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1 Management Summary  

1.1 Deutsch 

Mobilität ist eine grundlegende Voraussetzung für gesellschaftliche Teilhabe, weil sie den Zugang 
zu Arbeit, Bildung, Gesundheitsversorgung, Grundversorgung und sozialen Netzwerken ermög-
licht. Steigende Mobilitätskosten, infrastrukturelle Defizite sowie soziale und räumliche Barrieren 
führen jedoch dazu, dass bestimmte Bevölkerungsgruppen ihre täglichen Ziele nur mit erhebli-
chem Aufwand oder gar nicht erreichen können. Mobilitätsarmut beschreibt dabei nicht nur ge-
ringe Mobilität, sondern ein strukturelles Risiko sozialer Exklusion. 

Ziel des Projekts „MuT – Mobilität und Teilhabe“ war die Entwicklung einer nationalen Definition 
von Mobilitätsarmut, die Gender- und Diversitätsaspekte berücksichtigt und über rein monetäre 
Indikatoren hinausgeht. Neben Haushalten und Einzelpersonen wurden auch Ein-Personen-Un-
ternehmen (EPUs) sowie 24-Stunden-Betreuung einbezogen. Die Analyse zeigt, dass Mobilitäts-
armut multidimensional ist und sich aus verschiedenen Dimensionen zusammensetzt: Haus-
haltseinkommen, Höhe der Mobilitätsausgaben und der Mobilitätsqualität. Für eine umfassen-
dere Definition, die möglichst viele verschiedene Lebensrealitäten abdeckt, war es außerdem 
wichtig, die Bedürfnisse und Barrieren vulnerabler Gruppen systematisch zu erfassen und aufzu-
zeigen, wie bestehende Mobilitätsangebote ihre Teilhabe beeinflussen. Dabei zeigte sich, dass 
klassische ÖV-Dienste zwar grundlegende Mobilität gewährleisten, aber vor allem in peripheren 
Regionen, bei atypischen Arbeitszeiten oder für Menschen mit besonderen Anforderungen wei-
terhin Lücken bestehen. 

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

Auf Basis der Literatur, nationaler Projekte und europäischer Rahmenbedingungen wurde eine 
Arbeitsdefinition entwickelt: Haushalte gelten als mobilitätsarm, wenn sie unterhalb der Armuts-
gefährdungsschwelle leben, gleichzeitig auffällig hohe oder besonders niedrige Mobilitätsausga-
ben aufweisen und eingeschränkten Zugang zu öffentlichem Verkehr oder Einrichtungen der 
Grundversorgung haben. Zu Letzteren zählen Apotheken, ärztliche Versorgung, Nahversorgung 
sowie Kinderbetreuung und Schulen, abhängig von der Haushaltsstruktur. Zusätzlich wurden 
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qualitative Indikatoren wie beispielsweise Barrierefreiheit, Sicherheit, Informationszugang oder 
zeitliche Einschränkungen berücksichtigt. 

Die Arbeitsdefinition wurde gemeinsam mit Expert:innen und Stakeholder diskutiert und weiter-
entwickelt und bietet eine Grundlage für Handlungsoptionen, Monitoring und zielgruppenspezifi-
sche Interventionen, etwa im Rahmen nationaler Strategien zur Bekämpfung von Mobilitätsar-
mut. Die Analyse der Konsumerhebung 2019/20 der Statistik Austria lieferte die quantitative 
Grundlage zur Identifikation besonders betroffener Haushalte. Untersucht wurden Einkommen, 
Mobilitätsausgaben sowie die Erreichbarkeit von Grundversorgung und öffentlichem Verkehr. 
Haushalte mit niedrigem Einkommen weisen einen hohen Anteil ihrer Budgets für Mobilität auf, 
obwohl sie häufig weniger Wege zurücklegen. Ländliche Regionen und periphere Standorte ver-
schärfen diese Belastung zusätzlich. Die Ergebnisse zeigen, dass Mobilitätsarmut nicht allein 
durch Einkommen erklärbar ist, sondern wesentlich von räumlichen, infrastrukturellen und sozi-
alen Rahmenbedingungen geprägt wird.  

Basierend auf die Ergebnisse und Definition, wurden praxisorientierte Handlungsoptionen abge-
leitet. Diese umfassen unter anderem subventionierte Tickets und Mobilitätsgutscheine für ein-
kommensschwache Haushalte, den Ausbau und die flexible Anpassung des öffentlichen Ver-
kehrs, konsequente Barrierefreiheit, die Bereitstellung mehrsprachiger und leicht verständlicher 
(analoger sowie digitaler) Informationen, Förderung digitaler Kompetenzen sowie Sicherheits-
maßnahmen im öffentlichen Raum. Die Ergebnisse unterstreichen, dass inklusive und leistbare 
Mobilität entscheidend ist, um gesellschaftliche Teilhabe zu gewährleisten und soziale Ungleich-
heiten im Zugang zu Mobilität 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 that incorporates 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 

Mobilität ist eine wesentliche Voraussetzung für gesellschaftliche Teilhabe, da sie den Zugang zu 
Bildung, Erwerbsarbeit, Gesundheitsversorgung, Grundversorgung und sozialen Kontakten er-
möglicht (Aberle et al., 2023; Scheiner et al., 2024). Gleichzeitig führen steigende Kosten und 
räumlich-infrastrukturelle Barrieren wie lange Intervalle, fehlende Barrierefreiheit oder Informa-
tionsdefizite dazu, dass bestimmte Gruppen alltägliche Ziele nur mit unverhältnismäßigem Auf-
wand oder gar nicht erreichen (Andronic et al., 2024). Mobilitätsarmut beschreibt daher nicht nur 
„wenig Mobilität“, sondern ein Risiko sozialer Exklusion, das finanzielle, räumliche und angebots-
seitige Faktoren bündelt (Lucas et al., 2016). 

Vor diesem Hintergrund war das Ziel der F&E-Dienstleistung „MuT - Mobilität und Teilhabe” eine 
nationale Definition von Mobilitätsarmut unter dem Gender- und Diversitätsaspekt zu erarbeiten, 
die über rein monetäre Aspekte hinausgeht und den Zugang zu Grundfunktionen des täglichen 
Lebens berücksichtigt. Die Definition nimmt neben Haushalten und Einzelpersonen in Haushal-
ten, auch Unternehmen wie Kleinstunternehmen und Ein-Personen-Unternehmen (EPU) in den 
Fokus, die von Mobilitätsarmut betroffen sind. Zudem wurden intersektionale Wirkungszusam-
menhänge analysiert, denn in der Mobilitätsforschung sozialwissenschaftliche Perspektiven und 
Geschlechtergerechtigkeit meist unterrepräsentiert sind.   

Darüber hinaus wurden Vorschläge zu Zumutbarkeitsgrenzen, die den Anteil des verfügbaren Ein-
kommens sowie für maximale Wegdauer zu Grundfunktionen definiert. Es wurden indirekte As-
pekte von Mobilitätsarmut, wie Digitalisierung und grenzüberschreitende Mobilität, wie sie bei-
spielsweise bei 24-Stunden Betreuer:innen zu beobachten ist, einbezogen. Die Beteiligung aller 
relevanten Stakeholder für 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 Mobilitätsarmut 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 Mobilitätsarmut wird der Zusammenhang zwischen Erreich-
barkeit und sozialer Teilhabe deutlich. Scheiner et al. (2024) betonen ungleiche Mobilitäts- und 
Erreichbarkeitsschancen und Aberle et al. (2023) heben hervor, dass Teilhabe erst durch das Zu-
sammenwirken von Angebotsqualität (z.B. Takt, Zuverlässigkeit, Barrierefreiheit), räumlicher 
Struktur (Distanzen) und individueller Ressourcen (Einkommen, Zeitbudgets, Kompetenzen) rea-
lisiert werden kann. Neben der finanziellen Seite muss die „Mobilitätsqualität“ am Wohnstandort 
als Bündel aus ÖV-Angebot, Erreichbarkeit der Grundversorgung und verfügbaren Mobilitätsopti-
onen explizit berücksichtigt werden. 

In Literatur und einschlägigen Projekten finden sich vielfach Hinweise, dass in peripheren und 
ruralen Lagen die Mobilitätskosten tendenziell höher sind (u.a. aufgrund höherer Pkw-Abhängig-
keit und weiterer Distanzen) (Schönfelder et al., 2016; Pfaffenbichler et al., 2023). Gleichzeitig 
kann Mobilitätsarmut nicht allein über beobachtete hohe Ausgabenquoten bestimmt werden, 
denn Haushalte können auch aus Budgetgründen Wege unterlassen („verdeckter Bedarf“) (Lucas 
et al., 2016). Normative Ansätze (z.B. COSTS) betonen daher die Notwendigkeit, Mindestanforde-
rungen an „notwendige“ Mobilität und an zumutbare Aufwände (Zeit/Kosten) zu definieren, um 
eine bewertbare Vergleichsbasis zu schaffen (Schönfelder 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 Mobilitätsarmut als Zusammenspiel von 
erschwerter Leistbarkeit (armuts- oder ausgrenzungsgefährdet nach EU-SILC), Defiziten in der 
Erreichbarkeit täglicher Ziele und eingeschränktem Zugang zu Verkehrsmitteln mit Fokus auf den 
öffentlichen Verkehr (Andronic et al., 2024). 

TransFair-AT fokussiert stärker auf die Kombination aus niedrigen Einkommen und auffällig ho-
hen Mobilitätsausgaben und nutzt dafür u.a. Daten der Konsumerhebungen der Statistik Austria 
(Pfaffenbichler et al., 2023). Die COSTS-Studie diskutiert darüber hinaus Leistbarkeit als Funktion 
von Einkommen, Preisen und Mobilitätsbedarf und betont die Notwendigkeit normativer Referen-
zen (Schönfelder et al., 2016). 
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Das Projekt „Von allem genug, von nichts zu viel“ zeigt Mobilität als Grundbedürfnis, das im Sinne 
öffentlicher Daseinsvorsorge leistbar und zugänglich ausgestaltet sein soll (ÖKOBÜRO & Die Ar-
mutskonferenz, 2024). Damit wird deutlich, dass Mobilitätsarmut nicht nur ein Verkehrs-, son-
dern auch ein sozial- und verteilungspolitisches Thema ist. 

3.2 Europäischer Kontext und internationale Praxis 

Der Klima-Sozialfonds soll ab 2026 soziale Auswirkungen der Ausweitung des EU-Emissionshan-
dels auf Gebäude und Straßenverkehr (ETS2) abfedern und fordert nationale Klima-Sozialpläne, 
die Energie- und Transportarmut adressieren (Verordnung (EU) 2023/955). Mitgliedsstaaten der 
EU sollen einen sozialen Klimaplan vorlegen (Europäische Union, 2023). Mit der Commission 
Recommendation (EU) 2025/1021 liegt zudem eine EU-weite Empfehlung vor, die Handlungsfel-
der und Maßnahmen für Mitgliedstaaten systematisiert. Die Empfehlung definiert Transportarmut 
als Unfähigkeit bzw. erhebliche Schwierigkeit, Kosten privater oder öffentlicher Mobilität zu tra-
gen, und/oder als fehlenden bzw. stark eingeschränkten Zugang zu Verkehrsmitteln, die nötig 
sind, um grundlegende Dienstleistungen und Tätigkeiten zu erreichen – unter Berücksichtigung 
nationaler und räumlicher Kontexte. Inhaltlich wird Transportarmut entlang der Dimensionen Er-
schwinglichkeit, Verfügbarkeit (sowie „Angemessenheit“ als Qualitätsdimension) beschrieben 
(Europäische Kommission, 2025). 

Lettland, Litauen, Malta und Schweden haben bereits einen sozialen Klimaplan eingereicht 
(Stand 5.2.2026). Lettland übernimmt die EU‑Begriffsbestimmung und konkretisiert vulnerable 
Transportnutzer:innen über niedrige Einkommen sowie räumliche 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 Mobilitäts-
diensten für die Erreichung grundlegender sozialer und ökonomischer Dienstleistungen (Lietuvos 
Respublika, 2025). Schweden definiert Transportarmut breiter als dauerhafte Unfähigkeit 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, Angebotslücken und räumlicher Struktur (Schweden, 2025). Gemeinsam ist 
diesen Beispielen, dass die Zielgruppenbestimmung nicht nur einkommensbasiert erfolgt, son-
dern mit räumlichen Indikatoren (Standort, Angebotsdichte, Distanz) sowie Aspekten der Nutz-
barkeit (z. B. Zeitdruck, Sicherheit, Barrieren) angereichert wird. 
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3.3 Vulnerable Gruppen 

Mobilität gilt als Voraussetzung für eine Teilhabe am sozialen, politischen und auch am wirt-
schaftlichen Leben in unserer Gesellschaft (Stete & Wotha, 2024). Es ist zentral für viele Alltags-
ziele, sei es für Beruf, Schule, Freizeit oder Besorgungen und erfüllt ein grundlegendes Bedürfnis. 
Allerdings wird Mobilität von finanziellen Mittel, Zeit und andere Ressourcen stark beeinflusst, 
wie auch von persönlichen Lebensrealitäten, Bedürfnissen und Anforderungen.  

Folgende Gruppen werden in der Literatur als besonders vulnerabel in Bezug auf Mobilitätsarmut 
genannt: Frauen, ältere 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, Seheinschränkungen, Ar-
beitslose und finanzielle beeinträchtige Personen bzw. Haushalte. Diese Gruppen haben jeweils 
verschiedene Bedürfnisse und Anforderungen an Mobilität, die es zu identifizieren gilt. 

3.3.1 Ältere Personen  

Ältere Personen können nicht als homogene Gruppe gesehen werden, weil sie sich in gesundheit-
lichen Einschränkungen, finanziellen Ressourcen und sozialen Barrieren unterscheiden. Es ist 
somit schwer zu bestimmen, welche Bedürfnisse diese Gruppe hat. Vielmehr sollen Mobilität an 
Fähigkeiten, Lebensphasen, individuellen Präferenzen und sozialen Rahmenbedingungen festge-
macht werden (Fiedler 2007): 

Insbesondere Pensionist:innen verlassen ihren Wohnsitz meist seltener als die Mehrheitsgesell-
schaft. Das hat verschiedene Gründe, wie beispielsweise die fehlende Notwendigkeit zum Ar-
beitsplatz zu pendeln, aber auch Krankheit und körperliche Einschränkungen zählen. Mit steigen-
den Kosten, z.B. Benzinkosten, und der stets größer werdenden sozialen Ungleichheit, überden-
ken immer mehr Personen, insbesondere ältere Personen in Ein-Personen-Haushalten, den Au-
tobesitz. Mobilität spielt allerdings eine wesentliche Rolle der Autonomität sowie der sozialen In-
klusion und Teilhabe in die Gesellschaft. Insbesondere Frauen ab 65 Jahren besitzen oftmals kei-
nen Führerschein 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 öfter die Pflegeverantwortung übernehmen, haben sie oftmals komplexere Wegketten, das 
heißt mehrere Wege nacheinander für verschiedene Zwecke, zu bewältigen (Frey et al., 2020; 
Stete & Wotha, 2024). Denn im Gegensatz zu einer linearen Pendelstrecke, wie sie üblich für Per-
sonen mit Arbeitsstellen ist, kommen für Personen mit Pflegeverantwortung zusätzlich Wege 
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hinzu, die mit Sorgetätigkeit verbunden sind (Aljets et al., 2023).  Zudem sind sie meist öfter zu 
Fuß unterwegs und legen Begleitwege, das heißt sie begleiten Angehörige, oftmals Kinder, zurück 
und sind meist für die Einkäufe verantwortlich. Zudem sind sie aufgrund der Pflegeverantwortung 
auch häufiger mit Kinderwagen oder mobilitätseingeschränkten Personen unterwegs (Frey et al., 
2020). 

Darüber hinaus werden oftmals öffentliche Verkehrsmittel, deren Haltestellen und Fußwege ins-
besondere bei Dunkelheit und/oder wenig frequentierten Gegenden von Frauen als unsicher ein-
gestuft. Gründe für diese Einstufung sind schlechte Beleuchtung bei Haltestellen, Unterführun-
gen und fehlende bauliche Trennung von Rad- und Gehwegen (Aljets et al., 2023). Laut einer Be-
fragung in Deutschland, meiden über 50% der Frauen regelmäßig bestimmte Orte und Verkehrs-
mittel aufgrund der fehlenden Sicherheit (BKA 2022).  

3.3.3 Personen mit Pflegeverantwortung (insb. Alleinerziehende) 

Hohe Mobilität kann zu Belastungen führen, beispielsweise durch langes tägliches Pendeln, stän-
diges Unterwegssein oder hohen Termindruck an unterschiedlichen Orten. In diesem Zusam-
menhang wird der Begriff der mobilitätsbezogenen Zeitarmut verwendet. Er beschreibt zeitlichen 
Stress, der durch hohen Mobilitätsaufwand, Verpflichtungen an verschiedenen Orten sowie 
durch komplexe Alltagskoordination insbesondere in Familien entsteht. Zeitarmut ist eng mit den 
Dimensionen von Erreichbarkeit und Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln verknüpft, stellt jedoch 
eine eigenständige Form von Mobilitätsarmut dar. Sie führt zu Einschränkungen 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 überwiegend Sorgearbeit leisten – mehrheitlich Frauen. 
Während, wie bereits erwähnt, Männer häufiger lineare Pendelwege zwischen Wohn- und Ar-
beitsort zurücklegen, sind die Wege von Frauen stärker durch verkettete Sorgewege geprägt. 
Diese kombinieren mehrere Wegezwecke, wie Begleitung von Kindern, Einkäufe oder Erledigun-
gen, und finden häufig im unmittelbaren Wohnumfeld statt. Die Wege von Frauen mit Pflegever-
antwortung sind meist kleinteiliger, komplexer und mit häufigeren Unterbrechungen oder Ver-
kehrsmittelwechseln verbunden sind. Eine stärkere Berücksichtigung dieser Mobilitätsmuster ist 
erforderlich, um geschlechtsspezifische Zeitarmut zu reduzieren und gleichberechtigte Mobili-
tätschancen zu fördern (Aljets et al 2023). 

3.3.4 Jugendliche / Kinder  

Bei Kindern sind im Kontext von Mobilitätsarmut unterschiedliche Betroffenheitslagen zu unter-
scheiden: Kinder, die indirekt durch die Mobilitätsarmut ihrer Eltern oder Bezugspersonen einge-
schränkt sind, diejenigen mit eigenen körperlichen, sensorischen oder kognitiven 
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Beeinträchtigungen, sowie Kinder, deren Mobilitätsbedürfnisse aufgrund struktureller Rahmen-
bedingungen, insbesondere durch verpflichtende Bring- und Holwege, nicht eigenständig erfüllt 
werden können. Bestehende Infrastrukturen sind häufig nicht kindgerecht ausgestaltet, wodurch 
die Nutzung von Radwegen für Kinder oftmals erschwert oder unmöglich ist. Außerdem stellen 
große Fahrzeuge wie SUVs, bei denen Kinder aufgrund ihrer geringeren Körpergröße schlechter 
wahrgenommen werden können, ein Sicherheitsrisiko im Straßenverkehr dar. Für finanzielle ein-
geschränkte Familien stellen die Kosten für Fahrtkarten ihrer Kinder eine zusätzliche Belastung 
dar, die den Zugang zu öffentlichen Verkehrsmitteln wesentlich einschränken kann (Andronic et 
al., 2024). 

Jugendliche sind ebenfalls von Mobilitätsarmut betroffen, dann der Zugang zu vergünstigten ÖV-
Tickets wie dem Top-Jugendticket oder Jugendticket des Verkehrsverbunds Ost-Region (VOR) 
hängt vom Vorhandensein eines gültigen Schüler:innen- oder Lehrlingsausweises ab. Insbeson-
dere Jugendliche im ländlichen Raum sind betroffen, weil Freizeit-, Bildungs- oder soziale Ange-
bote häufig nicht fuß- oder radläufig erreichbar sind. Bei unzureichendem öffentlichem Verkehr 
sind sie auf ihre Eltern angewiesen und damit von der Verfügbarkeit ihrer Bezugspersonen abhän-
gig (ebd. 2024). 

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

Personen mit Migrationshintergrund und/oder eingeschränkten Sprach- und Lesekenntnissen 
sind im öffentlichen Verkehr besonders betroffen. Komplexe Fahrpläne unterschiedlicher Ver-
kehrsunternehmen führen häufig zu Verwirrung, und niedrigschwellige Informationsangebote 
oder Orientierungshilfen im öffentlichen Verkehr fehlen größtenteils. Ein Kontingent kostenfreier 
Fahrscheine wird als wichtig für die Teilhabe dieser Gruppe angesehen (Andronic et al., 2024). 

3.3.6 Personen mit physischen und psychischen Einschränkungen 

Autonomes Leben und gesellschaftliche Teilhabe sind grundlegende Menschenrechte, wobei 
Mobilität in diesem Zusammenhang eine wesentliche Voraussetzung darstellt. Dennoch beste-
hen für Menschen mit Behinderungen im Alltag weiterhin erhebliche Barrieren und Herausforde-
rungen im Bereich der Mobilität. Für eine inklusive Mobilität für alle müssen die Bedürfnisse aller 
Menschen berücksichtigt werden. Denn unterschiedliche Menschen haben verschiedene Anfor-
derungen an Mobilitätsoptionen, um diese problemlos benutzen zu können.   

Unterschiedliche Behinderungsformen bedingen laut Knoll et al. (2019) unterschiedliche Anfor-
derungen an Mobilitätsangebote: 
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• Menschen mit Seheinschränkungen benötigen gut lesbare visuelle Informationen mit ho-
hen Kontrasten und großen Schriftgrößen. 

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

• Gehörlose Menschen benötigen visuelle Informationsangebote, insbesondere in Öster-
reichischer Gebärdensprache (ÖGS) sowie schriftliche Hinweise. 

• Menschen mit Hörbeeinträchtigungen profitieren von induktiven Höranlagen. 
• Rollstuhlnutzer:innen benötigen stufenlose Zugänge, Rampen, Aufzüge, ausreichend di-

mensionierte Bewegungsflächen sowie barrierefrei zugängliche Bedienelemente. 
• Menschen mit Lernschwierigkeiten sind auf einfacher Sprache in schriftlicher und münd-

licher Form angewiesen und digitale Angebote sollten durch analoge Alternativen ergänzt 
werden. 

• Für Menschen mit psychischen Erkrankungen sind reizreduzierte Bereiche und Rückzugs-
möglichkeiten bedeutsam. 

• Menschen mit chronischen Erkrankungen, etwa Darmerkrankungen, benötigen funktio-
nierende öffentliche Sanitäranlagen als Voraussetzung für Mobilität. 

• Für Menschen mit Mehrfachbehinderungen ist die konsequente Umsetzung des Mehr-
Sinne-Prinzips essenziell, um Informationen über verschiedene Wahrnehmungskanäle 
zugänglich zu machen (ebd. 2021). 

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

3.3.7 Finanzielle beeinträchtige Personen bzw. Haushalte 

Menschen mit niedrigem Einkommen legen deutlich weniger Wege am Tag zurück als Personen 
mit höherem Einkommen (Frey et al., 2020). Im städtischen Raum haben Personen mit geringem 
Einkommen meist nicht wegen der hohen Entfernung zur nächsten Haltestelle Einschränkungen 
in ihrer Mobilität, sondern vielmehr aufgrund der hohen Ticketpreise. Weshalb Haushalte mit ge-
ringerem Einkommen meist kürzere und weniger Strecken zurücklegen, obwohl sie einen über-
durchschnittlich hohen Anteil des Haushaltseinkommen für Mobilitätskosten ausgeben (Aljets et 
al., 2023). Sofern keine Möglichkeit besteht ein Auto zu besitzen, oder sich durch finanzielle Mittel 
andere Hilfestellungen zu leisten, und keine andere für alle zugängliche und zumutbare Mobili-
tätsmöglichkeit, z.B. öffentlicher Verkehr, gibt, sind diese Personen in ihrer Mobilität und in wei-
terer Folge von der gesellschaftlichen Teilhabe exkludiert (Aljets et al., 2023; Klaas, 2020). Perso-
nen ohne Führerschrein bzw. ohne Zugang zu einem Auto sind strukturell benachteiligt (Frey et 
al., 2020). Personen mit geringem Einkommen arbeiten zudem häufig in Berufen, die auf einen 
PKW angewiesen sind, da das öffentliche Verkehrsangebot für An- und Abreise unzureichend ist. 
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Dies betrifft beispielsweise Schichtarbeitende oder Reinigungspersonal. Zur Verbesserung der 
Mobilität wären sowohl der Ausbau des öffentlichen Verkehrs als auch der Zugang zu kosten-
günstigen Leihfahrzeugen erforderlich (Andronic et al., 2024). 

3.3.8 Mangelnde digitale Kompetenzen 

Vermehrt stehen Informationen nur digital zur Verfügung, auch das Kaufen von Tickets ist oftmals 
nicht mehr analog möglich. Insbesondere bei der kombinierten Nutzung von Fahrrad, Bus, Bahn 
und Leihfahrzeug, werden digitale Kompetenzen vorausgesetzt (Scheffer et al. 2023). Das 
schließt all jene Personen aus, welche gar keine oder begrenzte digitale Kompetenzen haben, ins-
besondere aber ältere Menschen, Menschen mit Behinderungen, Bewohner:innen ländlicher 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 Mobilität, 
denn Frauen mit niedrigem Einkommen und Bildungsniveau verlassen sich bei digitalen Buchun-
gen oftmals auf ihren männlichen Partner, wodurch ein Abhängigkeitsverhältnis entsteht bzw. 
verstärkt 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 Möglichkeit online Tickets zu kaufen, wird die Mobilität wesentlich 
eingeschränkt (Scheffer et al. 2023). Geflüchtete 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 Geräte (Alam und Imram 2015). 

3.3.9 EPUs 

Ein-Personen-Unternehmer:innen sind überwiegend von zu Hause aus tätig, wodurch die tägli-
che Mobilität reduziert ist. Fast die Hälfte der oberösterreichischen Unternehmer:innen arbeitet 
in einem eigenen Arbeitszimmer, während nur ein geringer Anteil über einen externen Unterneh-
mensstandort verfügt. Für diejenigen, die ihre Dienstleistungen direkt bei Kund:innen erbringen, 
ist hingegen eine höhere Mobilität erforderlich, weil regelmäßig Wege zu verschiedenen Einsatz-
orten zurückgelegt werden müssen. In diesen Fällen beeinflussen Faktoren wie die Erreichbarkeit 
von Kundenstandorten, Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln, Infrastrukturqualität und Kosten den 
Aufwand und die Effizienz der Mobilität. Gleichzeitig profitieren Selbstständige mit Homeoffice 
von eingeschränkter Alltagsmobilität, was jedoch auch die soziale Teilhabe und Vernetzung im 
beruflichen Umfeld einschränken kann (Gavac et al., 2024). 
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3.3.10 24-Stunden Betreuung 

Die 24-Stunden-Betreuung in Österreich basiert überwiegend auf Pendelmigration aus Mittel- 
und Osteuropa, insbesondere aus Rumänien und der Slowakei, wobei rund 92 % der Betreuer:in-
nen sind Frauen und über 98 % der Betreuer:innen haben Migrationsbiographie (Amnesty Inter-
national 2021). Typische Turnusse liegen zwischen zwei und vier Wochen, während die Be-
treuer:innen ihre eigenen Familien in den Herkunftsländern zurücklassen (IG24 2021; Amiri 
2021). Die Arbeitsbedingungen sind durch strukturelle Belastungen geprägt. Vermittlungsagen-
turen organisieren den Transport nach Österreich häufig über bestimmte Unternehmen, oft unter 
Zwang und zu hohen Kosten, mit überlangen Fahrten und unzureichenden Pausen (Durisova 
2017; IG24 2021). Finanziell sind viele Betreuer:innen stark benachteiligt: Nur 6 % können gut von 
ihrem Einkommen leben. Ihr Status als Frauen und Migrantinnen führt zu doppelter Prekarität 
durch niedrigen Lohn, eingeschränkten arbeitsrechtlichen Schutz, geringer sozialer Sicherheit 
und oftmals Diskriminierung (IG24 2021; Amnesty International 2021). Insgesamt zeigt sich, dass 
Pendelmigration, prekäre Arbeitsbedingungen, regulatorische Graubereiche und emotionale Be-
lastungen die Lebens- und Arbeitsrealität der 24-Stunden-Betreuer:innen stark prägen und ihre 
Vulnerabilität erhöhen (IG24 2021; IG24, 2021 Durisova 2017).  

Gleichzeitig sind ihre Bewegungsmöglichkeiten 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 selbstständige Nutzung von öf-
fentlichen Verkehrsmitteln. Insgesamt wird die praktische Bewegungsfreiheit und Teilhabe am 
öffentlichen Leben stark eingeschränkt, während gleichzeitig ein hohes Maß an Mobilität inner-
halb der Pendelstrecken gefordert wird. 
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4 Dimensionen vulnerabler Bevölkerungsgruppen 

Aufgrund der Literaturrecherche wurden Dimensionen der Vulnerabilität identifiziert und beson-
ders betroffene vulnerabler Gruppen identifiziert. Diese Dimensionen umfassen Gender (insbe-
sondere Frauen, nicht-binäre und trans* Personen), Alter (insbesondere Ältere 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 beeinträchtige Personen bzw. Haushalte), Physischen Einschränkun-
gen (insbesondere z.B. mit Gehbehinderungen, Seh- bzw. Hörbeeinträchtigungen, chronischen 
Erkrankungen bzw. Schmerzen und Personen mit Mobilitätseinschränkungen durch Alter, 
Schwangerschaft, vorübergehende Schmerzen) sowie Psychischen Einschränkungen (insbeson-
dere z.B. mit Angststörungen, Klaustrophobie, Depression, dem Gefühl der Überforderung bei 
komplexen Fahrplänen, Umstiegen oder Wartezeiten, kognitiven Einschränkungen, Posttrauma-
tische Belastungen und sozialen Ängsten). 

4.1 Indikatorenset für vulnerable Gruppen 

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

Tabelle 1: Indikatorenset für vulnerable Gruppen 

Indikator Beschreibung 
Betroffene vulnerable Grup-
pen 

Finanzielle Barrie-
ren 

Keine Mittel für Auto, Tickets oder Re-
paraturen, Wohnort an „mobilitätsar-
men“ Gegenden 

Arbeitslose, Familien mit vie-
len Kindern, Alleinerzie-
hende, 24h-Betreuer:innen 

Fehlende Verkehrs-
infrastruktur 

Wenige Verbindungen, schlechter 
Takt, keine Alternativen zum Auto 

Ländliche Bevölkerung, Ju-
gendliche, Menschen ohne 
Führerschein / Auto 

Physische Barrieren 

Kein barrierefreier Zugang zu Halte-
stellen, Verkehrsmittel und Kauf der 
Tickets, keine Möglichkeit mit dem 
Auto oder Fahrrad zu fahren, baulich 

Menschen mit Gehbehinde-
rung, Seh- oder Hörbeein-
trächtigung,  
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abgetrennte Radwege zur Autofahr-
bahn 

Sprach- & Lese-
kompetenz 

Schwierigkeiten bei Tickets, Pläne 
oder Durchsagen 

Menschen mit Migrationsbio-
grafie (bei mangelnden 
Sprach- und Lesekompeten-
zen), Gehörlose, Analpha-
bet:innen, 24h-Betreuer:in-
nen 

Zeitliche Einschrän-
kungen 

Wenig Planbarkeit, lange Wartezei-
ten, unflexibler Fahrplan 

Alleinerziehende, Erwerbstä-
tige mit Betreuungspflichten 

Wohnortbezogene 
Faktoren 

Randlagen ohne gute Anbindung, 
teure Mobilitätsangebote 

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

Informationsdefi-
zite 

Keine Kenntnis über Angebote (z. B. 
Vergünstigungen, Rufbusse, Sammel-
taxi etc.), fehlendes Vertrauen 

Personen mit geringen digita-
len und/oder Sprach- und Le-
sekompetenzen, Geflüchtete 

Diese Tabelle zeigt, dass Mobilitätsarmut meist nicht von einem Faktor abhängt, sondern inter-
sektional betrachtet werden muss. Das bedeutet, dass es durch das Zusammenwirken mehrerer 
sozialer, physischer, ökonomischer und struktureller Faktoren entsteht. Mobilitätsoptionen sind 
je nach Lebensrealität unterschiedlich und verstärkt sich dort, wo mehrere Benachteiligungen 
gleichzeitig wirken. Es überschneiden sich also soziale Merkmale, wie Alter, Gender, Behinde-
rung, Einkommen, Sprache, Wohnort und Care-Verpflichtungen, aber auch Faktoren wie feh-
lende Barrierefreiheit im öffentlichen Verkehr beeinflussen die Mobilitätsoptionen wesentlich. 
Die Dimensionen vulnerabler Gruppen verdeutlichen, dass Mobilitätsarmut situativ und lebens-
phasenabhängig sein kann, denn diese ist beispielsweise durch Krankheit, Pflegeverantwortung, 
Arbeitsplatz, Wohnort und Migration veränderbar. Ohne intersektionale Analyse würde diese Ver-
änderbarkeit nicht erkannt werden und inklusive Mobilitätslösungen würden nicht existieren. 
Ohne der Identifizierung vulnerabler Gruppen werden Maßnahmen oft nur für die Mehrheitsge-
sellschaft und nicht für 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 Lebensrealitäten, Bedürfnissen und Barrieren hinsicht-
lich Mobilitätsarmut. Personas sind fiktive, aber forschungsbasierte Personen, die reale und 
komplexe Lebensrealitäten repräsentieren. Die Methode wird genutzt, um einen Perspektiven-
wechsel, Empathie und inklusives Denken zu fördern, ohne Identitäten betroffener Personen of-
fenlegen zu müssen. So wurden die Bedürfnisse und (strukturellen) Barrieren der vulnerablen 
Gruppen identifiziert. Bei der Erstellung der Personas wurde darauf geachtet, diverse Lebensrea-
litäten sowie räumliche Kontexte (urbaner bzw. ländlicher Raum) abzubilden und keine Stereoty-
per zu reproduzieren.  

Die Personas bilden unterschiedliche soziale Gruppen ab und berücksichtigen die verschiedenen 
Mobilitätsbedürfnisse und strukturelle sowie individuelle Mobilitätsbarrieren. Da ein intersektio-
naler Ansatz verfolgt wird, der das Zusammenwirken verschiedener Merkmale beachten soll, 
wurden auch die zentralen Diversitätsdimensionen wie Geschlecht (bzw. Gender), Alter, ethni-
scher Hintergrund, Behinderungen und sozioökonomische 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 
geflüchteten 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 Kriterien für die Messung und Bewertung von Mobili-
tätsarmut 

Für die Herleitung einer Arbeitsdefinition von Mobilitätsarmut wurden wissenschaftliche Publika-
tionen und einschlägige europäische und nationale Rahmenbedingungen systematisch gesich-
tet. Ergänzend erfolgte eine vertiefte Analyse einschlägiger österreichischer Projekte – insbeson-
dere „erREICHbar“ und „TransFair-AT“ – da beide Einkommen, Mobilitätskosten und erreichbar-
keitsbezogene Mindeststandards in die Operationalisierung einbeziehen (Andronic et al. 2024; 
Pfaffenbichler 2023). Auf dieser Basis werden zentrale Dimensionen und Messansätze gebün-
delt, Projekte vergleichend eingeordnet und parallel die österreichische Datenlage (Einkommen, 
Mobilitätsausgaben, ÖV-/Erreichbarkeitsindikatoren) inklusive Datenlücken bewertet, um 
schlüssig zur projektspezifischen Arbeitsdefinition hinzuführen.  

Literatur, EU-Rahmen und österreichische Vorarbeiten zeigen, dass Mobilitätsarmut am besten 
als Schnittmenge aus finanzieller Armut und strukturell eingeschränkten Mobilitätsoptionen zu 
verstehen ist (Lucas et al., 2016; Europäische Kommission, 2025; Andronic et al., 2024). In die-
sem Projekt wird dieser Gedanke in eine anwendungsorientierte Arbeitsdefinition übersetzt, die 
Einkommen, Mobilitätsausgaben und Zugang/Erreichbarkeit von Grundversorgung gemeinsam 
betrachtet. Damit wird sowohl „Überbelastung“ (sehr hohe Ausgaben) als auch „Unterversor-
gung“ (auffallend niedrige Ausgaben als möglicher Verzicht) adressiert (Lucas et al., 2016; Pfaf-
fenbichler et al., 2023). Zur Grundversorgung zählen der wohnortnahe Zugang zu Apotheken, ärzt-
licher Versorgung und Nahversorgungsgeschäften, sowie – abhängig von der Haushaltszusam-
mensetzung – zu Kindergärten (bei Kindern unter 6 Jahren) und Volksschulen (bei Kindern unter 
10 Jahren. Die ÖV-Güteklassen sind ein österreichweit einheitliches Bewertungssystem, das die 
Qualität der Erschließung eines Standorts durch den öffentlichen Verkehr anhand von Verkehrs-
mittelart, Bedienhäufigkeit und fußläufiger Erreichbarkeit der Haltestellen auf einer Skala von A 
(sehr hohe Angebotsqualität) bis G (Basiserschließung) klassifiziert (ÖROK, 2022). 

