unterschiedlich wirken. Zu diesen
und ahnlich gelagerten Fragen ist weiterer theoretischer und empirischer
Forschungsinput unabdingbar notwendig, um vertiefte Einsichten in die
O6konomischen Determinanten von Pendelentscheidungen zu gewinnen.
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Zusammenfassung

Die Entscheidung, Arbeit am Wohnort anzubieten, zu Arbeitszwecken innerhalb der Re-
gion bzw. Uiber die Grenze zu pendeln, hdngt aus 6konomischer Sicht wesentlich von der
Lage am Arbeitsmarkt, von der Ausgestaltung des Arbeits-, Sozial- und Steuerrechts. von
der Verkehrsinfrastruktur sowie von sozio-6konomischen Charakteristiken der Beschaf-
tigten ab.

Priméares Ziel dieses Beitrages ist es, Unterschiede in den sozio-6konomischen Charak-
teristiken von Nicht-Pendlerinnen, Binnenpendlerinnen und Grenzpendlerinnen zu identi-
fizieren, um dadurch Aussagen f{ir die oben angefihrten Determinanten der Arbeitsplatz-
wahl zu gewinnen. Stafistische Basis dieser Atkeit ist eine reprasentative Umfrage unter
1.250 Beschéftigten mit Wohnsitz in Vorarlberg.

Die Analyse zeigt, dass Frauen seltener pendeln als Manner. Pendierinnen haben ein
héheres Bildungsniveau sowie héhere Positionen im Unternehmen als Nichtpendlerinnen.
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Sie arbeiten zudem in gréReren Unternehmen und beziehen ceteris paribus héhere Ein-
kommen als Nicht-Pendlerinnen. Dieser letzte Punkt gilt besonders ausgepréagt fiir Grenz-
pendlerinnen. Das Einkommensmotiv kristallisiert sich auch als iberragendes Motiv fir
das Grenzpendeln heraus, wahrend steuerliche Aspekte, die Arbeitsmarktsituation, die
Familientradition und die Erweiterung des beruflichen Horizonts von untergeordneter Be-
deutung zu sein scheinen.
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