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Wir sind umwelt-
freundlich und 
günstig unterwegs. 
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Mach mit!Mach mit!Mach mit!Mach mit!

Wir gestalten Zukunft. Nachhaltig.
Mikroelektronik ist der Schlüssel, um mit weniger mehr zu machen. Halbleiter von  
Infineon Austria senken den Energieverbrauch. Sie ermöglichen eine umweltgerechte  
Mobilität, einen sicheren Datentransfer und die effiziente Erzeugung erneuerbarer Energie. 
So wird das Leben einfacher, sicherer und umweltfreundlicher.

www.infineon.com/austria



Dank

Publikationen des VCÖ dienen der fachlich 

fundierten Aufbereitung beziehungsweise 

Diskussion von Themen aus dem Bereich 

Mobilität, Transport und Verkehr. Die Art der 

Behandlung der Inhalte und die erarbeiteten 

Ergebnisse müssen nicht mit der Meinung der 

unterstützenden Institutionen und Personen 

übereinstimmen.

Gedankt sei allen, die die Herausgabe dieser 

Publikation finanziell unterstützt haben.
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Infineon Technologies Austria
OÖ Verkehrsverbund
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Woom



Erlebe die Bike-Revolution  
von woom. NOW! woom.com

WE RIDE

L
ärm, der Konzentration und Nacht-

ruhe stört. Emissionen aus Verbren-

nungsmotoren, die Luftverschmut-

zung verursachen und unsere Gesundheit 

gefährden. 50 Stundenkilometer in der 

Stadt, die für alle, die zu Fuß oder per 

Fahrrad mobil sind, Unfallrisiko und Ver-

letzungsschwere erhöhen. Doch ein Um-

denken hat vielerorts begonnen. Tempo 

30, Verkehrsberuhigung, Begegnungszo-

nen, Maßnahmen zur Verbesserung der 

Luftqualität werden immer öfter umge-

setzt. Etwa das Healthy Street-Konzept 

in Großbritannien, die Superblocks in 

Barcelona, die nun auch in Wien auspro-

biert werden, städtische Radwegenetze  

und Radschnellwege in den Niederlanden 

oder Kopenhagen. Hitzeschutz, Aufbre-

chen versiegelter Flächen, mehr Grün 

und Wasser, Parkraumbewirtschaftung, 

mehr Platz zum Gehen und Rad fahren.  

Städte vielfältig und fair nutzen

Es wird immer drängender, den gemein-

schaftlichen öffentlichen Raum unter 

Einbindung der Bevölkerung fairer zu 

verteilen, vielfältiger zu gestalten und zu 

nutzen. Damit auch ältere oder durch Er-

krankungen belastete Menschen an hei-

ßen Tagen ohne Gesundheitsgefährdung 

am Leben im Freien teilhaben, einkaufen 

oder in einen nahen Grünbereich gehen 

können. Und damit Kinder selbstständig 

ihren Schulweg zu Fuß zurück- 

legen können, ohne dass die Eltern  

sich um ihre Sicherheit sorgen müssen.  

„Bespielbare Städte“ wie Griesheim in  

Hessen machen es vor, oder Schulstra-

ßen, die Autos vom Schulumfeld fernhal-

ten, wenn die Kinder zur Schule gehen. 

Städte leiden unter der Klimakrise beson-

ders und bieten zugleich gute Ansatz-

punkte für Verbesserungen. Denn von 

jeder Klimaschutz- und Klimaanpas-

sungsmaßnahme profitieren hier sogleich 

viele Menschen, oft mehrfach. