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1 Management Summary

1.1 Deutsch

Mobilitatist eine grundlegende Voraussetzung fur gesellschaftliche Teilhabe, weil sie den Zugang
zu Arbeit, Bildung, Gesundheitsversorgung, Grundversorgung und sozialen Netzwerken ermog-
licht. Steigende Mobilitatskosten, infrastrukturelle Defizite sowie soziale und raumliche Barrieren
fihren jedoch dazu, dass bestimmte Beviolkerungsgruppen ihre taglichen Ziele nur mit erhebli-
chem Aufwand oder gar nicht erreichen kénnen. Mobilitatsarmut beschreibt dabei nicht nur ge-
ringe Mobilitat, sondern ein strukturelles Risiko sozialer Exklusion.

Ziel des Projekts ,,MuT — Mobilitat und Teilhabe® war die Entwicklung einer nationalen Definition
von Mobilitdtsarmut, die Gender- und Diversitatsaspekte bertcksichtigt und Uber rein monetare
Indikatoren hinausgeht. Neben Haushalten und Einzelpersonen wurden auch Ein-Personen-Un-
ternehmen (EPUs) sowie 24-Stunden-Betreuung einbezogen. Die Analyse zeigt, dass Mobilitats-
armut multidimensional ist und sich aus verschiedenen Dimensionen zusammensetzt: Haus-
haltseinkommen, Hohe der Mobilitatsausgaben und der Mobilitatsqualitat. Fur eine umfassen-
dere Definition, die moglichst viele verschiedene Lebensrealitaten abdeckt, war es auBerdem
wichtig, die Bedurfnisse und Barrieren vulnerabler Gruppen systematisch zu erfassen und aufzu-
zeigen, wie bestehende Mobilitatsangebote ihre Teilhabe beeinflussen. Dabei zeigte sich, dass
klassische OV-Dienste zwar grundlegende Mobilitat gewéhrleisten, aber vor allem in peripheren
Regionen, bei atypischen Arbeitszeiten oder fur Menschen mit besonderen Anforderungen wei-
terhin Lucken bestehen.

Besonders betroffen sind vulnerable Gruppen, darunter Frauen mit Pflegeverantwortung, altere
Menschen, Alleinerziehende, Familien mit mehreren Kindern, Jugendliche und Kinder, Menschen
mit Behinderungen, Personen mit Migrationsbiografie oder eingeschrankten Sprach- bzw. Digital-
kompetenzen, einkommensschwache Haushalte, Personen mit atypischen Arbeitszeiten, EPUs
und transnationale Betreuungskrafte. Diese Gruppen sind haufig gleichzeitig mit mehreren Barri-
eren konfrontiert, wie beispielsweise unzureichende Infrastruktur, fehlende Barrierefreiheit, Si-
cherheitsbedenken, Informationsdefizite oder eingeschrankter digitaler Zugang. Eine intersektio-
nale Perspektive ist daher erforderlich, um Uberschneidungen verschiedener Benachteiligungen
sichtbar zu machen.

Auf Basis der Literatur, nationaler Projekte und europaischer Rahmenbedingungen wurde eine
Arbeitsdefinition entwickelt: Haushalte gelten als mobilitdtsarm, wenn sie unterhalb der Armuts-
gefahrdungsschwelle leben, gleichzeitig auffallig hohe oder besonders niedrige Mobilitatsausga-
ben aufweisen und eingeschrankten Zugang zu o6ffentlichem Verkehr oder Einrichtungen der
Grundversorgung haben. Zu Letzteren zahlen Apotheken, arztliche Versorgung, Nahversorgung
sowie Kinderbetreuung und Schulen, abhangig von der Haushaltsstruktur. Zusatzlich wurden

5von 51 MuT - Mobilitat und Teilhabe



qualitative Indikatoren wie beispielsweise Barrierefreiheit, Sicherheit, Informationszugang oder
zeitliche Einschrankungen berucksichtigt.

Die Arbeitsdefinition wurde gemeinsam mit Expert:innen und Stakeholder diskutiert und weiter-
entwickelt und bietet eine Grundlage fir Handlungsoptionen, Monitoring und zielgruppenspezifi-
sche Interventionen, etwa im Rahmen nationaler Strategien zur Bekdmpfung von Mobilitatsar-
mut. Die Analyse der Konsumerhebung 2019/20 der Statistik Austria lieferte die quantitative
Grundlage zur Identifikation besonders betroffener Haushalte. Untersucht wurden Einkommen,
Mobilitatsausgaben sowie die Erreichbarkeit von Grundversorgung und offentlichem Verkehr.
Haushalte mit niedrigem Einkommen weisen einen hohen Anteil ihrer Budgets fur Mobilitat auf,
obwohl sie haufig weniger Wege zurlicklegen. Landliche Regionen und periphere Standorte ver-
scharfen diese Belastung zusatzlich. Die Ergebnisse zeigen, dass Mobilitdtsarmut nicht allein
durch Einkommen erklarbar ist, sondern wesentlich von rdumlichen, infrastrukturellen und sozi-
alen Rahmenbedingungen gepragt wird.

Basierend auf die Ergebnisse und Definition, wurden praxisorientierte Handlungsoptionen abge-
leitet. Diese umfassen unter anderem subventionierte Tickets und Mobilitatsgutscheine fur ein-
kommensschwache Haushalte, den Ausbau und die flexible Anpassung des offentlichen Ver-
kehrs, konsequente Barrierefreiheit, die Bereitstellung mehrsprachiger und leicht verstandlicher
(analoger sowie digitaler) Informationen, Forderung digitaler Kompetenzen sowie Sicherheits-
maBnahmen im 6ffentlichen Raum. Die Ergebnisse unterstreichen, dass inklusive und leistbare
Mobilitat entscheidend ist, um gesellschaftliche Teilhabe zu gewahrleisten und soziale Ungleich-
heiten im Zugang zu Mobilitat zu reduzieren.
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1.2 Englisch

Mobility is a fundamental prerequisite for social participation, as it enables access to work, edu-
cation, healthcare, basic services, and social networks. However, rising mobility costs, infra-
structural deficits, as well as social and spatial barriers mean that certain population groups can
only reach their daily destinations with considerable effort or sometimes not at all. In this context,
mobility poverty does not merely describe low levels of mobility but represents a structural risk
of social exclusion.

The aim of the project “MuT - Mobility and Participation” was to develop a national definition of
mobility poverty thatincorporates gender and diversity aspects and goes beyond purely monetary
indicators. In addition to households and individuals, one-person enterprises (OPEs) and 24-hour
care workers were also included. The analysis shows that mobility poverty is multidimensional
and consists of several dimensions: household income, the level of mobility expenditures, and
the quality of mobility. To establish a more comprehensive definition that reflects as many differ-
ent life realities as possible, it was also essential to systematically capture the needs and barriers
of vulnerable groups and to demonstrate how existing mobility services influence their participa-
tion. The findings show that although conventional public transport services ensure basic mobil-
ity, gaps remain, particularly in peripheral regions, for people with atypical working hours, or for
individuals with specific mobility needs.

Vulnerable groups are particularly affected. These include women with caregiving responsibili-
ties, older people, single parents, families with several children, adolescents and children, peo-
ple with disabilities, individuals with a migration background or limited language or digital skills,
low-income households, people with atypical working hours, one-person enterprises, and trans-
national care workers. These groups often face multiple barriers simultaneously, such as insuffi-
cient infrastructure, lack of accessibility, safety concerns, information deficits, or limited digital
access. An intersectional perspective is therefore required to make overlaps between different
forms of disadvantage visible.

Based on literature, national projects, and European frameworks, a working definition was devel-
oped: households are considered mobility poor if they live below the at-risk-of-poverty threshold,
simultaneously exhibit conspicuously high or particularly low mobility expenditures, and have
limited access to public transport or essential services. These essential services include phar-
macies, medical care, local supply services, as well as childcare and schools, depending on the
household structure. In addition, qualitative indicators such as accessibility, safety, access to
information, or time constraints were taken into account.

The working definition was discussed and further developed together with experts and stakehold-
ers and provides a basis for policy options, monitoring, and target-group-specific interventions,
for example within national strategies to combat mobility poverty. The analysis of the 2019/20
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Household Budget Survey by Statistics Austria provided the quantitative basis for identifying par-
ticularly affected households. The study examined income, mobility expenditures, and access to
essential services and public transport. Households with low incomes spend a relatively high
share of their budgets on mobility, even though they often make fewer trips. Rural regions and
peripheral locations further intensify this burden. The results show that mobility poverty cannot
be explained by income alone but is strongly shaped by spatial, infrastructural, and social condi-
tions.

Based on the findings and the developed definition, practice-oriented policy options were de-
rived. These include subsidized tickets and mobility vouchers for low-income households, the
expansion and flexible adaptation of public transport, consistent accessibility measures, the pro-
vision of multilingual and easy-to-understand information (both analogue and digital), the promo-
tion of digital skills, as well as safety measures in public spaces. The results underline that inclu-
sive and affordable mobility is crucial for ensuring social participation and reducing social ine-
qualities in access to mobility.
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2 Einleitung und Zielsetzung

Mobilitat ist eine wesentliche Voraussetzung fur gesellschaftliche Teilhabe, da sie den Zugang zu
Bildung, Erwerbsarbeit, Gesundheitsversorgung, Grundversorgung und sozialen Kontakten er-
moglicht (Aberle et al., 2023; Scheiner et al., 2024). Gleichzeitig fihren steigende Kosten und
rdumlich-infrastrukturelle Barrieren wie lange Intervalle, fehlende Barrierefreiheit oder Informa-
tionsdefizite dazu, dass bestimmte Gruppen alltagliche Ziele nur mit unverhaltnismaBigem Auf-
wand oder gar nicht erreichen (Andronic et al., 2024). Mobilitdtsarmut beschreibt daher nicht nur
»wenig Mobilitdt“, sondern ein Risiko sozialer Exklusion, das finanzielle, rAumliche und angebots-
seitige Faktoren bundelt (Lucas et al., 2016).

Vor diesem Hintergrund war das Ziel der F&E-Dienstleistung ,,MuT - Mobilitat und Teilhabe” eine
nationale Definition von Mobilitatsarmut unter dem Gender- und Diversitatsaspekt zu erarbeiten,
die Uber rein monetare Aspekte hinausgeht und den Zugang zu Grundfunktionen des taglichen
Lebens berlcksichtigt. Die Definition nimmt neben Haushalten und Einzelpersonen in Haushal-
ten, auch Unternehmen wie Kleinstunternehmen und Ein-Personen-Unternehmen (EPU) in den
Fokus, die von Mobilitdtsarmut betroffen sind. Zudem wurden intersektionale Wirkungszusam-
menhange analysiert, denn in der Mobilitatsforschung sozialwissenschaftliche Perspektiven und
Geschlechtergerechtigkeit meist unterreprasentiert sind.

Daruber hinaus wurden Vorschlage zu Zumutbarkeitsgrenzen, die den Anteil des verfligbaren Ein-
kommens sowie fur maximale Wegdauer zu Grundfunktionen definiert. Es wurden indirekte As-
pekte von Mobilitdtsarmut, wie Digitalisierung und grenzuberschreitende Mobilitat, wie sie bei-
spielsweise bei 24-Stunden Betreuer:innen zu beobachten ist, einbezogen. Die Beteiligung aller
relevanten Stakeholder fur die Definition wurde im Rahmen von Expert:inneninterviews sowie ei-
nem Stakeholder-Workshop sichergestellt.
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3 State of the Art

Lucas et al. (2016) beschreiben Mobilitatsarmut als multidimensionales Konzept mit den Kom-
ponenten Verkehrsarmut (,mobility poverty®), Erreichbarkeitsarmut (,,accessibility poverty“),
Nicht-Erschwinglichkeit der Verkehrsteilnahme (,,transport affordability”) sowie ungleich ver-
teilte Belastungen durch negative Verkehrsauswirkungen. In vielen anwendungsorientierten Ar-
beiten wird daraus ein dreidimensionales Zusammenspiel aus Erschwinglichkeit, Erreichbarkeit
und Zugang zu Verkehrsmitteln abgeleitet (Aberle et al., 2023; Andronic et al., 2024).

Im deutschsprachigen Diskurs um Mobilitdtsarmut wird der Zusammenhang zwischen Erreich-
barkeit und sozialer Teilhabe deutlich. Scheiner et al. (2024) betonen ungleiche Mobilitats- und
Erreichbarkeitsschancen und Aberle et al. (2023) heben hervor, dass Teilhabe erst durch das Zu-
sammenwirken von Angebotsqualitat (z.B. Takt, Zuverlassigkeit, Barrierefreiheit), raumlicher
Struktur (Distanzen) und individueller Ressourcen (Einkommen, Zeitbudgets, Kompetenzen) rea-
lisiert werden kann. Neben der finanziellen Seite muss die ,,Mobilitatsqualitat“ am Wohnstandort
als Biindel aus OV-Angebot, Erreichbarkeit der Grundversorgung und verfiigbaren Mobilitatsopti-
onen explizit bertcksichtigt werden.

In Literatur und einschlagigen Projekten finden sich vielfach Hinweise, dass in peripheren und
ruralen Lagen die Mobilitatskosten tendenziell hoher sind (u.a. aufgrund hoherer Pkw-Abhangig-
keit und weiterer Distanzen) (Schonfelder et al., 2016; Pfaffenbichler et al., 2023). Gleichzeitig
kann Mobilitdtsarmut nicht allein Uber beobachtete hohe Ausgabenquoten bestimmt werden,
denn Haushalte kdnnen auch aus Budgetgrunden Wege unterlassen (,,verdeckter Bedarf“) (Lucas
etal., 2016). Normative Ansatze (z.B. COSTS) betonen daher die Notwendigkeit, Mindestanforde-
rungen an ,notwendige® Mobilitdt und an zumutbare Aufwande (Zeit/Kosten) zu definieren, um
eine bewertbare Vergleichsbasis zu schaffen (Schonfelder et al., 2016; Scheiner et al., 2024).

3.1 Nationale Projekte

Das Projekt ,,erREICHbar* (Leistungszeitraum 2023) kombinierte Literatur-/Best-Practice-Scree-
ning, Datenscreening und Fokusgruppen und definiert Mobilitatsarmut als Zusammenspiel von
erschwerter Leistbarkeit (armuts- oder ausgrenzungsgefahrdet nach EU-SILC), Defiziten in der
Erreichbarkeit taglicher Ziele und eingeschranktem Zugang zu Verkehrsmitteln mit Fokus auf den
offentlichen Verkehr (Andronic et al., 2024).

TransFair-AT fokussiert starker auf die Kombination aus niedrigen Einkommen und auffallig ho-
hen Mobilitdtsausgaben und nutzt dafur u.a. Daten der Konsumerhebungen der Statistik Austria
(Pfaffenbichleretal., 2023). Die COSTS-Studie diskutiert dartiber hinaus Leistbarkeit als Funktion
von Einkommen, Preisen und Mobilitatsbedarf und betont die Notwendigkeit normativer Referen-
zen (Schonfelder et al., 2016).
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Das Projekt ,,Von allem genug, von nichts zu viel“ zeigt Mobilitat als Grundbedurfnis, das im Sinne
dffentlicher Daseinsvorsorge leistbar und zugénglich ausgestaltet sein soll (OKOBURO & Die Ar-
mutskonferenz, 2024). Damit wird deutlich, dass Mobilitdtsarmut nicht nur ein Verkehrs-, son-
dern auch ein sozial- und verteilungspolitisches Thema ist.

3.2 Europaischer Kontext und internationale Praxis

Der Klima-Sozialfonds soll ab 2026 soziale Auswirkungen der Ausweitung des EU-Emissionshan-
dels auf Gebaude und StraBenverkehr (ETS2) abfedern und fordert nationale Klima-Sozialplane,
die Energie- und Transportarmut adressieren (Verordnung (EU) 2023/955). Mitgliedsstaaten der
EU sollen einen sozialen Klimaplan vorlegen (Europaische Union, 2023). Mit der Commission
Recommendation (EU) 2025/1021 liegt zudem eine EU-weite Empfehlung vor, die Handlungsfel-
derund MaBnahmen fur Mitgliedstaaten systematisiert. Die Empfehlung definiert Transportarmut
als Unfahigkeit bzw. erhebliche Schwierigkeit, Kosten privater oder 6ffentlicher Mobilitat zu tra-
gen, und/oder als fehlenden bzw. stark eingeschrankten Zugang zu Verkehrsmitteln, die notig
sind, um grundlegende Dienstleistungen und Tatigkeiten zu erreichen — unter Berucksichtigung
nationaler und rdumlicher Kontexte. Inhaltlich wird Transportarmut entlang der Dimensionen Er-
schwinglichkeit, Verfugbarkeit (sowie ,Angemessenheit” als Qualitdtsdimension) beschrieben
(Europaische Kommission, 2025).

Lettland, Litauen, Malta und Schweden haben bereits einen sozialen Klimaplan eingereicht
(Stand 5.2.2026). Lettland ubernimmt die EU-Begriffsbestimmung und konkretisiert vulnerable
Transportnutzer:innen Uber niedrige Einkommen sowie rdumliche Kriterien (z. B. Distanz zur Hal-
testelle/Angebotsdichte) (Latvijas Republika, 2025). Litauen beschreibt Transportarmut als Kom-
bination aus erschwertem Zugang und fehlender bzw. erschwerter Leistbarkeit zu/von Mobilitats-
diensten fur die Erreichung grundlegender sozialer und 6konomischer Dienstleistungen (Lietuvos
Respublika, 2025). Schweden definiert Transportarmut breiter als dauerhafte Unfahigkeit oder
Schwierigkeit, notwendige Verkehrsdienstleistungen zu bezahlen oder zu erreichen - inklusive
der Dimension ,keine passenden Alternativen“ — und verweist damit explizit auf den Zusammen-
hang von Kosten, Angebotslucken und rdumlicher Struktur (Schweden, 2025). Gemeinsam ist
diesen Beispielen, dass die Zielgruppenbestimmung nicht nur einkommensbasiert erfolgt, son-
dern mit rAumlichen Indikatoren (Standort, Angebotsdichte, Distanz) sowie Aspekten der Nutz-
barkeit (z. B. Zeitdruck, Sicherheit, Barrieren) angereichert wird.
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3.3 Vulnerable Gruppen

Mobilitat gilt als Voraussetzung fur eine Teilhabe am sozialen, politischen und auch am wirt-
schaftlichen Leben in unserer Gesellschaft (Stete & Wotha, 2024). Es ist zentral fir viele Alltags-
ziele, sei es fur Beruf, Schule, Freizeit oder Besorgungen und erfullt ein grundlegendes Bedurfnis.
Allerdings wird Mobilitat von finanziellen Mittel, Zeit und andere Ressourcen stark beeinflusst,
wie auch von personlichen Lebensrealitaten, Bedurfnissen und Anforderungen.

Folgende Gruppen werden in der Literatur als besonders vulnerabel in Bezug auf Mobilitatsarmut
genannt: Frauen, dltere Personen bzw. Frauen ab 65, Alleinerziehende, Patchworkfamilien, Fa-
milien (mind. 3 Kinder), Personen mit Migrationsbiografie, Personen mit mangelnden Sprach-und
Lesekenntnissen, Jugendliche, Kinder, Personen mit Gehbehinderung, Seheinschrankungen, Ar-
beitslose und finanzielle beeintrachtige Personen bzw. Haushalte. Diese Gruppen haben jeweils
verschiedene Bedurfnisse und Anforderungen an Mobilitat, die es zu identifizieren gilt.

3.3.1 Altere Personen

Altere Personen kdnnen nicht als homogene Gruppe gesehen werden, weil sie sich in gesundheit-
lichen Einschrankungen, finanziellen Ressourcen und sozialen Barrieren unterscheiden. Es ist
somit schwer zu bestimmen, welche Bedurfnisse diese Gruppe hat. Vielmehr sollen Mobilitat an
Fahigkeiten, Lebensphasen, individuellen Praferenzen und sozialen Rahmenbedingungen festge-
macht werden (Fiedler 2007):

Insbesondere Pensionist:innen verlassen ihren Wohnsitz meist seltener als die Mehrheitsgesell-
schaft. Das hat verschiedene Gruinde, wie beispielsweise die fehlende Notwendigkeit zum Ar-
beitsplatz zu pendeln, aber auch Krankheit und koérperliche Einschrankungen zahlen. Mit steigen-
den Kosten, z.B. Benzinkosten, und der stets groBer werdenden sozialen Ungleichheit, Uberden-
ken immer mehr Personen, insbesondere altere Personen in Ein-Personen-Haushalten, den Au-
tobesitz. Mobilitat spielt allerdings eine wesentliche Rolle der Autonomitat sowie der sozialen In-
klusion und Teilhabe in die Gesellschaft. Insbesondere Frauen ab 65 Jahren besitzen oftmals kei-
nen Fuhrerschein bzw. haben kaum Zugang zu einem PKW (Kirchmayr-Novak et al., 2025).

3.3.2 Frauen

Die Geschlechterforschung zeigt, dass besonders Personen mit Pflegeverantwortung von Zeitar-
mut betroffen sind (Aljets et al., 2023). Dadurch, dass Frauen aufgrund genderstereotyper Rollen
meist ofter die Pflegeverantwortung ibernehmen, haben sie oftmals komplexere Wegketten, das
heiBt mehrere Wege nacheinander fir verschiedene Zwecke, zu bewaltigen (Frey et al., 2020;
Stete & Wotha, 2024). Denn im Gegensatz zu einer linearen Pendelstrecke, wie sie Ublich fur Per-
sonen mit Arbeitsstellen ist, kommen fur Personen mit Pflegeverantwortung zusatzlich Wege
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hinzu, die mit Sorgetatigkeit verbunden sind (Aljets et al., 2023). Zudem sind sie meist ofter zu
FuB unterwegs und legen Begleitwege, das heiBt sie begleiten Angehorige, oftmals Kinder, zurtick
und sind meist fur die Eink&ufe verantwortlich. Zudem sind sie aufgrund der Pflegeverantwortung
auch haufiger mit Kinderwagen oder mobilitatseingeschrénkten Personen unterwegs (Frey et al.,
2020).

Daruber hinaus werden oftmals o6ffentliche Verkehrsmittel, deren Haltestellen und FuBwege ins-
besondere bei Dunkelheit und/oder wenig frequentierten Gegenden von Frauen als unsicher ein-
gestuft. Grunde fur diese Einstufung sind schlechte Beleuchtung bei Haltestellen, Unterfuhrun-
gen und fehlende bauliche Trennung von Rad- und Gehwegen (Aljets et al., 2023). Laut einer Be-
fragung in Deutschland, meiden Uber 50% der Frauen regelmaBig bestimmte Orte und Verkehrs-
mittel aufgrund der fehlenden Sicherheit (BKA 2022).

3.3.3 Personen mit Pflegeverantwortung (insb. Alleinerziehende)

Hohe Mobilitat kann zu Belastungen fuhren, beispielsweise durch langes tagliches Pendeln, stan-
diges Unterwegssein oder hohen Termindruck an unterschiedlichen Orten. In diesem Zusam-
menhang wird der Begriff der mobilitatsbezogenen Zeitarmut verwendet. Er beschreibt zeitlichen
Stress, der durch hohen Mobilitdtsaufwand, Verpflichtungen an verschiedenen Orten sowie
durch komplexe Alltagskoordination insbesondere in Familien entsteht. Zeitarmut ist eng mit den
Dimensionen von Erreichbarkeit und Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln verknupft, stellt jedoch
eine eigenstandige Form von Mobilitatsarmut dar. Sie fuhrt zu Einschrankungen in Bereichen, die
dem Wohlbefinden dienen, wie Erholung, soziale Beziehungen, Freizeit oder Schlaf.

Forschungsergebnisse aus der Geschlechter- und Zeitverwendungsforschung zeigen, dass Zeit-
armut besonders Personen betrifft, die GUberwiegend Sorgearbeit leisten — mehrheitlich Frauen.
Wahrend, wie bereits erwahnt, Manner haufiger lineare Pendelwege zwischen Wohn- und Ar-
beitsort zuriicklegen, sind die Wege von Frauen starker durch verkettete Sorgewege gepragt.
Diese kombinieren mehrere Wegezwecke, wie Begleitung von Kindern, Einkdufe oder Erledigun-
gen, und finden haufig im unmittelbaren Wohnumfeld statt. Die Wege von Frauen mit Pflegever-
antwortung sind meist kleinteiliger, komplexer und mit haufigeren Unterbrechungen oder Ver-
kehrsmittelwechseln verbunden sind. Eine starkere Berlicksichtigung dieser Mobilitatsmuster ist
erforderlich, um geschlechtsspezifische Zeitarmut zu reduzieren und gleichberechtigte Mobili-
tatschancen zu fordern (Aljets et al 2023).

3.3.4 Jugendliche / Kinder

Bei Kindern sind im Kontext von Mobilitatsarmut unterschiedliche Betroffenheitslagen zu unter-
scheiden: Kinder, die indirekt durch die Mobilitatsarmut ihrer Eltern oder Bezugspersonen einge-
schrankt sind, diejenigen mit eigenen korperlichen, sensorischen oder kognitiven
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Beeintrachtigungen, sowie Kinder, deren Mobilitatsbedurfnisse aufgrund struktureller Rahmen-
bedingungen, insbesondere durch verpflichtende Bring- und Holwege, nicht eigenstandig erfullt
werden kdnnen. Bestehende Infrastrukturen sind haufig nicht kindgerecht ausgestaltet, wodurch
die Nutzung von Radwegen fur Kinder oftmals erschwert oder unmaglich ist. AuBerdem stellen
groBe Fahrzeuge wie SUVs, bei denen Kinder aufgrund ihrer geringeren KérpergroBe schlechter
wahrgenommen werden kénnen, ein Sicherheitsrisiko im StraBenverkehr dar. Fur finanzielle ein-
geschrankte Familien stellen die Kosten fur Fahrtkarten ihrer Kinder eine zusatzliche Belastung
dar, die den Zugang zu o6ffentlichen Verkehrsmitteln wesentlich einschranken kann (Andronic et
al., 2024).

Jugendliche sind ebenfalls von Mobilitdtsarmut betroffen, dann der Zugang zu vergiinstigten OV-
Tickets wie dem Top-Jugendticket oder Jugendticket des Verkehrsverbunds Ost-Region (VOR)
hangt vom Vorhandensein eines gultigen Schuiler:innen- oder Lehrlingsausweises ab. Insbeson-
dere Jugendliche im landlichen Raum sind betroffen, weil Freizeit-, Bildungs- oder soziale Ange-
bote haufig nicht fuB- oder radlaufig erreichbar sind. Bei unzureichendem o6ffentlichem Verkehr
sind sie auf ihre Eltern angewiesen und damit von der Verfugbarkeit ihrer Bezugspersonen abhan-
gig (ebd. 2024).

3.3.5 Migrationshintergrund und/oder mangelnde Sprach- und Lesefahig-
keit

Personen mit Migrationshintergrund und/oder eingeschrankten Sprach- und Lesekenntnissen
sind im offentlichen Verkehr besonders betroffen. Komplexe Fahrplane unterschiedlicher Ver-
kehrsunternehmen fuhren haufig zu Verwirrung, und niedrigschwellige Informationsangebote
oder Orientierungshilfen im offentlichen Verkehr fehlen groBtenteils. Ein Kontingent kostenfreier
Fahrscheine wird als wichtig fur die Teilhabe dieser Gruppe angesehen (Andronic et al., 2024).

3.3.6 Personen mit physischen und psychischen Einschrankungen

Autonomes Leben und gesellschaftliche Teilhabe sind grundlegende Menschenrechte, wobei
Mobilitat in diesem Zusammenhang eine wesentliche Voraussetzung darstellt. Dennoch beste-
hen fur Menschen mit Behinderungen im Alltag weiterhin erhebliche Barrieren und Herausforde-
rungen im Bereich der Mobilitat. Fur eine inklusive Mobilitat fur alle mussen die Bedurfnisse aller
Menschen berucksichtigt werden. Denn unterschiedliche Menschen haben verschiedene Anfor-
derungen an Mobilitatsoptionen, um diese problemlos benutzen zu kénnen.

Unterschiedliche Behinderungsformen bedingen laut Knoll et al. (2019) unterschiedliche Anfor-
derungen an Mobilitatsangebote:
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e Menschen mit Seheinschrankungen benotigen gut lesbare visuelle Informationen mit ho-
hen Kontrasten und groBen SchriftgroBen.

¢ Blinde Menschen sind auf akustische oder taktile Informationssysteme (z. B. Braille, tak-
tile Leitsysteme) angewiesen.

e Gehorlose Menschen benétigen visuelle Informationsangebote, insbesondere in Oster-
reichischer Gebardensprache (OGS) sowie schriftliche Hinweise.

e Menschen mit Horbeeintrachtigungen profitieren von induktiven Horanlagen.

o Rollstuhlnutzer:innen benotigen stufenlose Zugange, Rampen, Aufzlge, ausreichend di-
mensionierte Bewegungsflachen sowie barrierefrei zugangliche Bedienelemente.

e Menschen mit Lernschwierigkeiten sind auf einfacher Sprache in schriftlicher und mind-
licher Form angewiesen und digitale Angebote sollten durch analoge Alternativen erganzt
werden.

e FUrMenschen mit psychischen Erkrankungen sind reizreduzierte Bereiche und Ruckzugs-
moglichkeiten bedeutsam.

e Menschen mit chronischen Erkrankungen, etwa Darmerkrankungen, bendétigen funktio-
nierende offentliche Sanitaranlagen als Voraussetzung fur Mobilitat.

o Fur Menschen mit Mehrfachbehinderungen ist die konsequente Umsetzung des Mehr-
Sinne-Prinzips essenziell, um Informationen Uber verschiedene Wahrnehmungskanale
zuganglich zu machen (ebd. 2021).

Insgesamt zeigt sich, dass barrierefreie Mobilitat eine differenzierte, bedarfsgerechte Gestaltung
erfordert, die sowohl unterschiedliche Behinderungsformen als auch soziookonomische Rah-
menbedingungen berucksichtigt. Nur durch einen systematischen Abbau von Barrieren kann
gleichberechtigte gesellschaftliche Teilhabe gewahrleistet werden (ebd. 2021).

3.3.7 Finanzielle beeintrachtige Personen bzw. Haushalte

Menschen mit niedrigem Einkommen legen deutlich weniger Wege am Tag zurlick als Personen
mit hoherem Einkommen (Frey et al., 2020). Im stadtischen Raum haben Personen mit geringem
Einkommen meist nicht wegen der hohen Entfernung zur nachsten Haltestelle Einschrankungen
in ihrer Mobilitat, sondern vielmehr aufgrund der hohen Ticketpreise. Weshalb Haushalte mit ge-
ringerem Einkommen meist kiirzere und weniger Strecken zurticklegen, obwohl sie einen Uber-
durchschnittlich hohen Anteil des Haushaltseinkommen flr Mobilitatskosten ausgeben (Aljets et
al., 2023). Sofern keine Moglichkeit besteht ein Auto zu besitzen, oder sich durch finanzielle Mittel
andere Hilfestellungen zu leisten, und keine andere fur alle zugangliche und zumutbare Mobili-
tatsmoglichkeit, z.B. offentlicher Verkehr, gibt, sind diese Personen in ihrer Mobilitat und in wei-
terer Folge von der gesellschaftlichen Teilhabe exkludiert (Aljets et al., 2023; Klaas, 2020). Perso-
nen ohne Fuhrerschrein bzw. ohne Zugang zu einem Auto sind strukturell benachteiligt (Frey et
al., 2020). Personen mit geringem Einkommen arbeiten zudem haufig in Berufen, die auf einen
PKW angewiesen sind, da das offentliche Verkehrsangebot fir An- und Abreise unzureichend ist.
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Dies betrifft beispielsweise Schichtarbeitende oder Reinigungspersonal. Zur Verbesserung der
Mobilitat waren sowohl der Ausbau des offentlichen Verkehrs als auch der Zugang zu kosten-
gunstigen Leihfahrzeugen erforderlich (Andronic et al., 2024).

3.3.8 Mangelnde digitale Kompetenzen

Vermehrt stehen Informationen nur digital zur Verfiigung, auch das Kaufen von Tickets ist oftmals
nicht mehr analog maoglich. Insbesondere bei der kombinierten Nutzung von Fahrrad, Bus, Bahn
und Leihfahrzeug, werden digitale Kompetenzen vorausgesetzt (Scheffer et al. 2023). Das
schlieBt all jene Personen aus, welche gar keine oder begrenzte digitale Kompetenzen haben, ins-
besondere aber altere Menschen, Menschen mit Behinderungen, Bewohner:innen landlicher Ge-
biete, Analphabet:innen, Personen mit niedrigem Bildungsniveau, mangelnden Sprach-, Lese-
und Schreibkenntnissen, niedrigem Einkommen oder Migrationshintergrund (Durand und Zijlstra
2020; Goodman-Deane et al. 2021; Hoeke et al. 2020; Lazzarini et al. 2021; Lenz et al. 2019;
Maddrell 2019). Aber auch Genderaspekte spielen eine bedeutende Rolle der digitalen Mobilitat,
denn Frauen mit niedrigem Einkommen und Bildungsniveau verlassen sich bei digitalen Buchun-
gen oftmals auf ihren mannlichen Partner, wodurch ein Abhangigkeitsverhaltnis entsteht bzw.
verstarkt wird. Hinzu kommt, dass Personen meist auf ihr soziales Netzwerk, z.B. Kinder,
Freund:innen, Partner:innen, angewiesen sind, um digitale Tickets zu kaufen. Fehlt dieses Netz-
werk und in weiterer Folge die Moglichkeit online Tickets zu kaufen, wird die Mobilitat wesentlich
eingeschrankt (Scheffer et al. 2023). Geflliichtete Frauen, die erst seit kurzem im Ankunftsland
sind, sind ebenfalls stark von digitaler Exklusion betroffen, weil hier verschiedene Faktoren wir-
ken, wie beispielsweise kaum finanzielle Mittel, fehlende Sprach-, Lese- und Schreibkenntnisse
und der fehlende Zugang sowie die Nutzung digitaler Gerate (Alam und Imram 2015).

3.3.9 EPUs

Ein-Personen-Unternehmer:innen sind Uberwiegend von zu Hause aus tatig, wodurch die tagli-
che Mobilitat reduziert ist. Fast die Halfte der oberosterreichischen Unternehmer:innen arbeitet
in einem eigenen Arbeitszimmer, wahrend nur ein geringer Anteil Uber einen externen Unterneh-
mensstandort verfugt. Fur diejenigen, die ihre Dienstleistungen direkt bei Kund:innen erbringen,
ist hingegen eine hohere Mobilitat erforderlich, weil regelmaBig Wege zu verschiedenen Einsatz-
orten zuruckgelegt werden mussen. In diesen Fallen beeinflussen Faktoren wie die Erreichbarkeit
von Kundenstandorten, Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln, Infrastrukturqualitdt und Kosten den
Aufwand und die Effizienz der Mobilitat. Gleichzeitig profitieren Selbststandige mit Homeoffice
von eingeschrankter Alltagsmobilitat, was jedoch auch die soziale Teilhabe und Vernetzung im
beruflichen Umfeld einschranken kann (Gavac et al., 2024).
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3.3.10 24-Stunden Betreuung

Die 24-Stunden-Betreuung in Osterreich basiert (iberwiegend auf Pendelmigration aus Mittel-
und Osteuropa, insbesondere aus Rumanien und der Slowakei, wobei rund 92 % der Betreuer:in-
nen sind Frauen und uUber 98 % der Betreuer:innen haben Migrationsbiographie (Amnesty Inter-
national 2021). Typische Turnusse liegen zwischen zwei und vier Wochen, wahrend die Be-
treuer:innen ihre eigenen Familien in den Herkunftslandern zurtcklassen (1G24 2021; Amiri
2021). Die Arbeitsbedingungen sind durch strukturelle Belastungen gepragt. Vermittlungsagen-
turen organisieren den Transport nach Osterreich haufig tiber bestimmte Unternehmen, oft unter
Zwang und zu hohen Kosten, mit Uberlangen Fahrten und unzureichenden Pausen (Durisova
2017;1G24 2021). Finanziell sind viele Betreuer:innen stark benachteiligt: Nur 6 % kénnen gut von
ihrem Einkommen leben. Ihr Status als Frauen und Migrantinnen fuhrt zu doppelter Prekaritat
durch niedrigen Lohn, eingeschrankten arbeitsrechtlichen Schutz, geringer sozialer Sicherheit
und oftmals Diskriminierung (1G24 2021; Amnesty International 2021). Insgesamt zeigt sich, dass
Pendelmigration, prekare Arbeitsbedingungen, regulatorische Graubereiche und emotionale Be-
lastungen die Lebens- und Arbeitsrealitat der 24-Stunden-Betreuer:innen stark pragen und ihre
Vulnerabilitat erhdhen (1G24 2021; 1G24, 2021 Durisova 2017).

Gleichzeitig sind ihre Bewegungsmaoglichkeiten vor Ort limitiert, weil sie an die Betreuungszeiten
in den Haushalten der betreuten Personen gebunden sind. Hohe Transportkosten, fehlende digi-
tale Kompetenzen oder Sprachbarrieren erschweren zudem die selbststandige Nutzung von 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln. Insgesamt wird die praktische Bewegungsfreiheit und Teilhabe am
offentlichen Leben stark eingeschrankt, wahrend gleichzeitig ein hohes MaB an Mobilitat inner-
halb der Pendelstrecken gefordert wird.

17 von 51 MuT - Mobilitat und Teilhabe



4 Dimensionen vulnerabler Bevolkerungsgruppen

Aufgrund der Literaturrecherche wurden Dimensionen der Vulnerabilitat identifiziert und beson-
ders betroffene vulnerabler Gruppen identifiziert. Diese Dimensionen umfassen Gender (insbe-
sondere Frauen, nicht-binére und trans* Personen), Alter (insbesondere Altere Personen, Kinder
und Jugendliche), Pflegeverantwortung (insbesondere Alleinerziehende, Patchworkfamilien und
Familien mit mind. 3 Kinder), Herkunft (insbesondere Personen mit Migrationsbiografie und 24-
Stunden-Helfer:innen), Bildung (insbesondere Personen mangelnde Sprach- und Lesekompe-
tenz sowie fehlender digitalen Kompetenzen), Finanzielle Dimension (insbesondere Arbeitslose
Personen und finanzielle beeintrachtige Personen bzw. Haushalte), Physischen Einschrankun-
gen (insbesondere z.B. mit Gehbehinderungen, Seh- bzw. Horbeeintrachtigungen, chronischen
Erkrankungen bzw. Schmerzen und Personen mit Mobilitatseinschrankungen durch Alter,
Schwangerschaft, vorubergehende Schmerzen) sowie Psychischen Einschrankungen (insbeson-
dere z.B. mit Angststérungen, Klaustrophobie, Depression, dem Gefiihl der Uberforderung bei
komplexen Fahrplanen, Umstiegen oder Wartezeiten, kognitiven Einschrankungen, Posttrauma-
tische Belastungen und sozialen Angsten).

4.1 Indikatorenset fur vulnerable Gruppen

Dieser Liste wurde in einem anschlieBenden Schritt strukturiert erweitert, um die Ursache, Be-
schreibung und betroffene vulnerable Gruppe identifizieren zu kdnnen. Diese Barrieren wurden
basierend auf der Literaturrecherche erganzt, um ein umfassendes Bild der betroffenen Gruppen
zu bekommen.

Tabelle 1: Indikatorenset fiir vulnerable Gruppen

Betroffene vulnerable Grup-

Indikator Beschreibung

pen

. . . Keine Mittel fur Auto, Tickets oder Re- = Arbeitslose, Familien mit vie-
Finanzielle Barrie- o . ) )
paraturen, Wohnort an ,mobilitatsar- len Kindern, Alleinerzie-
ren
men“ Gegenden hende, 24h-Betreuer:innen

. . Landliche Bevdlkerung, Ju-
Fehlende Verkehrs- Wenige Verbindungen, schlechter

. . . gendliche, Menschen ohne
infrastruktur Takt, keine Alternativen zum Auto

FUhrerschein / Auto
Kein barrierefreier Zugang zu Halte- . .
. Menschen mit Gehbehinde-
. . stellen, Verkehrsmittel und Kauf der . )
Physische Barrieren _ ) o o rung, Seh- oder Horbeein-
Tickets, keine Moglichkeit mit dem o
trachtigung,

Auto oder Fahrrad zu fahren, baulich
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abgetrennte Radwege zur Autofahr-

bahn
Menschen mit Migrationsbio-
grafie (bei mangelnden
Sprach- & Lese- Schwierigkeiten bei Tickets, Plane Sprach- und Lesekompeten-
kompetenz oder Durchsagen zen), Gehorlose, Analpha-
bet:innen, 24h-Betreuer:in-
nen
Zeitliche Einschran- Wenig Planbarkeit, lange Wartezei- Alleinerziehende, Erwerbsta-
kungen ten, unflexibler Fahrplan tige mit Betreuungspflichten

Sozial & finanziell benachtei-
ligte Haushalte, 24h-Be-
treuer:innen,

Wohnortbezogene Randlagen ohne gute Anbindung,
Faktoren teure Mobilitdtsangebote

. . Keine Kenntnis Uber Angebote (z. B. Personen mit geringen digita-
Informationsdefi- L
it Verglnstigungen, Rufbusse, Sammel- len und/oder Sprach-und Le-
zite
taxi etc.), fehlendes Vertrauen sekompetenzen, Gefluchtete

Diese Tabelle zeigt, dass Mobilitdtsarmut meist nicht von einem Faktor abhangt, sondern inter-
sektional betrachtet werden muss. Das bedeutet, dass es durch das Zusammenwirken mehrerer
sozialer, physischer, 6konomischer und struktureller Faktoren entsteht. Mobilitatsoptionen sind
je nach Lebensrealitat unterschiedlich und verstarkt sich dort, wo mehrere Benachteiligungen
gleichzeitig wirken. Es Uberschneiden sich also soziale Merkmale, wie Alter, Gender, Behinde-
rung, Einkommen, Sprache, Wohnort und Care-Verpflichtungen, aber auch Faktoren wie feh-
lende Barrierefreiheit im offentlichen Verkehr beeinflussen die Mobilitatsoptionen wesentlich.
Die Dimensionen vulnerabler Gruppen verdeutlichen, dass Mobilitatsarmut situativ und lebens-
phasenabhangig sein kann, denn diese ist beispielsweise durch Krankheit, Pflegeverantwortung,
Arbeitsplatz, Wohnort und Migration veranderbar. Ohne intersektionale Analyse wurde diese Ver-
anderbarkeit nicht erkannt werden und inklusive Mobilitdtsldsungen wirden nicht existieren.
Ohne der Identifizierung vulnerabler Gruppen werden MaBBnahmen oft nur fur die Mehrheitsge-
sellschaft und nicht fur vulnerable, marginalisierte Gruppen geplant und umgesetzt.
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4.2 Personas

Basierend auf den Ergebnissen der Literaturrecherche und der Bestandsaufnahme, wurden erste
Personas erstellt, mit unterschiedlichen Lebensrealitaten, Bedurfnissen und Barrieren hinsicht-
lich Mobilitatsarmut. Personas sind fiktive, aber forschungsbasierte Personen, die reale und
komplexe Lebensrealitaten reprasentieren. Die Methode wird genutzt, um einen Perspektiven-
wechsel, Empathie und inklusives Denken zu fordern, ohne Identitaten betroffener Personen of-
fenlegen zu mussen. So wurden die Bedurfnisse und (strukturellen) Barrieren der vulnerablen
Gruppen identifiziert. Bei der Erstellung der Personas wurde darauf geachtet, diverse Lebensrea-
litaten sowie raumliche Kontexte (urbaner bzw. landlicher Raum) abzubilden und keine Stereoty-
per zu reproduzieren.

Die Personas bilden unterschiedliche soziale Gruppen ab und bertcksichtigen die verschiedenen
Mobilitatsbedurfnisse und strukturelle sowie individuelle Mobilitatsbarrieren. Da ein intersektio-
naler Ansatz verfolgt wird, der das Zusammenwirken verschiedener Merkmale beachten soll,
wurden auch die zentralen Diversitatsdimensionen wie Geschlecht (bzw. Gender), Alter, ethni-
scher Hintergrund, Behinderungen und soziodkonomische Rahmenbedingungen miteinbezogen.

Die Personas wurden stetig bearbeitet und weiterentwickelt. So wurden neue Erkenntnisse aus
Literaturrecherche, Expert:inneninterviews und dem Stakeholderworkshop eingearbeitet, um
blinde Flecken zu vermeiden und um keine Stereotyper zu reproduzieren. Basierend auf die Pro-
jektergebnisse wurden Persona zu folgenden Gruppen erarbeitet: Persona einer 24-Stunden-Be-
treuerin, einer Pensionistin, einer im Rollstuhlsitzenden Person, einer alleinerziehenden Mutter,
einer Person mit mangelnden Sprachkenntnissen, einer Person mit Sicherheitsbedenken, einer
gefluchteten Person, einer Person mit Atypischen Arbeitszeiten, sowie von einem EPU. Die erar-
beiteten Persona sind im Anhang zum Bericht zu finden.
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5 Kiriterien fur die Messung und Bewertung von Mobili-
tatsarmut

Far die Herleitung einer Arbeitsdefinition von Mobilitdtsarmut wurden wissenschaftliche Publika-
tionen und einschlagige européische und nationale Rahmenbedingungen systematisch gesich-
tet. Erganzend erfolgte eine vertiefte Analyse einschlagiger dsterreichischer Projekte — insbeson-
dere ,,erREICHbar® und ,, TransFair-AT“ — da beide Einkommen, Mobilitatskosten und erreichbar-
keitsbezogene Mindeststandards in die Operationalisierung einbeziehen (Andronic et al. 2024;
Pfaffenbichler 2023). Auf dieser Basis werden zentrale Dimensionen und Messanséatze gebun-
delt, Projekte vergleichend eingeordnet und parallel die 6sterreichische Datenlage (Einkommen,
Mobilitdtsausgaben, OV-/Erreichbarkeitsindikatoren) inklusive Datenliicken bewertet, um
schlussig zur projektspezifischen Arbeitsdefinition hinzufuhren.

Literatur, EU-Rahmen und osterreichische Vorarbeiten zeigen, dass Mobilitatsarmut am besten
als Schnittmenge aus finanzieller Armut und strukturell eingeschrankten Mobilitatsoptionen zu
verstehen ist (Lucas et al., 2016; Europaische Kommission, 2025; Andronic et al., 2024). In die-
sem Projekt wird dieser Gedanke in eine anwendungsorientierte Arbeitsdefinition Ubersetzt, die
Einkommen, Mobilitdtsausgaben und Zugang/Erreichbarkeit von Grundversorgung gemeinsam
betrachtet. Damit wird sowohl ,Uberbelastung® (sehr hohe Ausgaben) als auch ,Unterversor-
gung“ (auffallend niedrige Ausgaben als moglicher Verzicht) adressiert (Lucas et al., 2016; Pfaf-
fenbichleretal., 2023). Zur Grundversorgung zahlen der wohnortnahe Zugang zu Apotheken, arzt-
licher Versorgung und Nahversorgungsgeschaften, sowie — abhangig von der Haushaltszusam-
mensetzung — zu Kindergarten (bei Kindern unter 6 Jahren) und Volksschulen (bei Kindern unter
10 Jahren. Die OV-Giiteklassen sind ein 8sterreichweit einheitliches Bewertungssystem, das die
Qualitat der ErschlieBung eines Standorts durch den 6ffentlichen Verkehr anhand von Verkehrs-
mittelart, Bedienhaufigkeit und fuBlaufiger Erreichbarkeit der Haltestellen auf einer Skala von A
(sehr hohe Angebotsqualitit) bis G (BasiserschlieBung) klassifiziert (OROK, 2022).

Mobilitatsarmut betrifft insbesondere Personen mit sehr niedrigem Einkommen. Die Armutsge-
fahrdungsschwelle wird mit 60% des Median-Einkommens festgelegt und liegt derzeit bei 1.661
€ monatlich fir einen Ein-Personen-Haushalt bzw. 19.926 € im Jahr (Statistik Austria, 2025). Pro
weitere erwachsene Person im Haushalt erhoht sich der Wert um den Faktor 0,5 und pro Kind
(unter 14 Jahre) im Haushalt erhdht sich der Wert um den Faktor 0,3 (Armutskonferenz, 2025). In
der Statistik wird die Einkommensverteilung in zehn gleich groBe Teile unterteilt —man spricht von
Einkommensdezilen. Relevant sind insbesondere die Dezile 1-3, da dies jene Dezile sind, unter
die armutsgefahrdete Personen fallen. Uberdurchschnittlich hohe Mobilitidtskosten werden defi-
niert als mehr als die Medianausgaben fur Verkehr des 5. Einkommensdezils. Bei der letzten Kon-
sumerhebung der Statistik Austria, welche 2019/2020 durchgefuhrt wurde, lag dieser Wert bei
334,8 €. Besonders niedrige Mobilitatskosten sind definiert als weniger als die Medianausgaben
furVerkehr des 1. Einkommensdezils (107,4 € bei der letzten Konsumerhebung) (Statistik Austria,
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Konsumerhebung 2019/20). Der Medianwert wurde dem arithmetischen Mittelvorgezogen, da bei
diesem Wert die AusreiBer weniger ins Gewicht fallen.

Als ergdnzender Bezugspunkt wurde zudem die dsterreichische Energiearmutsdefinition heran-
gezogen: Energiearmut beschreibt eine Situation, in der Haushalte ihre Energiebedurfnisse nicht
angemessen decken konnen; operationalisiert wird dies u.a. Uber niedrige Einkommen in Kombi-
nation mit hohen Ausgaben oder Einschrankungen wie Zahlungsrickstanden bzw. unzureichen-
der Beheizbarkeit (Klima- und Energiefonds, 2025). Diesen Ansatz, Einkommen als Vulnerabili-
tatsanker plus ,,auffallige Ausgaben® plus Versorgungs-/Zugangsdimension, bildet das Grundge-
rast fur die nachfolgende Arbeitsdefinition von Mobilitatsarmut:

Als mobilitdtsarm gelten Haushalte, die Uber ein Einkommen unterhalb der Armutsgefdhrdungs-
schwelle verfugen, Uberdurchschnittlich hohe oder besonders niedrige Mobilitatsausgaben ha-
ben und keinen oder nur eingeschrankten Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln, sowie Entfer-
nungen zu Grundversorgungseinrichtungen tber 5 km haben.

5.1 Arbeitsdefinition von Mobilitatsarmut

Quantitative Indikatoren:
Haushalte mit einem Einkommen unter der Armutsgefahrdungsschwelle und gleichzeitig

a) uberdurchschnittlich hohen Mobilitdtsausgaben (definiert als mehr als die Medianaqui-
valenzausgaben fur Verkehr des 5. Einkommensdezils), oder

b) besonders niedrigen Mobilitdtsausgaben (definiert als weniger als die Medianaquivalen-
zausgaben fur Verkehr des 1. Einkommensdezils), und

einem eingeschrénkten Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln (definiert als OV-Giiteklasse F
oder schlechter), sowie Entfernungen zu Grundversorgungseinrichtungen tber 5 km, definiert als
mind. 1 Apotheke, mind. 1 allgemeiner Arzt, mind. 2 Nahversorgungsgeschafte, mind. 1 Kinder-
garten (bei Haushalten mit Kind unter 6 Jahren), mind. 1 Volksschule (bei Haushalten mit Kind
unter 10 Jahren) und mind. Sekundarpflichtschule (wenn Haushalte mit Kind unter 15 Jahren) gel-
ten als mobilitatsarm.

Soziale, kontextuelle Indikatoren

a) Kontextuelle Indikatoren:
— Verkehrsinfrastruktur: Lickenhafte Verbindungen, geringes Intervall, fehlende Alterna-
tiven zum Auto
— Finanzielle Barrieren: Fehlende Mittel fur Tickets, Auto/Fuhrerschein oder Fahrrad;
hohe Fixkosten
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Wohnortbezogene Faktoren: Leben in Randlagen oder sozial benachteiligten Gebieten;
teure Mobilitdtsangebote

Soziale Indikatoren fur einen eingeschrankten Zugang zu 6ffentlichen: Verkehrs-
mitteln:

Sicherheitsgefiihl: Schlechte Beleuchtung, fehlende Kontrolle oder seltene Prasenz
von Personal

Barrierefreiheit: Fehlende barrierefreie Zugange, ungunstige bauliche Gestaltung, feh-
lende barrierefreie Informationen, Ticketangebote nur online, nicht am Schalter
Physische Einschrankungen: Eingeschrankter Zugang zu Verkehrsmitteln oder unsi-
chere Rad- und Gehwege

Sprach- & Lesekompetenz: Schwierigkeiten beim Verstehen von Fahrplanen, Tickets
oder Durchsagen; fehlende mehrsprachige Informationen

Zeitliche Einschrankungen: Unflexible Fahrplane, lange Wartezeiten, besonders zu
Randzeiten

Informationsdefizite: Fehlendes Wissen Uber Mobilitdtsangebote, Verglinstigungen
oder Rufbusse

Mit Hilfe der Daten der Konsumerhebung 2019/20 der Statistik Austria wurde eine grobe Abschat-

zung durchgefuhrt, um zu ermitteln wie viele Personen von dieser Definition umfasst sind. Die
ermittelte Arbeitsdefinition und die grobe Abschatzung Uber das AusmaB betroffener Personen
wurden ausgewahlten Stakeholdern im Rahmen eines Stakeholderworkshops prasentiert und
diskutiert. Die finale Definition wurde auf Basis der Arbeitsdefinition mitsamt dem gesammelten

Feedback der Stakeholderintegration und einer weiterfihrenden Recherche zum erhaltenen In-

put entwickelt.
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6 Stakeholderintegration

6.1 Expertiinneninterviews

Parallel zur Literaturrecherche wurden Gesprache mit Expert:innen fur Verkehr, Klima, Energie
und Gender gefuhrt. Die Diskussionen verdeutlichten, dass Mobilitadtsarmut nicht ausschlieBlich
vom Einkommen definiert werden kann, sondern wesentlich von zeitlichen, raumlichen und sozi-
alen Faktoren beeinflusst wird. Mobilitdtsarmut ist ein strukturelles Problem und nicht basierend
auf individuelle Defizite. Obwohl finanzielle Mittel und individuelle Moglichkeiten Handlungsop-
tionen erweitern konnen, lassen sich die strukturellen Probleme nicht auf individueller Ebene 106-
sen. Mobilitat hangt laut der Expertin somit nicht nur von individuellen Fahigkeiten oder Bedurf-
nissen ab, sondern vielmehr von Rahmenbedingungen wie etwa Beleuchtung, Geh- und Radwe-
gen, Barrierefreiheit und Infrastruktur. Sind diese Rahmenbedingungen nicht ausreichend auf
vulnerable Gruppen ausgerichtet, verhindert das die selbstbestimme Teilhabe am gesellschaftli-
chen Leben. So verhindern diese Rahmenbedingungen oftmals, dass beispielsweise altere Per-
sonen und Frauen nachts nicht sicher mobil sein kdnnen und somit in ihrer Mobilitat einge-
schrankt werden. Das liegt nicht nur am erhohten Sicherheitsrisiko im 6ffentlichen Rauem, son-
dern auch an die komplexeren Wegketten die Frauen insbesondere mit Pflegeverantwortung ha-
ben. Mobilitat, wie viele andere Bereiche, entsprechen meist maskulinen Modellen, die gesunde,
vollzeitarbeitende Manner berucksichtigt, andere soziale Gruppen werden jedoch in der Planung
und Umsetzung nicht mitgedacht.