Mobilitätsarmut betrifft insbesondere Personen mit sehr niedrigem Einkommen. Die Armutsge-
fährdungsschwelle wird mit 60% des Median-Einkommens festgelegt und liegt derzeit bei 1.661 
€ monatlich für einen Ein-Personen-Haushalt bzw. 19.926 € im Jahr (Statistik Austria, 2025). Pro 
weitere erwachsene Person im Haushalt erhöht sich der Wert um den Faktor 0,5 und pro Kind 
(unter 14 Jahre) im Haushalt erhöht sich der Wert um den Faktor 0,3 (Armutskonferenz, 2025). In 
der Statistik wird die Einkommensverteilung in zehn gleich große Teile unterteilt – man spricht von 
Einkommensdezilen. Relevant sind insbesondere die Dezile 1-3, da dies jene Dezile sind, unter 
die armutsgefährdete Personen fallen. Überdurchschnittlich hohe Mobilitätskosten werden defi-
niert als mehr als die Medianausgaben für Verkehr des 5. Einkommensdezils. Bei der letzten Kon-
sumerhebung der Statistik Austria, welche 2019/2020 durchgeführt wurde, lag dieser Wert bei 
334,8 €. Besonders niedrige Mobilitätskosten sind definiert als weniger als die Medianausgaben 
für Verkehr des 1. Einkommensdezils (107,4 € bei der letzten Konsumerhebung) (Statistik Austria, 
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Konsumerhebung 2019/20). Der Medianwert wurde dem arithmetischen Mittel vorgezogen, da bei 
diesem Wert die Ausreißer weniger ins Gewicht fallen. 

Als ergänzender Bezugspunkt wurde zudem die österreichische Energiearmutsdefinition heran-
gezogen: Energiearmut beschreibt eine Situation, in der Haushalte ihre Energiebedürfnisse nicht 
angemessen decken können; operationalisiert wird dies u.a. über niedrige Einkommen in Kombi-
nation mit hohen Ausgaben oder Einschränkungen wie Zahlungsrückständen bzw. unzureichen-
der Beheizbarkeit (Klima- und Energiefonds, 2025). Diesen Ansatz, Einkommen als Vulnerabili-
tätsanker plus „auffällige Ausgaben“ plus Versorgungs-/Zugangsdimension, bildet das Grundge-
rüst für die nachfolgende Arbeitsdefinition von Mobilitätsarmut: 

Als mobilitätsarm gelten Haushalte, die über ein Einkommen unterhalb der Armutsgefährdungs-
schwelle verfügen, überdurchschnittlich hohe oder besonders niedrige Mobilitätsausgaben ha-
ben und keinen oder nur eingeschränkten Zugang zu öffentlichen Verkehrsmitteln, sowie Entfer-
nungen zu Grundversorgungseinrichtungen über 5 km haben. 

5.1 Arbeitsdefinition von Mobilitätsarmut 

Quantitative Indikatoren: 

Haushalte mit einem Einkommen unter der Armutsgefährdungsschwelle und gleichzeitig 

a) überdurchschnittlich hohen Mobilitätsausgaben (definiert als mehr als die Medianäqui-
valenzausgaben für Verkehr des 5. Einkommensdezils), oder 

b) besonders niedrigen Mobilitätsausgaben (definiert als weniger als die Medianäquivalen-
zausgaben für Verkehr des 1. Einkommensdezils), und 

einem eingeschränkten Zugang zu öffentlichen Verkehrsmitteln (definiert als ÖV-Güteklasse F 
oder schlechter), sowie Entfernungen zu Grundversorgungseinrichtungen über 5 km, definiert als 
mind. 1 Apotheke, mind. 1 allgemeiner Arzt, mind. 2 Nahversorgungsgeschäfte, 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 mobilitätsarm. 

Soziale, kontextuelle Indikatoren  

a) Kontextuelle Indikatoren: 
− Verkehrsinfrastruktur: Lückenhafte Verbindungen, geringes Intervall, fehlende Alterna-

tiven zum Auto 
− Finanzielle Barrieren: Fehlende Mittel für Tickets, Auto/Führerschein oder Fahrrad; 

hohe Fixkosten  
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− Wohnortbezogene Faktoren: Leben in Randlagen oder sozial benachteiligten Gebieten; 
teure Mobilitätsangebote 
 

b) Soziale Indikatoren für einen eingeschränkten Zugang zu öffentlichen: Verkehrs-
mitteln: 
− Sicherheitsgefühl: Schlechte Beleuchtung, fehlende Kontrolle oder seltene Präsenz 

von Personal 
− Barrierefreiheit: Fehlende barrierefreie Zugänge, ungünstige bauliche Gestaltung, feh-

lende barrierefreie Informationen, Ticketangebote nur online, nicht am Schalter  
− Physische Einschränkungen: Eingeschränkter Zugang zu Verkehrsmitteln oder unsi-

chere Rad- und Gehwege 
− Sprach- & Lesekompetenz: Schwierigkeiten beim Verstehen von Fahrplänen, Tickets 

oder Durchsagen; fehlende mehrsprachige Informationen 
− Zeitliche Einschränkungen: Unflexible Fahrpläne, lange Wartezeiten, besonders zu 

Randzeiten 
− Informationsdefizite: Fehlendes Wissen über Mobilitätsangebote, Vergünstigungen 

oder Rufbusse 

Mit Hilfe der Daten der Konsumerhebung 2019/20 der Statistik Austria wurde eine grobe Abschät-
zung durchgeführt, um zu ermitteln wie viele Personen von dieser Definition umfasst sind. Die 
ermittelte Arbeitsdefinition und die grobe Abschätzung über das Ausmaß betroffener Personen 
wurden ausgewählten Stakeholdern im Rahmen eines Stakeholderworkshops präsentiert und 
diskutiert. Die finale Definition wurde auf Basis der Arbeitsdefinition mitsamt dem gesammelten 
Feedback der Stakeholderintegration und einer weiterführenden Recherche zum erhaltenen In-
put entwickelt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

24 von 51                                                                                                                MuT – Mobilität und Teilhabe 

 

6 Stakeholderintegration  

6.1 Expert:inneninterviews 

Parallel zur Literaturrecherche wurden Gespräche mit Expert:innen für Verkehr, Klima, Energie 
und Gender geführt. Die Diskussionen verdeutlichten, dass Mobilitätsarmut nicht ausschließlich 
vom Einkommen definiert werden kann, sondern wesentlich von zeitlichen, räumlichen und sozi-
alen Faktoren beeinflusst wird. Mobilitätsarmut ist ein strukturelles Problem und nicht basierend 
auf individuelle Defizite. Obwohl finanzielle Mittel und individuelle Möglichkeiten Handlungsop-
tionen erweitern können, lassen sich die strukturellen Probleme nicht auf individueller Ebene lö-
sen. Mobilität hängt laut der Expertin somit nicht nur von individuellen Fähigkeiten oder Bedürf-
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 ältere Per-
sonen und Frauen nachts nicht sicher mobil sein können und somit in ihrer Mobilität einge-
schränkt werden. Das liegt nicht nur am erhöhten Sicherheitsrisiko im öffentlichen Rauem, son-
dern auch an die komplexeren Wegketten die Frauen insbesondere mit Pflegeverantwortung ha-
ben. Mobilität, wie viele andere Bereiche, entsprechen meist maskulinen Modellen, die gesunde, 
vollzeitarbeitende Männer berücksichtigt, andere soziale Gruppen werden jedoch in der Planung 
und Umsetzung nicht mitgedacht.   

Im Zuge der finalen Überarbeitung der Definition wurden zudem Interviews mit Vertreter:innen 
von EPUs geführt, die die Notwendigkeit einer erhöhten Sensibilisierung für Mobilitätsarmut unter 
EPUs deutlich machte. Da es auch wenig Literatur zu diesem spezifischen Thema gibt, konnte 
hier eine Forschungslücke 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 über die 
Personen gewonnen, beispielsweise zu Alter, Herkunftsland, digitalen Kompetenzen und Motiva-
tion, die diesen Job auszuüben. Außerdem wurden die mangelnden Transportmöglichkeiten beim 
Transit angesprochen, welche die Betreuer:innen dazu zwingt, unsichere und teils gefährliche 
Transporte in Anspruch zu nehmen. 

6.2 Stakeholder-Workshop 

Im Rahmen eines Stakeholder-Workshops im Oktober 2025 mit Vertreter:innen von betroffenen, 
vulnerablen Bevölkerungsgruppen wurde die Arbeitsdefinition zunächst präsentiert und an-
schließend diskutiert. Dadurch konnte ein besseres Verständnis für die Lebensrealitäten und 
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Bedürfnisse verschiedener Bevölkerungsgruppen eingeholt werden. Vorab wurde auf Basis der 
Daten der Konsumerhebung 2019/20 eine grobe Hochrechnung durchgeführt, um abbilden zu 
können, wie viele Personen in Österreich von dieser Definition betroffen wären. 