Im Zuge der finalen Uberarbeitung der Definition wurden zudem Interviews mit Vertreter:innen
von EPUs geflihrt, die die Notwendigkeit einer erhdhten Sensibilisierung fur Mobilitatsarmut unter
EPUs deutlich machte. Da es auch wenig Literatur zu diesem spezifischen Thema gibt, konnte
hier eine Forschungsliicke identifiziert werden.

Feedback zu Persona der 24-Stunden-Betreuerin (siehe Anhang, Abb. 3) wurde von einer Expertin
und Vertreterin der Gruppe eingeholt und eingearbeitet. Es wurden wertvolle Einsichten uber die
Personen gewonnen, beispielsweise zu Alter, Herkunftsland, digitalen Kompetenzen und Motiva-
tion, die diesen Job auszutiben. AuBerdem wurden die mangelnden Transportmadglichkeiten beim
Transit angesprochen, welche die Betreuer:innen dazu zwingt, unsichere und teils gefahrliche
Transporte in Anspruch zu nehmen.

6.2 Stakeholder-Workshop

Im Rahmen eines Stakeholder-Workshops im Oktober 2025 mit Vertreter:innen von betroffenen,
vulnerablen Bevolkerungsgruppen wurde die Arbeitsdefinition zunachst prasentiert und an-
schlieBend diskutiert. Dadurch konnte ein besseres Verstandnis fur die Lebensrealitaten und
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Bedurfnisse verschiedener Bevolkerungsgruppen eingeholt werden. Vorab wurde auf Basis der
Daten der Konsumerhebung 2019/20 eine grobe Hochrechnung durchgefuhrt, um abbilden zu
kdnnen, wie viele Personen in Osterreich von dieser Definition betroffen waren.

Im Stakeholder-Workshop zeigte sich breite Zustimmung zur grundsatzlichen Mehrdimensionali-
tat und zur Kombination von sozialen, kostenbezogenen und rdumlichen Faktoren der Arbeitsde-
finition. Wesentliche Kritikpunkte waren zum einen, dass Mobilitatsarmut nicht zwingend nur als
»und“-Verknupfung zu denken ist, vielmehr braucht es starker ,,oder“-Logiken, um auch Haus-
halte abzubilden, die trotz Einkommen oberhalb der Armutsgefahrdungsschwelle mobilitatsarm
sein konnen, beispielsweise bei sehr schlechter Versorgungsstruktur bzw. fehlenden Alternati-
ven. Zweitens wurde eine reine Distanzlogik (Entfernung zu Grundversorgungseinrichtungen uber
5 km) als potenziell verzerrend angesehen, da das zu viele Haushalte erfassen konnte. AuBerdem
wurde eine klare, inhaltliche Trennung der beiden Teile gewunscht, weil die wie in der Arbeitsde-
finition benannten kontextuellen Indikatoren den quantitativen Indikatoren &hnlich waren. Prob-
lematisch wurde der in der Arbeitsdefinition auch der fehlende Kontext zum Arbeitsmarkt gese-
hen.
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7 Nationale Definition fur Mobilitatsarmut

7.1 Quantitative Indikatoren

Die finale Definition wurde ausgehend von der Arbeitsdefinition entwickelt und unter Bertucksich-
tigung der Erkenntnisse aus der Stakeholderintegration nachgescharft, wie in Abbildung xx dar-
gestellt:

Arbeitsdefinition

¢ Energiearmutsdefinition

¢ Europaischer Kontext (Social Climate Fund)
e Literaturrecherche

Workshop

* Prasentation Arbeitsdefinition

¢ Input der Stakeholder

Finale Definition

Abbildung 1:Definitionsentwicklung der quantitativen Indikatoren (eigene Darstellung)

Basis fur die Bestimmung, ob Haushalte mobilitatsarm sind, sind weiterhin das Haushaltsein-
kommen (HH), die Hohe der Mobilitidtsausgaben sowie die verfiigbare OV-Qualitat und Erreich-
barkeit von Grundversorgungseinrichtungen am Wohnstandort.

Ausgangspunkt fur die Bestimmung der Mobilitatsarmut ist weiterhin die finanzielle Ebene. Rele-
vant ist in einem ersten Schritt das Haushaltseinkommen unterhalb der Armutsgefahrdungs-
schwelle (60% des Median-Einkommens). Um das Feedback aus dem Workshop, auch Haus-
halte abzubilden, die aufgrund besonders schlechter Versorgungsstruktur auch mobilitdtsarm
sein kénnen, wenn sie nicht unter die Armutsgefahrdungsschwelle fallen, aufzugreifen, wurde
eine vertiefte Analyse Uber Armutsintensitatsauspragungen sowie Einkommensschwellen durch-
gefuhrt. Die Armutsgefahrdungsschwelle ist ein etablierter Bezugspunkt, zugleich sind unter-
schiedliche Cut-offs (z.B. 40/50/60%) bzw. der ,,poverty gap“ als MaB fur die Tiefe der Armut me-
thodisch gebrauchlich (OECD, 2015). Diese Logik lasst sich nutzen, um Mobilitatsarmut nicht nur
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Lunter/Uber” der Schwelle zu betrachten, sondern Abstufungen zu bertcksichtigen (z.B. 10% un-
ter der Schwelle als besonders niedrige Einkommen).

Weiters wird die Stakeholderworkshop-Kritik zu starrer Distanzschwellen aufgegriffen. Daher
biindelt die (iberarbeitete Definition die bisher getrennten Elemente ,,0V-Zugang“ und ,Erreich-
barkeit der Grundversorgung® zu einer Mobilitatsqualitat (A-G). Das Grundprinzip bleibt erhalten
(Einkommen — Kosten — Zugang/Erreichbarkeit), wurde aber abgestuft. Im Zusammenspiel zwi-
schen Haushaltseinkommen, Mobilitatsausgaben und der angefuhrten Mobilitatsqualitat des
Wohnstandortes wird Mobilitatsarmut bestimmt. Die Einbeziehung der Kritik des Fehlenden Ar-
beitskontexts findet im kontextuellen Teil Berlicksichtigung, da sich Arbeitswege individuell un-
terscheiden.

Es wird eine Mobilitatsqualitat mittels Verkniipfung der OV-Giiteklassenskala mit einer Erreich-
barkeitsguteklassenskala (in Abhangigkeitvon Entfernungsklassen) abgleitet. Kann die Grundver-
sorgung innerhalb einer bestimmten Distanz erreicht werden, so ergibt sich in Kombination mit
der vorliegenden OV-Giiteklasse eine Mobilitatsqualitat auf einer Skala von A bis G. Wobei Haus-
halte mit einer Mobilitatsqualitat Gber D potenziell mobilitatsarm sind. In Tabelle 2 wird dies zum
besseren Verstandnis grafisch dargestellt. Die Grundversorgung wird dabei wie bereits in der Ar-
beitsdefinition definiert als: mind. 1 Apotheke, mind. 1 allgemeiner Arzt, mind. 2 Nahversorgungs-
geschafte, mind. 2 Freizeit/Naherholungseinrichtung, mind. 2 sonstige Services/Soziale Infra-
struktur, mind. 1 Kindergarten (wenn HH mit Kind unter 6 Jahren), mind. 1 Volksschule (wenn HH
mit Kind unter 10 Jahren) und mind. 1 Sekundarpflichtschule (wenn HH mit Kind unter 15 Jahren).
Sobald eine dieser Versorgungseinrichtungen nicht innerhalb einer Entfernungsklasse liegt, wird
die nachstschlechtere Mobilitatsqualitatsstufe vergeben.

Tabelle 2: Bestimmung der Mobilitatsqualitat (farblich markierter Teil ist potenziell Mobilitatsarm) (eigene Darstellung)

Entfernung Grundversorgung
Bis 300 m | 301-500 m [501-1000 m|>1-2,5km|>2,5-5km|>5- 10 km
A A B

A B B
B B C
C C C

OV-Giiteklasse
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Folgende Kriterien mussen zutreffen, damit ein Haushalt als mobilitatsarm gilt:
Haushalte mit einem Einkommen unter der Armutsgefahrdungsschwelle und gleichzeitig

a) uberdurchschnittlich hohe Mobilitatsausgaben (definiert als mehr als die Medianaquiva-
lenzausgaben fur Verkehr des 5. Einkommensdezils), oder

b) besonders niedrige Mobilitatsausgaben (definiert als weniger als die Medianaquivalenz-
ausgaben fur Verkehr des 1. Einkommensdezils)

gelten als mobilitatsarm.

Bei einer Mobilitatsqualitat von E und schlechter werden Haushalte, die ein Einkommen unter der
Armutsgefahrdungsschwelle und entsprechende Mobilitatskosten haben, als Mobilitatarm defi-
niert. Ist die Mobilitatsqualitat besonders schlecht, sind Haushalte mobilitatsarm, auch wenn
das HH-Einkommen 10% (Qualitat F und schlechter) bzw. 20% (Qualitat G) Uber der Armutsge-
fahrdungsschwelle liegt. Liegt das HH-Einkommen 10% oder mehr unter der Armutsgefahrdungs-
schwelle, reicht bereits Mobilitatsqualitat D aus, um als mobilitatsarm zu gelten. Die folgende
Tabelle zeigt die konkrete Zuordnung (die farblich markierten Felder sind mobilitdtsarme Haus-
halte) in Abhangigkeit von Mobilitatsqualitat, HH-Einkommen und Mobilitatsausgaben.

Tabelle 3: Zuordnung mobilitatsarmer Haushalte (die farblich markierten Felder sind mobilitatsarme Haushalte) in Ab-
hangigkeit von Mobilitatsqualitat, HH-Einkommen und Mobilitatsausgaben (eigene Darstellung)
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7.2 Kontextuelle Indikatoren

Der kontextuelle Teil der Definition wurde aufgrund des Feedbacks des Stakeholder-Workshops
dahingehend Uberarbeitet, dass die kontextuellen und sozialen Indikatoren neu strukturiert wur-
den und dass der Fokus starker auf die ,,oder“-Logik gesetzt wurde. Diese Logik soll zeigen, dass
die Mobilitatsarmut nicht ausschlieBlich vom Einkommen beeinflusst wird, sondern dass meh-
rere Indikatoren eine wesentliche Rolle spielen. AuBerdem wurden die besonders betroffenen
Gruppen erganzt, um die Intersektionalitat klar darzustellen.

Basierend auf das Feedback der Stakeholder, wurden die kontextuellen Indikatoren lGberarbeitet.
Wie die Grafik (siehe Abb. 2) zeigt, wurde ein iterativer Prozess angewandt und so war es moglich,
neue Erkenntnisse jederzeit in die Persona und die Definition einflieBen zu lassen. Die Personas
(siehe Anhang) waren ein hilfreiches Werkzeug, um die Definition zu Gberprifen, ob blinde Fle-
cken vorhanden waren. Nachdem die Definition und insbesondere die kontextuellen Indikatoren
dieser gerecht wurden, wurde dieser Teil der Definition finalisiert.

Literaturrecherche Arbeitsdefinition
Eine systematische Literaturrecherche und Im nachsten Schritt konnte eine
Bestandsaufnahme mit Fokus auf vulnerable Arbeitsdefinition erstellt werden, welche die
Gruppen wurde gestartet. ersten Ergebnisse behandelte.
Identifikation vulnerabler Gruppen Feedback von Stakeholderintegration
§ Anhand der Ergebnisse der Literaturrecherche Das Feedback der Teilnehmenden wurde in die
konnten vulnerable Gruppen und erste Personas und kontextuellen Indikatoren
Indikatoren identifiziert werden. integriert.
Persona-Erstellung @ Analyseergebnisse
Basierend auf die Literaturrecherche wurden @E Die Persona und kontextuellen Indikatoren
e erste Arbeiten zu den Personas gestartet und wurden aufgrund der Analyseergebnisse

laufend bearbeitet. €] Uberarbeitet.

Abbildung 2: Definitionsentwicklung der kontextuellen Indikatoren (eigene Darstellung)

Mobilitatsarmut ist kein statischer Zustand, sondern ein veranderbares mehrdimensionales
und lebenslagenabhangiges Phianomen. Neben quantitativen Indikatoren wie dem Haushalts-
einkommen, der Hohe der Mobilitatsausgaben sowie der Qualitat des offentlichen Verkehrs und
der Erreichbarkeit von Grundversorgungseinrichtungen am Wohnstandort bestimmen vor allem
soziale, gesundheitliche und strukturelle Rahmenbedingungen, ob bestehende Mobilitatsan-
gebote tatsachlich genutzt werden kénnen.

Durch das Einbeziehen kontextueller Indikatoren wird sichtbar, dass Mobilitatsarmut deutlich
mehr Menschen betrifft, als es rein statistische Kennzahlen nahelegen. Diese Indikatoren sind
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wesentlich, um Mobilitdtsarmut moglichst umfassend zu erfassen und um sicherzustellen, dass
insbesondere vulnerable soziale Gruppen mitgedacht werden.