Im Stakeholder-Workshop zeigte sich breite Zustimmung zur grundsätzlichen Mehrdimensionali-
tät und zur Kombination von sozialen, kostenbezogenen und räumlichen Faktoren der Arbeitsde-
finition. Wesentliche Kritikpunkte waren zum einen, dass Mobilitätsarmut nicht zwingend nur als 
„und“-Verknüpfung zu denken ist, vielmehr braucht es stärker „oder“-Logiken, um auch Haus-
halte abzubilden, die trotz Einkommen oberhalb der Armutsgefährdungsschwelle mobilitätsarm 
sein können, beispielsweise bei sehr schlechter Versorgungsstruktur bzw. fehlenden Alternati-
ven. Zweitens wurde eine reine Distanzlogik (Entfernung zu Grundversorgungseinrichtungen über 
5 km) als potenziell verzerrend angesehen, da das zu viele Haushalte erfassen könnte. Außerdem 
wurde eine klare, inhaltliche Trennung der beiden Teile gewünscht, weil die wie in der Arbeitsde-
finition benannten kontextuellen Indikatoren den quantitativen Indikatoren ähnlich waren. Prob-
lematisch wurde der in der Arbeitsdefinition auch der fehlende Kontext zum Arbeitsmarkt gese-
hen. 
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7 Nationale Definition für Mobilitätsarmut 

7.1 Quantitative Indikatoren 

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

 

Abbildung 1:Definitionsentwicklung der quantitativen Indikatoren (eigene Darstellung) 

Basis für die Bestimmung, ob Haushalte mobilitätsarm sind, sind weiterhin das Haushaltsein-
kommen (HH), die Höhe der Mobilitätsausgaben sowie die verfügbare ÖV-Qualität und Erreich-
barkeit von Grundversorgungseinrichtungen am Wohnstandort. 

Ausgangspunkt für die Bestimmung der Mobilitätsarmut ist weiterhin die finanzielle Ebene. Rele-
vant ist in einem ersten Schritt das Haushaltseinkommen unterhalb der Armutsgefährdungs-
schwelle (60% des Median-Einkommens). Um das Feedback aus dem Workshop, auch Haus-
halte abzubilden, die aufgrund besonders schlechter Versorgungsstruktur auch mobilitätsarm 
sein können, wenn sie nicht unter die Armutsgefährdungsschwelle fallen, aufzugreifen, wurde 
eine vertiefte Analyse über Armutsintensitätsausprägungen sowie Einkommensschwellen durch-
geführt. Die Armutsgefährdungsschwelle ist ein etablierter Bezugspunkt, zugleich sind unter-
schiedliche Cut-offs (z.B. 40/50/60%) bzw. der „poverty gap“ als Maß für die Tiefe der Armut me-
thodisch gebräuchlich (OECD, 2015). Diese Logik lässt sich nutzen, um Mobilitätsarmut nicht nur 
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„unter/über“ der Schwelle zu betrachten, sondern Abstufungen zu berücksichtigen (z.B. 10% un-
ter der Schwelle als besonders niedrige Einkommen).  

Weiters wird die Stakeholderworkshop-Kritik zu starrer Distanzschwellen aufgegriffen. Daher 
bündelt die überarbeitete Definition die bisher getrennten Elemente „ÖV-Zugang“ und „Erreich-
barkeit der Grundversorgung“ zu einer Mobilitätsqualität (A-G). Das Grundprinzip bleibt erhalten 
(Einkommen – Kosten – Zugang/Erreichbarkeit), wurde aber abgestuft. Im Zusammenspiel zwi-
schen Haushaltseinkommen, Mobilitätsausgaben und der angeführten Mobilitätsqualität des 
Wohnstandortes wird Mobilitätsarmut bestimmt. Die Einbeziehung der Kritik des Fehlenden Ar-
beitskontexts findet im kontextuellen Teil Berücksichtigung, da sich Arbeitswege individuell un-
terscheiden.  

Es wird eine Mobilitätsqualität mittels Verknüpfung der ÖV-Güteklassenskala mit einer Erreich-
barkeitsgüteklassenskala (in Abhängigkeit von Entfernungsklassen) abgleitet. Kann die Grundver-
sorgung innerhalb einer bestimmten Distanz erreicht werden, so ergibt sich in Kombination mit 
der vorliegenden ÖV-Güteklasse eine Mobilitätsqualität auf einer Skala von A bis G. Wobei Haus-
halte mit einer Mobilitätsqualität über D potenziell mobilitätsarm sind. In Tabelle 2 wird dies zum 
besseren Verständnis grafisch dargestellt. Die Grundversorgung wird dabei wie bereits in der Ar-
beitsdefinition definiert als: mind. 1 Apotheke, mind. 1 allgemeiner Arzt, mind. 2 Nahversorgungs-
geschäfte, 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 nächstschlechtere Mobilitätsqualitätsstufe vergeben. 

Tabelle 2: Bestimmung der Mobilitätsqualität (farblich markierter Teil ist potenziell Mobilitätsarm) (eigene Darstellung) 

 

 

Bis 300 m 301-500 m 501-1000 m > 1 - 2,5 km > 2,5 - 5 km > 5 - 10 km > 10km
A A A B C D E F
B A B B C D E F
C B B C C D E F
D C C C D E F G
E D D D E E F G

F E E E F F F G

G F F F G G G G
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Entfernung Grundversorgung
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Folgende Kriterien müssen zutreffen, damit ein Haushalt als mobilitätsarm gilt: 

Haushalte mit einem Einkommen unter der Armutsgefährdungsschwelle und gleichzeitig 

a) überdurchschnittlich hohe Mobilitätsausgaben (definiert als mehr als die Medianäquiva-
lenzausgaben für Verkehr des 5.  Einkommensdezils), oder 

b) besonders niedrige Mobilitätsausgaben (definiert als weniger als die Medianäquivalenz-
ausgaben für Verkehr des 1. Einkommensdezils) 

gelten als mobilitätsarm. 

Bei einer Mobilitätsqualität von E und schlechter werden Haushalte, die ein Einkommen unter der 
Armutsgefährdungsschwelle und entsprechende Mobilitätskosten haben, als Mobilitätarm defi-
niert. Ist die Mobilitätsqualität besonders schlecht, sind Haushalte mobilitätsarm, auch wenn 
das HH-Einkommen 10% (Qualität F und schlechter) bzw. 20% (Qualität G) über der Armutsge-
fährdungsschwelle liegt. Liegt das HH-Einkommen 10% oder mehr unter der Armutsgefährdungs-
schwelle, reicht bereits Mobilitätsqualität D aus, um als mobilitätsarm zu gelten. Die folgende 
Tabelle zeigt die konkrete Zuordnung (die farblich markierten Felder sind mobilitätsarme Haus-
halte) in Abhängigkeit von Mobilitätsqualität, HH-Einkommen und Mobilitätsausgaben. 

Tabelle 3: Zuordnung mobilitätsarmer Haushalte (die farblich markierten Felder sind mobilitätsarme Haushalte) in Ab-
hängigkeit von Mobilitätsqualität, HH-Einkommen und Mobilitätsausgaben (eigene Darstellung) 
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7.2 Kontextuelle Indikatoren 

Der kontextuelle Teil der Definition wurde aufgrund des Feedbacks des Stakeholder-Workshops 
dahingehend überarbeitet, dass die kontextuellen und sozialen Indikatoren neu strukturiert wur-
den und dass der Fokus stärker auf die „oder“-Logik gesetzt wurde. Diese Logik soll zeigen, dass 
die Mobilitätsarmut nicht ausschließlich vom Einkommen beeinflusst wird, sondern dass meh-
rere Indikatoren eine wesentliche Rolle spielen. Außerdem wurden die besonders betroffenen 
Gruppen ergänzt, um die Intersektionalität klar darzustellen.  

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

 

Abbildung 2: Definitionsentwicklung der kontextuellen Indikatoren (eigene Darstellung) 

Mobilitätsarmut ist kein statischer Zustand, sondern ein veränderbares mehrdimensionales 
und lebenslagenabhängiges Phänomen. Neben quantitativen Indikatoren wie dem Haushalts-
einkommen, der Höhe der Mobilitätsausgaben sowie der Qualität des öffentlichen Verkehrs und 
der Erreichbarkeit von Grundversorgungseinrichtungen am Wohnstandort bestimmen vor allem 
soziale, gesundheitliche und strukturelle Rahmenbedingungen, ob bestehende Mobilitätsan-
gebote tatsächlich genutzt werden können. 

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

Besonders betroffene Personengruppen, für die ein oder mehrere Indikatoren zutreffen, gelten 
jedenfalls als mobilitätsarm, weil ihre Mobilitätsmöglichkeiten unabhängig vom formalen Ver-
kehrsangebot eingeschränkt sind. Beim Zusammenwirken mehrerer Indikatoren kann sich die 
Mobilitätsarmut wesentlich verschärfen und sich nachhaltig auf die gesellschaftliche Teil-
habe, Erwerbsmöglichkeiten und Lebensqualität auswirken. 

a) Fehlende Barrierefreiheit 

Barrierefreiheit bezeichnet den gleichberechtigten Zugang zu Mobilitätsinfrastruktur, Ver-
kehrsmitteln und mobilitätsbezogenen Informationen. Bauliche und technische Ausgestal-
tungen wie fehlende Aufzüge, hohe Bordsteine, enge Einstiege oder nicht barrierefrei bedien-
bare Ticketautomaten können fehlende Barrierefreiheit schränkt die selbstständige Mobilität 
ein und reduziert damit die gesellschaftliche Teilhabe.  

Besonders betroffen sind: Menschen mit Geh-, Seh- oder Hörbeeinträchtigungen, chro-
nisch Erkrankte, Menschen mit geringer digitaler Kompetenz, Personen mit Kinderwägen 
oder schweren Lasten, ältere Menschen sowie Personen mit temporären Mobilitätsein-
schränkungen. 

b) Ausschließlich digitale Angebote 

Der Zugang zu Mobilitätsangeboten ist zunehmend digital organisiert, etwa durch Online-Ti-
cketing, Apps oder digitale Informationssysteme. Geringe digitale Kompetenzen oder fehlen-
der Zugang zu digitalen Endgeräten stellen daher eine erhebliche Nutzungshürde dar. Un-
übersichtliche Benutzer:innenoberflächen, fehlende barrierefreie Informationsformate oder 
das Fehlen analoger Verkaufsstellen stellen zusätzliche Barrieren dar. 