Besonders betroffene Personengruppen, fur die ein oder mehrere Indikatoren zutreffen, gelten
jedenfalls als mobilitdtsarm, weil ihre Mobilitdtsmoglichkeiten unabhangig vom formalen Ver-
kehrsangebot eingeschrankt sind. Beim Zusammenwirken mehrerer Indikatoren kann sich die
Mobilitatsarmut wesentlich verscharfen und sich nachhaltig auf die gesellschaftliche Teil-
habe, Erwerbsmadglichkeiten und Lebensqualitat auswirken.

a) Fehlende Barrierefreiheit

b)

c)

d)

Barrierefreiheit bezeichnet den gleichberechtigten Zugang zu Mobilitatsinfrastruktur, Ver-
kehrsmitteln und mobilitatsbezogenen Informationen. Bauliche und technische Ausgestal-
tungen wie fehlende Aufzuge, hohe Bordsteine, enge Einstiege oder nicht barrierefrei bedien-
bare Ticketautomaten konnen fehlende Barrierefreiheit schrankt die selbststandige Mobilitat
ein und reduziert damit die gesellschaftliche Teilhabe.

Besonders betroffen sind: Menschen mit Geh-, Seh- oder Horbeeintrachtigungen, chro-
nisch Erkrankte, Menschen mit geringer digitaler Kompetenz, Personen mit Kinderwagen
oder schweren Lasten, altere Menschen sowie Personen mit temporaren Mobilitatsein-
schrankungen.

AusschlieBlich digitale Angebote

Der Zugang zu Mobilitatsangeboten ist zunehmend digital organisiert, etwa durch Online-Ti-
cketing, Apps oder digitale Informationssysteme. Geringe digitale Kompetenzen oder fehlen-
der Zugang zu digitalen Endgeraten stellen daher eine erhebliche Nutzungshurde dar. Un-
Ubersichtliche Benutzer:innenoberflachen, fehlende barrierefreie Informationsformate oder
das Fehlen analoger Verkaufsstellen stellen zusatzliche Barrieren dar.

Besonders betroffen sind: Altere Menschen, Personen mit niedriger formaler Bildung, Men-
schen ohne regelmaBigen Internetzugang

Angebote nur in komplexer und deutscher Sprache

Eingeschrankte sprachliche oder schriftsprachliche Kompetenzen erschweren das Ver-
standnis von Fahrplanen, Tarifstrukturen, Durchsagen oder digitalen Informationen. Feh-
lende mehrsprachige oder leicht verstandliche Angebote verstarken diese Barrieren.

Besonders betroffen sind: Menschen mit Migrationsbiografie, gefllichtete Personen, Anal-
phabet:innen, Gehdrlose sowie beruflich stark gebundene Gruppen wie 24-Stunden-Betreu-
ungskrafte.

Unflexible Fahrpldne und seltene Intervalle

Fahrplane und Taktungen bestimmen maBgeblich, ob Mobilitdtsangebote im Alltag tatsach-
lich nutzbar sind. Unflexible Fahrplane, lange Wartezeiten oder seltene Intervalle schranken
die zeitliche Planbarkeit ein und erhéhen den organisatorischen Aufwand fir Wegeketten.
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Besonders relevantist dabei die Verlasslichkeit von Anschliissen sowie die Abstimmung auf
unterschiedliche Tageszeiten. Fehlende zeitliche Flexibilitdt kann dazu fuhren, dass vorhan-
dene Mobilitdtsangebote nur eingeschrankt oder gar nicht genutzt werden kénnen, selbst
wenn eine grundsatzliche ErschlieBung gegeben ist.

Besonders betroffen sind: Personen mit Pflege- und Betreuungsverantwortung (z.B. Allein-
erziehende & Frauen, aufgrund stereotypischer Rollenzuschreibungen), Personen mit paral-
lelen Erwerbs- und Betreuungspflichten, Erwerbstatige mit wenig zeitlicher Flexibilitat

e) Hochschwelliger Zugang zu Informationen

Der Zugang zu Mobilitat setzt Wissen Uber bestehende Angebote, Tarifstrukturen und Nut-
zungsmoglichkeiten voraus. Fehlende Informationen tber Verglinstigungen, erganzende Mo-
bilitdtsangebote oder alternative Verkehrsformen kénnen die Nutzung vorhandener Ange-
bote erheblich einschranken. Zusatzlich erschweren sprachliche, schriftsprachliche und di-
gitale Hurden den Zugang zu mobilitatsrelevanten Informationen.

Besonders betroffen sind: Personen mit geringer digitaler Kompetenz, Menschen mit nied-
riger Literalitat, Personen mit geringen Deutschkenntnissen, gefliichtete und Menschen mit
Migrationsbiografie, Gehdrlose Menschen, Personen mit hoher zeitlicher Belastung und ein-
geschranktem Informationszugang

f) Mangelnde Sicherheit

Ein geringes Sicherheitsgefuhl im offentlichen Raum kann die Nutzung von Mobilitatsange-
boten erheblich einschranken, auch wenn diese formal vorhanden sind. Unzureichende Be-
leuchtung, abgelegene Haltestellen oder fehlende soziale Kontrolle fiihren dazu, dass be-
stimmte Wege, Verkehrsmittel oder Tageszeiten gemieden werden. Mobilitat ist damit nicht
nur eine Frage der Erreichbarkeit, sondern auch der subjektiv wahrgenommenen Sicherheit.

Besonders betroffen sind: Frauen, queere Personen, altere Menschen sowie Personen, die
bereits Diskriminierungs- oder Gewalterfahrungen gemacht haben

g) Diskriminierungserfahrungen im Mobilitatssystem

Erlebte oder erwartete Diskriminierung im offentlichen Raum oder in Verkehrsmitteln kann
dazu fuhren, dass Mobilitadtsangebote bewusstvermieden werden. Diese Erfahrungen beein-
flussen Mobilitatsentscheidungen langfristig und schranken die Bewegungsfreiheit ein.

Besonders betroffen sind: Personen mit Behinderungen, gefliichtete Personen, Personen
mit unsicherem Aufenthaltsstatus sowie obdachlose Personen, queere Personen sowie an-
dere sozial stigmatisierte Gruppe

h) Atypische Arbeitszeiten

Atypische Arbeitszeiten beinhalten Schichtarbeit, Nachtarbeit, Wochenend- und Randzei-
ten. Diese Arbeitszeiten sind haufig nicht mit dem regularen offentlichen Verkehrsangebot
kompatibel und erhdhen die Abhangigkeit von privaten oder informellen Mobilitatslosungen.
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Fehlende Verkehrsangebote in den frihen Morgen- oder spaten Abendstunden, lange War-
tezeiten oder seltene Taktungen erschweren die Vereinbarkeit von Erwerbsarbeit, Betreuung
und Alltagsorganisation und kdnnen die Abhangigkeit von privaten oder informellen Mobili-
tatslosungen erhohen.

Besonders betroffen sind: Schichtarbeitende, Beschaftigte im Pflege-, Gesundheits-, Si-
cherheits-, Tourismus- und Dienstleistungsbereich, 24-Stunden-Betreuer:innen, Bewoh-
ner:innen von Randlagen und landlichen Regionen sowie Personen in sozial benachteiligten
Wohngebieten

i) Schlechte Kund:innenerreichbarkeit

Erwerbstatigkeiten, die eine direkte Erreichbarkeit von Kund:innen oder Einsatzorten voraus-
setzen, erfordern verlassliche und flexible Mobilitat. Fehlende oder unzureichende Mobili-
tatsangebote konnen die Ausubung der Tatigkeit erschweren oder wirtschaftlich unmaoglich
machen.

Besonders betroffen sind: Selbststandige, Ein-Personen-Unternehmen (EPUs), mobile
Dienstleister:innen

j) Gewerblicher Einkauf und hoher Transportbedarf

Der regelmaBige Transport von Waren, Arbeitsmaterialien oder gréBeren Einkaufen stellt er-
héhte Anforderungen an Infrastruktur, Verkehrsmittel und Erreichbarkeit. Offentliche Ver-
kehrsmittel sind daflr haufig nur eingeschrankt nutzbar.

Besonders betroffen sind: EPUs, Kleinstunternehmer:innen, Personen ohne Zugang zu ei-
nem privaten Fahrzeug
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8 Analyse Definition fur Mobilitatsarmut

Um einen Uberblick tiber das AusmaB der Definition fiir Mobilitatsarmut in Osterreich zu erhalten,
wurden die Daten der letzten Konsumerhebung (2019/20) herangezogen. Die Konsumerhebung
der Statistik Austria ist eine Stichprobenerhebung Uber einen Zeitraum von einem Jahr. Fur die
Auswertung wurden die Daten gewichtet. Die Datengrundlage lasst jedoch nur eine Abschéatzung
des quantitativen Teils, nicht jedoch des konzeptionellen Teils zu. Die Filtermoglichkeiten der vor-
handenen Daten sind technisch beschrankt, daher sind diese Zahlen eher als Richtwerte zu ver-
stehen und nicht als absolute Zahlen. Aus Datenschutzgriinden werden keine Angaben Uber die
Wohn-PLZ oder Gemeinde der Befragten zur Verfugung gestellt, wodurch genaue Verortungen be-
ziiglich OV-Giiteklasse und Entfernungen zum téglichen Bedarf nicht moglich sind - alternativ
wurden dafur die Urban-Rural-Klassen herangezogen. Diese Klassifizierung ist allerdings deutlich
unpraziser, wodurch die folgenden Auswertungen nur eine Annaherung bzw. ungefahrer Richt-
wert sein konnen. Alle Zahlen in diesem Kapitel sind gerundet. Diese Auswertung kann jedenfalls
dazu beitragen ein Gefiihl dafiir zu bekommen, wer in Osterreich von Mobilitdtsarmut betroffen
ist.

Von 3.969.300 Haushalten, sind ca. 203.600 Haushalte mobilitatsarm. Das sind ca. 5% der 6s-
terreichischen Haushalte. AnteilsmaBig sind Haushalte in peripheren Gegenden am starksten
von Mobilitatsarmut betroffen: in der Kategorie ,,Landlicher Raum, peripher* sind fast 20% betrof-
fen und in der Kategorie ,,Umland von Zentren, peripher” sind ca. 19% betroffen. Absolut sind die
meisten mobilitdtsarmen Haushalte in zentralen Gegenden vorzufinden: ,,Umland von Zentren,
zentral” und ,Landlicher Raum, zentral“ mit jeweils mehr als 50.000 Haushalten.

Die meisten mobilitatsarmen Haushalte haben entweder keinen Pkw (ca. 67.800 Haushalte) oder
einen Pkw (knapp 111.100 Haushalte) zur Verfugung. Ca. 7% der Haushalte ohne Pkw und fast
6% der Haushalte mit einem Pkw sind mobilitatsarm.

Wie in der Tabelle 4 ersichtlich, sind absolut gesehen insbesondere Haushalte mit einer Haus-
haltshaupteinkommensquelle aus unselbstandiger Erwerbstatigkeit (ca. 50.300) sowie Pension
bzw. Rente (ca. 119.000) betroffen. In Prozent je Haupteinkommensquelle betrachtet sind es vor
allem jene Haushalte, die von privaten Geldleistungen z.B. Alimente (ca. 13%), von staatlichen
Sozialleistungen (ca. 12%) und Eigentum, Vermogen, Sparen etc. (ca. 12%) leben (Statistik Aus-
tria, Konsumerhebung 2019/20; eigene Berechnung).
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Tabelle 4: Haupteinkommensquelle des Haushalts (Statistik Austria, Konsumerhebung 2019/20; eigene Berechnung)

Nicht mobilitats- | Mobilitats-

arm arm

Keine Angabe/WeiB nicht 51000 1200 52200 2%
Unselbstandige Erwerbsta- 2081200 50300 2131400 2%
tigkeit

Selbstandige Erwerbstatig- 197 000 4200 201 200 2%
keit

Landwirtschaftliche Tatigkeit 31800 1500 33300 4%
Pensionen bzw. Rente 1165400 1719000 1284400 9%
Arbeitslosengeld bzw. Not- 111 300 10600 121900 9%

standshilfe

Eigentum, Vermodgen, Spa- 9600 1300 10 800 12%
ren, etc.

Staatliche Sozialleistungen 55400 7 500 63 000 12%
Private Geldleistungen, z.B. 27100 4200 31300 13%
Alimente

Andere Quellen 35900 4000 39900 10%
Gesamt 3765700 203600 3969300 5%

Absolut sind besonders die Einpersonenhaushalte betroffen (ca. 107.600 Haushalte). In Prozent
pro Kategorie betrachtet stechen die 6-Personenhaushalte (ca. 15%), die 8-Personenhaushalte
(ca. 8%) und Einpersonenhaushalte (ca. 7%) hervor.
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Tabelle 5: Personen pro Haushalt

Personen pro | Nicht mobilitatsarm

Haushalt

1 1385600
2 1149100
3 565200
4 436 700
5 181700
6 33900
7 9800
8 3200
11 400
Gesamt 3765700

Mobilitatsarm

107 600

55600

17 300

12 300

4800

5800

300

203 600

1493 200

1204 700

582500

449000

186 500

39700

9800

3500

400

3969 300

7%

5%

3%

3%

3%

15%

0%

8%

0%

5%

Ein Blick auf die Haushaltstypen zeigt, dass der Haushaltstyp ,Alleinerziehend“ besonders be-

troffen ist (ca. 12%) und wie auch schon die vorherige Tabelle gezeigt hat, die Einpersonenhaus-

halte.
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Tabelle 6: Haushaltstypen (Statistik Austria, Konsumerhebung 2019/20; eigene Berechnung)

Haushaltstyp Nicht mobilitats- | Mobili-

arm tatsarm

Einpersonen-HH 1385600 107 600 1493200 7%
Alleinerziehend 59900 8100 68000 12%
Zweipersonen ohne Kind 1110900 50100 1161000 4%
Mehrpersonen ohne Kind 414 400 6100 420600 1%
Mehrpersonen mit mind. 794 900 31600 826500 4%
einem Kind

Gesamt 3765700 203600 3969300 5%
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9 Handlungsoptionen

Basierend auf den Projektergebnissen und der nationalen Definition fur Mobilitatsarmut, lassen
sich zentrale Handlungsoptionen fur Politik und Mobilitatsleistende ableiten. Dabei ist es jedoch
wesentlich, dass die Entwicklung und Umsetzung geeigneter MaBnahmen zur Reduktion von Mo-
bilitatsarmut konsequent partizipativ erfolgt. Denn nur durch die Partizipation der betroffenen
Gruppen konnen ihre Bedurfnisse, Anforderungen sowie die Barrieren angemessen identifiziert
und berucksichtigt werden.

Tabelle 7: Handlungsoptionen fur Politik und Mobilitatsleistende

Haushaltseinkommen & — EinfUhrung subventionierter und einkommensabhangiger Ti-
Mobilitgtsausgaben ckets im offentlichen Verkehr, um Mobilitat fur alle leistbar
zu machen (angelehnt an Andronic et al., 2024)
— Bereitstellung von Mobilitadtsgutscheinen sowie gezielten
Forderprogrammen fur einkommensschwache Haushalte
zur Reduktion von Mobilitatsarmut (angelehnt an Andronic et

al., 2024)
Mobilititsqualitét (OV + — Ausbau und qualitative Verbesserung des offentlichen Ver-
Erreichbarkeit Grundver- kehrs, insbesondere in schlecht angeschlossenen oder peri-
sorgung) pheren Gebieten

— Integration von Bedarfs- und On-Demand-Verkehren in das
reguldre OV-Tarifsystem zur flexibleren Nutzung
— Sicherstellung verlasslicher, gut abgestimmter Anschlisse
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
Fehlende Barrierefreiheit — EinfUhrung und konsequente Umsetzung verbindlicher ge-
setzlicher Vorgaben zur Barrierefreiheit im Mobilitatsbereich
— Gezielte Forderung barrierefreier Infrastruktur an Haltestel-
len, in Fahrzeugen und bei Informationssystemen
— Berlcksichtigung von Barrierefreiheit als verpflichtendes Kri-
terium bei Ausschreibungen von OV-Dienstleistungen
AusschlieBlich digitale An- — Forderung digitaler Kompetenzen, insbesondere fur altere
gebote Menschen und andere vulnerable Gruppen
— Sicherstellung analoger Alternativen wie personliche Bera-
tung, telefonische Buchung und physische Ticketangebote
— (Weiter-)Entwicklung intuitiver, leicht verstandlicher Apps flr
Buchung, Information und Ticketkauf
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Komplexe / nur deutsche
Sprache

Unflexible Fahrplane / sel-
tene Intervalle

Hochschwelliger Zugang
zu Informationen

Mangelnde Sicherheit

Diskriminierungserfahrun-
gen

Atypische Arbeitszeiten
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Ergdnzende analoge Buchungs- und Ticketoptionen, um ei-
nen niederschwelligen Zugang fur alle Nutzer:innengruppen
zu gewahrleisten (angelehnt an Andronic et al., 2024)

Bereitstellung mehrsprachiger Informationen in einfacher
und verstandlicher Sprache (angelehnt an Andronic et al.,
2024)

Niederschwellige Nutzung mehrsprachiger Fahrplane
Klare Schritt-flr-Schritt-Anleitungen und eindeutiger Kom-
munikationswege

Einfache Infografiken und Infovideos in einfacher Sprache

Anpassung der Fahrplane an atypische Arbeitszeiten sowie
an Pflege- und Betreuungsbedarfe

Forderung von On-Demand-Angeboten und flexiblen Bu-
chungsoptionen

Einrichtung zusatzlicher Verbindungen in Zeiten hoher oder
besonderer Nachfrage

Bereitstellung transparenter, leicht zuganglicher Informatio-
nen zu Tarifen, Verglinstigungen und Mobilitatsalternativen
Sicherstellung Ubersichtlicher Online- und Offline-Informati-
onsangebote

Ausbau von Hotlines und personlicher Kund:innenberatung
(angelehnt an Andronic et al., 2024)

Verbesserung der Beleuchtung und sozialen Kontrolle an
Haltestellen und entlang von Wegen (angelehnt an Aljets et
al., 2023)

Umsetzung gezielter SicherheitsmaBnahmen, einschlieBlich
sicherer Abstellmdglichkeiten fur Fahrzeuge (angelehnt an
Aljets et al., 2023)

Einsatz von Personalunterstitzung sowie Entwicklung digita-
ler Meldemoglichkeiten bei Gefahrensituationen an Bahnho-
fen & Haltestellen

Starkung und konsequente Umsetzung von Anti-Diskriminie-
rungsregelungen im Mobilitatsbereich

Durchfuhrung von Sensibilisierungskampagnen und ver-
pflichtenden Mitarbeiter:innenschulungen

Forderung eines inklusiven, respektvollen und diskriminie-
rungsfreien Serviceangebots

Anpassung der OV-Taktung und Betriebszeiten an Nacht-,
Schicht- und Wochenendarbeit

MuT - Mobilitat und Teilhabe



Schlechte Kund:innener-
reichbarkeit

Gewerblicher Einkauf / ho-
her Transportbedarf
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Einfuhrung zusatzlicher Fahrten sowie flexibler Servicezeiten
Erganzung bestehender Angebote durch On-Demand-L6sun-
gen

Férderung flexibler Mobilitatsldsungen, insbesondere fur
selbststandige und mobile Tatigkeiten

Unterstutzung kombinierter Verkehrsangebote, die eine ver-
lassliche Erreichbarkeit ermdglichen

UnterstlUtzung nachhaltiger Logistiklosungen fur gewerbliche
Nutzer:innen

Forderung alternativer Transportmittel wie Lastenrader oder
gemeinschaftlich genutzte Transportangebote
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10 Fazit und Ausblick

Das Projekt ,,MuT — Mobilitat und Teilhabe“ zeigt, dass Mobilitatsarmut ein komplexes, multidi-
mensionales Phanomen ist, das nicht ausschlieBlich durch finanzielle Einschrankungen erklart
werden kann. Mobilitatist eine zentrale Voraussetzung fur gesellschaftliche Teilhabe, weil sie den
Zugang zu Arbeit, Bildung, Gesundheitsversorgung, Grundversorgung und sozialen Netzwerken
ermoglicht. Gleichzeitig sind vulnerable Gruppen, wie Frauen mit Pflegeverantwortung, altere
Menschen, Alleinerziehende, Familien mit mehreren Kindern, Menschen mit Behinderungen, Per-
sonen mit Migrationsbiografie, einkommensschwache Haushalte sowie Personen mit atypischen
Arbeitszeiten oder transnationalen Tatigkeiten durch die Kombination aus finanziellen, infra-
strukturellen, rdumlichen und sozialen Barrieren besonders stark betroffen.

Die Analyse der Konsumerhebung (Statistik Austria, Konsumerhebung 2019/20) in Kombination
mit qualitativen, kontextuellen Indikatoren erlaubt eine differenzierte Betrachtung der Mobilitats-
armut. Von Mobilitdtsarmut sind Haushalte bzw. Person betroffen, die unterhalb der Armutsge-
fahrdungsschwelle leben, gleichzeitig auffallig hohe oder besonders niedrige Mobilitatsausgaben
aufweisen und nur eingeschrankten Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder Einrichtungen
der Grundversorgung haben. Zusatzlich bertcksichtigen kontextuelle Indikatoren wie die Barrie-
refreiheit, Sicherheit im 6ffentlichen Raum, den Zugang zu Informationen sowie zeitliche Ein-
schrankungen durch atypische Arbeits- oder Betreuungsverpflichtungen weitere Lebensrealita-
ten, die andernfalls nicht bertcksichtig werden wirden. Die Ergebnisse zeigen, dass klassische
offentliche Verkehrsmittel zwar grundsatzlich Mobilitat bereitstellen, in peripheren Regionen, bei
besonderen zeitlichen Anforderungen oder flr Personen mit speziellen Bedurfnissen aber den-
noch Licken bestehen. Aus diesen Erkenntnissen lassen sich praxisorientierte Handlungsoptio-
nen ableiten, wie subventionierte Tickets und Mobilitatsgutscheine fur einkommensschwache
Haushalte, der bedarfsgerechte Ausbau und die flexible Anpassung offentlicher Verkehrsange-
bote, konsequente Barrierefreiheit, leicht verstandliche und mehrsprachige Informationsange-
bote, die Forderung digitaler Kompetenzen sowie gezielte MaBnahmen zur Erhéhung der Sicher-
heit im 6ffentlichen Raum. Die Ergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit eines interdiszipli-
naren sowie insbesondere partizipativen Ansatzes, denn Verkehrspolitik allein ist nicht ausrei-
chend, um Mobilitatsarmut wirksam zu bekampfen. Stattdessen mussen sozial-, raum- und inf-
rastrukturelle MaBnahmen verzahnt werden, um Uberschneidungen unterschiedlicher Benach-
teiligungen sichtbar zu machen und gezielt anzugehen.

Fur die zuklnftige Forschung der Mobilitatsarmut ergeben sich mehrere Perspektiven wie die
Auswirkungen atypischer Arbeitsformen, transnationaler Tatigkeiten, wie beispielsweise 24-
Stunden Betreuung, und die Mobilitatsanforderungen der EPUs sind bisher nur unzureichend er-
forscht. Zudem bedarf es kontinuierlicher Evaluationen, um die Wirksamkeit von MaBnahmen un-
terverschiedenen regionalen und sozialen Bedingungen zu prufen. Das Projekt verdeutlicht, dass
inklusive und leistbare Mobilitat eine zentrale Voraussetzung fur gesellschaftliche Teilhabe dar-
stellt. Ein umfassendes Verstandnis von Mobilitatsarmut, das okonomische, raumliche, infra-
strukturelle und soziale Dimensionen integriert, bildet die Grundlage fur evidenzbasierte Strate-
gien zur Reduktion sozialer Ungleichheiten und flr die Gestaltung einer nachhaltigen und gerech-
ten Mobilitatspolitik.
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11 Anhang

/_\/B_\

Bediirfnisse eschreibung:
Maria arbeitet als 24-Stunden Betreuerin bei
* Zuverlassige und sichere einem élteren Paar, dass kein Auto hat und

obwohl ihr die Kosten fir die 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zurlickerstattet werden, sind
diese schwer zu erreichen und unzuverlassig.
Um zum nachsten Supermarkt oder zur
Apotheke zu gelangen, musste sie 15 Minuten

Mobilitatsoptionen (auch beim Transit!)

* Analoge Buchungsméglichkeiten
(Schalter, Telefon)

* Mehrsprachige Informationen + einfache

Erkldrungen zur Bushaltestelle gehen. lhre Deutsch-

» Unterstltzungsnetzwerk fir Mobilitat kenntnisse sind begrenzt, und sie verfiigt
(z.B. Fahrgemeinschaften, Uber geringe digitale Kompetenzen, was den
Nachbarschaftshilfe) Zugang zu Informationen tber Fahrpléane,

Ticketoptionen oder alternative Mobilitats-
angebote zusétzlich erschwert. Ihre Mobilitat

Barrieren / ﬂngste: ist stark eingeschrankt, sodass alltagliche

Besorgungen und soziale Kontakte schwer

» Mangelnde Deutschkenntnisse méglich sind. Sie pendelt regelmaBigen

* Kein eigenes Auto zwischen Rumanien und Osterreich. Die Reise

« Eingeschrénkte und unsichere &ffentliche erfolgt meist Uber schlecht regulierte
Verkehrsmittel Transportangebote, die zeitlich unflexibel sind

« Lange Wege 6ffentlichen Verkehrsmittel und als wenig verlésslich oder sicher erlebt

werden. Die Abhangigkeit von solchen
Transporten stellt fir sie eine zusétzliche
Belastung dar und beeinflusst, ob und wie

/ @nge sie Arbeitseinsatze annehmen kann. J

¢ Fehlende digitale Kompetenzen verhindern|
eigenstandige Nutzung von Online-Tickets
oder Apps

\

Abbildung 3: Persona einer 24-Stunden-Betreuerin

B

Bediirfnisse eschreibung:

« Analoge Ticketkauf- und EFieItrayd lebt all_eine ur'\_d i§t aL.Jfgrund
Informationsméglichkeiten einer HUftoperation zusatzlich in ihrer

» Sehr einfache, klar strukturierte digitale Mobilitét eingeschrénkt. Sie nutzt einen
Angebote Rollator und ist auf barrierefreie

« Persdnliche Unterstlitzung (Schalter, Mobilitadtsangebote angewiesen.
Telefon, Ansprechpersonen) Digitale Anwendungen wie Ticket-Apps

« Barrierefreie Infrastruktur (niedrige oder Online-Fahrplane nutzt sie kaum,
Einstiege, funktionierende Aufziige) weil sie Angst hat, etwas falsch zu

» Klare Hinweise, was barrierefrei nutzbar machen. Begriffe, Meniis und

= Bezahlprozesse empfindet sie als

Ed eltra u d GRMCRER R aUiOEe R et unverstandlich. Friiher kaufte Edeltraud
Fahrkarten am Schalter oderim

Barrieren /Angste; Fahrzegg. Diese Mdglichkeiten gibt
« Keine Erfahrung mit Apps oder Online- aber seit ein paar Jahren nur noch
Buchung eingeschrankt und wird es bald gar
. Angst, falsche Tickets zu kaufen nicht mehr geben. Dadurch fuhlt sie
« Unsicherheit bei digitalen sich ausgeschlossen und in ihrer
Bezahlvorgéngen Selbststandigkeit eingeschréankt, nicht
» Ticketautomaten ohne einfache Sprache wegen ihrer Operation allein, sondern
Wohnort: St. Pélten (Stadtrand) oder klare Symbole wegen der Kombination aus fehlender
* Defekte AufzUge, hohe Bordsteine Barrierefreiheit und fehlender digitaler