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

c) Angebote nur in komplexer und deutscher Sprache 

Eingeschränkte sprachliche oder schriftsprachliche Kompetenzen erschweren das Ver-
ständnis von Fahrplänen, Tarifstrukturen, Durchsagen oder digitalen Informationen. Feh-
lende mehrsprachige oder leicht verständliche Angebote verstärken diese Barrieren. 

Besonders betroffen sind: Menschen mit Migrationsbiografie, geflüchtete Personen, Anal-
phabet:innen, Gehörlose sowie beruflich stark gebundene Gruppen wie 24-Stunden-Betreu-
ungskräfte. 

d) Unflexible Fahrpläne und seltene Intervalle 

Fahrpläne und Taktungen bestimmen maßgeblich, ob Mobilitätsangebote im Alltag tatsäch-
lich nutzbar sind. Unflexible Fahrpläne, lange Wartezeiten oder seltene Intervalle schränken 
die zeitliche Planbarkeit ein und erhöhen den organisatorischen Aufwand für Wegeketten. 
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Besonders relevant ist dabei die Verlässlichkeit von Anschlüssen sowie die Abstimmung auf 
unterschiedliche Tageszeiten. Fehlende zeitliche Flexibilität kann dazu führen, dass vorhan-
dene Mobilitätsangebote nur eingeschränkt oder gar nicht genutzt werden können, selbst 
wenn eine grundsätzliche Erschließung 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, Erwerbstätige mit wenig zeitlicher Flexibilität 

e) Hochschwelliger Zugang zu Informationen 

Der Zugang zu Mobilität setzt Wissen über bestehende Angebote, Tarifstrukturen und Nut-
zungsmöglichkeiten voraus. Fehlende Informationen über Vergünstigungen, ergänzende Mo-
bilitätsangebote oder alternative Verkehrsformen können die Nutzung vorhandener Ange-
bote erheblich einschränken. Zusätzlich erschweren sprachliche, schriftsprachliche und di-
gitale Hürden den Zugang zu mobilitätsrelevanten Informationen. 

Besonders betroffen sind: Personen mit geringer digitaler Kompetenz, Menschen mit nied-
riger Literalität, Personen mit geringen Deutschkenntnissen, geflüchtete und Menschen mit 
Migrationsbiografie, Gehörlose Menschen, Personen mit hoher zeitlicher Belastung und ein-
geschränktem Informationszugang 

f) Mangelnde Sicherheit  

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

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

g) Diskriminierungserfahrungen im Mobilitätssystem 

Erlebte oder erwartete Diskriminierung im öffentlichen Raum oder in Verkehrsmitteln kann 
dazu führen, dass Mobilitätsangebote bewusst vermieden werden. Diese Erfahrungen beein-
flussen Mobilitätsentscheidungen langfristig und schränken die Bewegungsfreiheit ein.  

Besonders betroffen sind: Personen mit Behinderungen, geflüchtete 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 häufig nicht mit dem regulären öffentlichen Verkehrsangebot 
kompatibel und erhöhen die Abhängigkeit von privaten oder informellen Mobilitätslösungen. 
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Fehlende Verkehrsangebote in den frühen Morgen- oder späten Abendstunden, lange War-
tezeiten oder seltene Taktungen erschweren die Vereinbarkeit von Erwerbsarbeit, Betreuung 
und Alltagsorganisation und können die Abhängigkeit von privaten oder informellen Mobili-
tätslösungen erhöhen. 

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

i) Schlechte Kund:innenerreichbarkeit 

Erwerbstätigkeiten, die eine direkte Erreichbarkeit von Kund:innen oder Einsatzorten voraus-
setzen, erfordern verlässliche und flexible Mobilität. Fehlende oder unzureichende Mobili-
tätsangebote können die Ausübung der Tätigkeit erschweren oder wirtschaftlich unmöglich 
machen. 

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

j) Gewerblicher Einkauf und hoher Transportbedarf 

Der regelmäßige Transport von Waren, Arbeitsmaterialien oder größeren Einkäufen stellt er-
höhte Anforderungen an Infrastruktur, Verkehrsmittel und Erreichbarkeit. Öffentliche Ver-
kehrsmittel sind dafür häufig nur eingeschränkt nutzbar. 

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

Um einen Überblick über das Ausmaß der Definition für Mobilitätsarmut in Österreich zu erhalten, 
wurden die Daten der letzten Konsumerhebung (2019/20) herangezogen. Die Konsumerhebung 
der Statistik Austria ist eine Stichprobenerhebung über einen Zeitraum von einem Jahr. Für die 
Auswertung wurden die Daten gewichtet. Die Datengrundlage lässt jedoch nur eine Abschätzung 
des quantitativen Teils, nicht jedoch des konzeptionellen Teils zu. Die Filtermöglichkeiten der vor-
handenen Daten sind technisch beschränkt, daher sind diese Zahlen eher als Richtwerte zu ver-
stehen und nicht als absolute Zahlen. Aus Datenschutzgründen werden keine Angaben über die 
Wohn-PLZ oder Gemeinde der Befragten zur Verfügung gestellt, wodurch genaue Verortungen be-
züglich ÖV-Güteklasse und Entfernungen zum täglichen Bedarf nicht möglich sind – alternativ 
wurden dafür die Urban-Rural-Klassen herangezogen. Diese Klassifizierung ist allerdings deutlich 
unpräziser, wodurch die folgenden Auswertungen nur eine Annäherung bzw. ungefährer Richt-
wert sein können. Alle Zahlen in diesem Kapitel sind gerundet. Diese Auswertung kann jedenfalls 
dazu beitragen ein Gefühl dafür zu bekommen, wer in Österreich von Mobilitätsarmut betroffen 
ist.  

Von 3.969.300 Haushalten, sind ca. 203.600 Haushalte mobilitätsarm. Das sind ca. 5% der ös-
terreichischen Haushalte. Anteilsmäßig sind Haushalte in peripheren Gegenden am stärksten 
von Mobilitätsarmut betroffen: in der Kategorie „Ländlicher Raum, peripher“ sind fast 20% betrof-
fen und in der Kategorie „Umland von Zentren, peripher“ sind ca. 19% betroffen. Absolut sind die 
meisten mobilitätsarmen Haushalte in zentralen Gegenden vorzufinden: „Umland von Zentren, 
zentral“ und „Ländlicher Raum, zentral“ mit jeweils mehr als 50.000 Haushalten. 

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

Wie in der Tabelle 4 ersichtlich, sind absolut gesehen insbesondere Haushalte mit einer Haus-
haltshaupteinkommensquelle aus unselbständiger Erwerbstätigkeit (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, Vermögen, 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 mobilitäts-
arm 

Mobilitäts-
arm 

Gesamt In Prozent 

Keine Angabe/Weiß nicht 51 000  1 200  52 200  2% 

Unselbständige Erwerbstä-
tigkeit 

2 081 200  50 300  2 131 400  2% 

Selbständige Erwerbstätig-
keit 

197 000  4 200  201 200  2% 

Landwirtschaftliche Tätigkeit 31 800  1 500  33 300  4% 

Pensionen bzw. Rente 1 165 400  119 000  1 284 400  9% 

Arbeitslosengeld bzw. Not-
standshilfe 

111 300  10 600  121 900  9% 

Eigentum, Vermögen, Spa-
ren, etc. 

9 600  1 300  10 800  12% 

Staatliche Sozialleistungen 55 400  7 500  63 000  12% 

Private Geldleistungen, z.B. 
Alimente 

27 100  4 200  31 300  13% 

Andere Quellen 35 900  4 000  39 900  10% 

Gesamt 3 765 700  203 600  3 969 300  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 
Haushalt 

Nicht mobilitätsarm Mobilitätsarm Gesamt In Prozent 

1 1 385 600  107 600  1 493 200  7% 

2 1 149 100  55 600  1 204 700  5% 

3  565 200  17 300  582 500  3% 

4 436 700  12 300  449 000  3% 

5 181 700  4 800  186 500  3% 

6 33 900  5 800  39 700  15% 

7 9 800  -    9 800  0% 

8 3 200  300  3 500  8% 

11 400  -    400  0% 

Gesamt 3 765 700  203 600  3 969 300  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 mobilitäts-
arm 

Mobili-
tätsarm 

Gesamt  In Prozent 

Einpersonen-HH 1 385 600  107 600  1 493 200  7% 

Alleinerziehend 59 900  8 100  68 000  12% 

Zweipersonen ohne Kind  1 110 900  50 100  1 161 000  4% 

Mehrpersonen ohne Kind 414 400  6 100  420 600  1% 

Mehrpersonen mit mind. 
einem Kind 

794 900  31 600  826 500  4% 

Gesamt 3 765 700  203 600  3 969 300  5% 
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9 Handlungsoptionen 

Basierend auf den Projektergebnissen und der nationalen Definition für Mobilitätsarmut, lassen 
sich zentrale Handlungsoptionen für Politik und Mobilitätsleistende ableiten. Dabei ist es jedoch 
wesentlich, dass die Entwicklung und Umsetzung geeigneter Maßnahmen zur Reduktion von Mo-
bilitätsarmut konsequent partizipativ erfolgt. Denn nur durch die Partizipation der betroffenen 
Gruppen können ihre Bedürfnisse, Anforderungen sowie die Barrieren angemessen identifiziert 
und berücksichtigt werden. 