¢ Geflhl, im System ,nicht mitgedacht” Kompetenz

\_ A \ werden / \ J

Abbildung 4: Persona einer Pensionistin
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Alter: 27 Jahre
Beschaftigung: Software Entwickler
Wohnort: Moosbrunn

b

4

Bediirfnisse

¢ Dicht getaktete, verlassliche
Busverbindungen zum Bahnhof
Barrierefreie Haltestellen entlang der
gesamten Wegekette

Funktionierende Aufzlige und Rampen
ohne Voranmeldung

Fahrzeuge mit ausreichend breiten
Einstiegen und ausreichend Zeit zum Ein-
und Aussteigen

Verlassliche, aktuelle Informationen Uber
die tatséchliche Barrierefreiheit

Barrieren / Angste:

» Defekte oder fehlende Aufzlige an
Haltestellen und Bahnhdfen

» Hohe Bordsteine und unzureichend
abgesenkte Gehwege

* Enge Fahrzeug-Einstiege und zu kurze
Haltezeiten

* Technische Barrierefreiheit wird
angekiindigt, aber nicht verlasslich

k umgesetzt

4

/é_\

eschreibung:

Marko ist seit einem Unfall mobilitats-
eingeschrankt und nutzt einen Rollstuhl.
Erist digital sehr kompetent und nutzt
Mobilitats-Apps, Online-Ticketing und
digitale Fahrplanauskinfte routiniert
und selbststandig. Um den
nachstgelegenen Bahnhof zu erreichen,
ist er auf einen Bus angewiesen, der nur
selten fahrt. Verpasst er den Bus oder
fallt eine Verbindung aus, gibt es keine
praktikable Alternative. Spontane
Mobilitat ist dadurch faktisch unmaglich.
Zusétzlich erschweren fehlende oder
defekte Aufzliige, hohe Bordsteine, enge
Einstiege sowie unzureichend
funktionierende Rampen die Nutzung
des offentlichen Verkehrs. Auch wenn
digitale Systeme eine Verbindung als
barrierefrei ausweisen, ist diese
Barrierefreiheit vor Ort oft nicht
tatsachlich gegeben.

b

Abbildung 5: Persona einer im Rollstuhlsitzenden Person

Alter: 39 Jahre

Beschéaftigung: Projektmanagering
(Teilzeit)

Wohnort: Stockerau
b

Bediirfnisse

« Haufige, verlassliche Verbindungen,
passend zu Arbeits- und
Betreuungszeiten

Kurze Wartezeiten an Anschlissen
Flexibilitat

Friihzeitige, verldssliche Informationen
{iber Anderungen oder Stérungen
Angebote, die sich an unterschiedliche
Tageszeiten (Morgen, Abend,
Wochenende) anpassen

Einfache Wegeketten ohne zu viele
Umstiege

Barrieren / Angste:

« Unflexible Fahrplane

* Lange Wartezeiten und schlechte
Anschllsse

* Geringe zeitliche Flexibilitat fir spontane
Termine

* Angst, Kinderbetreuung oder Arbeit nicht
plnktlich erreichen zu kénnen

* Hoher organisatorischer Aufwand fir jeden

| Ve 4

Beschreibung:

Julia ist alleinerziehende Mutter von
zwei Kindern und arbeitet Teilzeit. lhr
Alltag ist stark durch Beruf und
Kinderbetreuung gepragt. Sie ist auf
offentliche Verkehrsmittel angewiesen,
um Schule, Kinderbetreuungs-
einrichtungen und Arbeitsplatz zu
erreichen. Ihr Hauptproblem sind die
Fahrpldne: Busse und Bahnen fahren
selten oder unregelméaBig. Wenn ein
Anschluss verpasst wird, gibt es keine
spontane Alternative. Lange Wartezeiten
und unflexible Taktungen machen ihre
Wege zeitaufwendig und stressig. Selbst
vorhandene Mobilitdtsangebote sind
dadurch nur eingeschrankt nutzbar.
Julia plant ihre Wege sehr genau.
Anderungen im Fahrplan oder
Verspatungen kénnen den gesamten
Tagesablauf durcheinanderbringen.

9

Abbildung 6: Persona einer alleinerziehenden Mutter

42 von 51

MuT - Mobilitdt und Teilhabe



Bediirfnisse

« Einfache, leicht verstandliche
Informationen zu Fahrplénen, Tickets und
Tarifen

Mehrsprachige oder visuelle Hinweise
(Piktogramme)

Personliche oder telefonische Beratung
Klare Infos Uber Verglnstigungen und
alternative Verkehrsmittel

Digitale Angebote, die einfach zu
bedienen sind

RegelméBige, verlassliche Updates tber
Anderungen oder Stérungen

Barrieren / Angste:

« Komplizierte Fahrpldne und Tarifstrukturen

« Sprachliche und schriftsprachliche Hirden

» Digitale Angebote schwer nutzbar

¢ Angst, das Ziel nicht rechtzeitig oder ohne
Ticket zu erreichen

» Fehlende Crientierung Uber verfigbare

/é_\

eschreibung:

Nadja spricht nur eingeschrankt
Deutsch und liest nur schwer. Digitale
Angebote wie Apps oder Online-Tickets
nutzt sie kaum, weil sie unsicherim
Umgang damit ist. Sie kennt sich daher
wenig mit Fahrplanen, Tarifen oder
VergUnstigungen aus.

Sie muss taglich mobil sein, z.B. um
Arbeit, Einkaufe oder Arzt*innentermine
zu erreichen. Fehlende oder schwer
verstandliche Informationen erschweren
die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel.
Selbst wenn Busse oder Bahnen
grundsétzlich verflgbar sind, weiB sie oft
nicht, welche Verbindung die beste ist
oder wie Tickets funktionieren.

Ihr Alltag ist durch Arbeit und
Familienpflichten stark ausgelastet,

Wohnort: Linz Mobilitatsoptionen wodurch_sie wenig Zgit hat, sich
« Eingeschrankte spontane Mobilitat aufwendige Informationen zu
beschaffen.

Abbildung 7: Persona von einer Person mit mangelnden Sprachkenntnissen

Lara

Alter: 27 Jahre

Beschaftigung: Dolmetscherin
(Teilzeit)

b

Wohnort: Schwechat

Bediirfnisse

Gut beleuchtete Haltestellen und Wege
Sichtbare soziale Kontrolle (z.B. Personal,
andere Fahrgaste)

Sichere Fahrzeuge und Haltestellen zu
allen Tageszeiten

Informationen Uber sichere Wege und
sichere Verkehrsmittel

Verlassliche Notruf- oder
Hilfemdglichkeiten im &ffentlichen Raum
Md&glichkeiten, unsichere Orte zu
vermeiden

Barrieren / Angste:

* Abgelegene oder schlecht beleuchtete
Haltestellen

¢ Geflhl der Unsicherheit in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, besonders abends/nachts

« Angst vor Ubergriffen, Belastigungen oder
Diskriminierung

* Eingeschréankte Spontaneitat bei der Wahl
von Routen oder Verkehrsmitteln

b 4

Beschreibung:

Lara fuhlt sich in vielen Bereichen des
&ffentlichen Raums unsicher.
Abgelegene Haltestellen, schlecht
beleuchtete StraBen und wenige
andere Personen in der Umgebung
flihren dazu, dass sie bestimmte Wege
oder Verkehrsmittel meidet.

Obwoehl Busse und Bahnen
grundsatzlich verflgbar sind, nutzt sie
diese nur, wenn sie sich sicher fihit.
Besonders abends oder nachts meidet
sie 6ffentliche Verkehrsmittel. Sie fuhlt
sich unwohl, wenn nur wenig Personen
unterwegs sind, die ihrim Notfall
helfen kénnten.

Lara plant daher ihre Wege stark nach
Sicherheitsaspekten, nicht nach der
schnellsten oder praktischsten
Verbindung.

b y

Abbildung 8: Persona von einer Person mit Sicherheitsbedenken
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Bediirfnisse

Faire und respektvolle Behandlung durch
Personal und andere Fahrgaste
Informationen Uber alternative
Verbindungen bei Ausféllen
Unterstitzung oder Ansprechpartner bei
Konfliktsituationen

Méglichkeiten, sicher und rechtzeitig zu
Terminen zu gelangen

Sicherheit vor Diskriminierung bei
regelmaBiger Nutzung &ffentlicher
Verkehrsmittel

Barrieren / Angste:

* Unfaire Behandlung oder Diskriminierung

im &ffentlichen Verkehr

* Sorge, bei regelmaBigem Pendeln flr

einen Job haufiger Diskriminierung zu
erleben

» Verspatungen, die Vorstellungsgesprache

oder Termine gefahrden

» Einschrankung bei der Wahl von Routen,

Verkehrsmitteln oder Tageszeiten

¢ Geflhl sozialer Ausgrenzung

4

Beschreibung:

Sohel lebt seit einigen Jahren in
Osterreich und sucht aktuell Arbeit.
Mehrere offene Stellen befinden sich in
Wien, weshalb er auf 6ffentliche
Verkehrsmittel angewiesen ist. Um den
nachsten Bahnhof zu erreichen, muss
Sohel 15 Minuten zu FuB gehen. Er geht
immer friher los und nimmt einen Zug
friher, um nicht zu spat zu Vorstellungs-
gesprachen zu kommen. Oft haben Zlge
Verspatung, was seine Planung
zusétzlich erschwert. Erwurde bereits
unfair behandelt, z.B. bei Kontrollen oder
durch ablehnende Reaktionen anderer
Fahrgaste. Er meidet teilweise
bestimmte Verbindungen oder
Tageszeiten, um belastende Situationen
zu vermeiden. Diese Sorge beeinflusst
auch seine Entscheidung, sich auf
bestimmte Stellen zu bewerben und
erhéht den Stress bei der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel.

4

Abbildung 9: Persona von einer gefllichteten Person

/_\

Bediirfnisse

Offentliche Verkehrsmittel, die zu Frih-,
Spét- und Nachtzeiten verfligbar sind
Kurze Wartezeiten an Anschlissen
Verlassliche Verbindungen auch an
Wochenenden

Alternative Mobilitédtsangebote fur Zeiten
ohne regulédren Verkehr

Informationen Uber Fahrplane speziell fir
Randzeiten

Unterstitzung bei der Planung von
Schichtwegen

Barrieren / Angste:

Lange Wartezeiten oder seltene
Taktungen

Hohe Abhangigkeit von privaten oder
informellen Mobilitétsldsungen
Schwierige Vereinbarkeit von Arbeit,
Kinderbetreuung und Alltagsorganisation
Erhéhte Kosten und Stress durch private
Mobilitat

Geringe Flexibilitat bei spontanen
Anderungen der Schichten

b 4

/B_\

eschreibung:

Martina arbeitet im Pflegebereich und
hat Schichtarbeit, inklusive Frah-,
Spét- und Nachtschichten sowie
Wochenenddiensten. Offentliche
Verkehrsmittel fahren oft nicht zu den
Zeiten, die sie benotigt.

Frihe Schichten beginnen, bevor
Busse und Zlige regelmaBig fahren,
und spate Schichten enden, wenn die
Taktung stark reduziert ist. Lange
Wartezeiten und seltene
Verbindungen machen es schwer, ihre
Arbeitszeiten mit Kinderbetreuung,
Einkauf oder anderen Alltagsaufgaben
zu vereinbaren.

Martina ist daher haufig auf private
oder informelle Mobilitatsldsungen
angewiesen, wie Fahrgemeinschaften
oder Taxiangebote, die zusatzliche
Kosten oder Organisation bedeuten.

4

Abbildung 10: Persona von einer Person mi
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NMarkus

Alter: 56 Jahre

Beschaftigung: Selbststandiger
Handwerker

Wohnort: Ganserndorf

| |||

Bediirfnisse

« Parkmdglichkeiten und Ladezonen nahe
der Einsatzorte

Flexibilitat bei kurzfristigen Anderungen
der Routen oder Auftrage
Moglichkeiten, Werkzeuge und
Materialien effizient zu transportieren
Reduzierung von Stress und
organisatorischem Aufwand durch
Verkehr oder Parkplatzprobleme
Planungssicherheit, um
Kund*innentermine termingerecht
einzuhalten

Barrieren / Angste:

¢ Verkehrsstaus, Baustellen oder
StraBensperren verzdgern Termine

« Fehlende Parkplatze oder Ladezonen
erschweren Kund*innenbesuche

e Zeitdruck durch enge Terminplanung

« Kurzfristige Anderungen bei Auftragen
kdnnen schwer realisierbar sein

* Sorge, Kund*innen oder Auftrége zu

K verlieren

4

B

eschreibung:

Markus betreibt ein kleines Handwerks-
unternehmen alleine. Er muss
regelmaBig Kund*innen, Baustellen und
Lieferorte erreichen. Dabei transportiert
er Arbeitsmaterialien, Werkzeuge und
gelegentlich gréBere Einkaufe flr sein
Geschéft. Dank seines Firmenfahrzeugs
kann er Materialien und Werkzeuge
transportieren und ist weniger auf
offentliche Verkehrsmittel angewiesen.
Dennoch ist seine Mobilitat stark von
verldsslichen StraBen, Parkplatz-
moglichkeiten, Verkehrslage und
Zugéanglichkeit zu Einsatzorten
abhéngig. Seine Arbeit erfordert
regelmaBige Kund*innentermine, um
Termine zuverldssig einzuhalten, plant
Markus seine Routen sehr genau.
Kurzfristige Auftrage oder Anderungen
im Zeitplan erhéhen den Stress.

b 4

Abbildung 11: Persona von einem EPU
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