Tabelle 7: Handlungsoptionen für Politik und Mobilitätsleistende 

Indikator Handlungsoptionen  

Haushaltseinkommen & 
Mobilitätsausgaben 

− Einführung subventionierter und einkommensabhängiger Ti-
ckets im öffentlichen Verkehr, um Mobilität für alle leistbar 
zu machen (angelehnt an Andronic et al., 2024) 

− Bereitstellung von Mobilitätsgutscheinen sowie gezielten 
Förderprogrammen für einkommensschwache Haushalte 
zur Reduktion von Mobilitätsarmut (angelehnt an Andronic et 
al., 2024) 

Mobilitätsqualität (ÖV + 
Erreichbarkeit Grundver-
sorgung) 

− Ausbau und qualitative Verbesserung des öffentlichen Ver-
kehrs, insbesondere in schlecht angeschlossenen oder peri-
pheren Gebieten 

− Integration von Bedarfs- und On-Demand-Verkehren in das 
reguläre ÖV-Tarifsystem zur flexibleren Nutzung 

− Sicherstellung verlässlicher, gut abgestimmter Anschlüsse 
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln 

Fehlende Barrierefreiheit − Einführung und konsequente Umsetzung verbindlicher ge-
setzlicher Vorgaben zur Barrierefreiheit im Mobilitätsbereich 

− Gezielte Förderung barrierefreier Infrastruktur an Haltestel-
len, in Fahrzeugen und bei Informationssystemen 

− Berücksichtigung von Barrierefreiheit als verpflichtendes Kri-
terium bei Ausschreibungen von ÖV-Dienstleistungen 

Ausschließlich digitale An-
gebote 

− Förderung digitaler Kompetenzen, insbesondere für ältere 
Menschen und andere vulnerable Gruppen 

− Sicherstellung analoger Alternativen wie persönliche Bera-
tung, telefonische Buchung und physische Ticketangebote 

− (Weiter-)Entwicklung intuitiver, leicht verständlicher Apps für 
Buchung, Information und Ticketkauf 
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− Ergänzende analoge Buchungs- und Ticketoptionen, um ei-
nen niederschwelligen Zugang für alle Nutzer:innengruppen 
zu gewährleisten (angelehnt an Andronic et al., 2024) 

Komplexe / nur deutsche 
Sprache 

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

− Niederschwellige Nutzung mehrsprachiger Fahrpläne  
− Klare Schritt-für-Schritt-Anleitungen und eindeutiger Kom-

munikationswege 
− Einfache Infografiken und Infovideos in einfacher Sprache 

Unflexible Fahrpläne / sel-
tene Intervalle 

− Anpassung der Fahrpläne an atypische Arbeitszeiten sowie 
an Pflege- und Betreuungsbedarfe 

− Förderung von On-Demand-Angeboten und flexiblen Bu-
chungsoptionen 

− Einrichtung zusätzlicher Verbindungen in Zeiten hoher oder 
besonderer Nachfrage 

Hochschwelliger Zugang 
zu Informationen 

− Bereitstellung transparenter, leicht zugänglicher Informatio-
nen zu Tarifen, Vergünstigungen und Mobilitätsalternativen 

− Sicherstellung übersichtlicher Online- und Offline-Informati-
onsangebote 

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

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

− Umsetzung gezielter Sicherheitsmaßnahmen, einschließlich 
sicherer Abstellmöglichkeiten für Fahrzeuge (angelehnt an 
Aljets et al., 2023) 

− Einsatz von Personalunterstützung sowie Entwicklung digita-
ler Meldemöglichkeiten bei Gefahrensituationen an Bahnhö-
fen & Haltestellen 

Diskriminierungserfahrun-
gen 

− Stärkung und konsequente Umsetzung von Anti-Diskriminie-
rungsregelungen im Mobilitätsbereich 

− Durchführung von Sensibilisierungskampagnen und ver-
pflichtenden Mitarbeiter:innenschulungen 

− Förderung eines inklusiven, respektvollen und diskriminie-
rungsfreien Serviceangebots 

Atypische Arbeitszeiten − Anpassung der ÖV-Taktung und Betriebszeiten an Nacht-, 
Schicht- und Wochenendarbeit 
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− Einführung zusätzlicher Fahrten sowie flexibler Servicezeiten 
− Ergänzung bestehender Angebote durch On-Demand-Lösun-

gen 

Schlechte Kund:innener-
reichbarkeit 

− Förderung flexibler Mobilitätslösungen, insbesondere für 
selbstständige und mobile Tätigkeiten 

− Unterstützung kombinierter Verkehrsangebote, die eine ver-
lässliche Erreichbarkeit ermöglichen 

Gewerblicher Einkauf / ho-
her Transportbedarf 

− Unterstützung nachhaltiger Logistiklösungen für gewerbliche 
Nutzer:innen 

− Förderung alternativer Transportmittel wie Lastenräder oder 
gemeinschaftlich genutzte Transportangebote 
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10 Fazit und Ausblick 

Das Projekt „MuT – Mobilität und Teilhabe“ zeigt, dass Mobilitätsarmut ein komplexes, multidi-
mensionales Phänomen ist, das nicht ausschließlich durch finanzielle Einschränkungen erklärt 
werden kann. Mobilität ist eine zentrale Voraussetzung für gesellschaftliche Teilhabe, weil sie den 
Zugang zu Arbeit, Bildung, Gesundheitsversorgung, Grundversorgung und sozialen Netzwerken 
ermöglicht. Gleichzeitig sind vulnerable Gruppen, wie Frauen mit Pflegeverantwortung, ältere 
Menschen, Alleinerziehende, Familien mit mehreren Kindern, Menschen mit Behinderungen, Per-
sonen mit Migrationsbiografie, einkommensschwache Haushalte sowie Personen mit atypischen 
Arbeitszeiten oder transnationalen Tätigkeiten durch die Kombination aus finanziellen, infra-
strukturellen, räumlichen 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 Mobilitäts-
armut. Von Mobilitätsarmut sind Haushalte bzw. Person betroffen, die unterhalb der Armutsge-
fährdungsschwelle leben, gleichzeitig auffällig hohe oder besonders niedrige Mobilitätsausgaben 
aufweisen und nur eingeschränkten Zugang zu öffentlichen Verkehrsmitteln oder Einrichtungen 
der Grundversorgung haben. Zusätzlich berücksichtigen kontextuelle Indikatoren wie die Barrie-
refreiheit, Sicherheit im öffentlichen Raum, den Zugang zu Informationen sowie zeitliche Ein-
schränkungen durch atypische Arbeits- oder Betreuungsverpflichtungen weitere Lebensrealitä-
ten, die andernfalls nicht berücksichtig werden würden. Die Ergebnisse zeigen, dass klassische 
öffentliche Verkehrsmittel zwar grundsätzlich Mobilität bereitstellen, in peripheren Regionen, bei 
besonderen zeitlichen Anforderungen oder für Personen mit speziellen Bedürfnissen aber den-
noch Lücken bestehen. Aus diesen Erkenntnissen lassen sich praxisorientierte Handlungsoptio-
nen ableiten, wie subventionierte Tickets und Mobilitätsgutscheine für einkommensschwache 
Haushalte, der bedarfsgerechte Ausbau und die flexible Anpassung öffentlicher Verkehrsange-
bote, konsequente Barrierefreiheit, leicht verständliche und mehrsprachige Informationsange-
bote, die Förderung digitaler Kompetenzen sowie gezielte Maßnahmen zur Erhöhung der Sicher-
heit im öffentlichen Raum. Die Ergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit eines interdiszipli-
nären sowie insbesondere partizipativen Ansatzes, denn Verkehrspolitik allein ist nicht ausrei-
chend, um Mobilitätsarmut wirksam zu bekämpfen. Stattdessen müssen sozial-, raum- und inf-
rastrukturelle Maßnahmen verzahnt werden, um Überschneidungen unterschiedlicher Benach-
teiligungen sichtbar zu machen und gezielt anzugehen. 

Für die zukünftige Forschung der Mobilitätsarmut ergeben sich mehrere Perspektiven wie die 
Auswirkungen atypischer Arbeitsformen, transnationaler Tätigkeiten, wie beispielsweise 24-
Stunden Betreuung, und die Mobilitätsanforderungen der EPUs sind bisher nur unzureichend er-
forscht. Zudem bedarf es kontinuierlicher Evaluationen, um die Wirksamkeit von Maßnahmen un-
ter verschiedenen regionalen und sozialen Bedingungen zu prüfen. Das Projekt verdeutlicht, dass 
inklusive und leistbare Mobilität eine zentrale Voraussetzung für gesellschaftliche Teilhabe dar-
stellt. Ein umfassendes Verständnis von Mobilitätsarmut, das ökonomische, räumliche, infra-
strukturelle und soziale Dimensionen integriert, bildet die Grundlage für evidenzbasierte Strate-
gien zur Reduktion sozialer Ungleichheiten und für die Gestaltung einer nachhaltigen und gerech-
ten Mobilitätspolitik. 
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11 Anhang  

 

Abbildung 3: Persona einer 24-Stunden-Betreuerin  

 

Abbildung 4: Persona einer Pensionistin 
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Abbildung 5: Persona einer im Rollstuhlsitzenden Person 

 

Abbildung 6: Persona einer alleinerziehenden Mutter 



 

43 von 51                                                                                                                MuT – Mobilität und Teilhabe 

 

 

Abbildung 7: Persona von einer Person mit mangelnden Sprachkenntnissen 

 

Abbildung 8: Persona von einer Person mit Sicherheitsbedenken 
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Abbildung 9: Persona von einer geflüchteten Person 

 

Abbildung 10: Persona von einer Person mit Atypischen Arbeitszeiten 
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Abbildung 11: Persona von einem EPU 
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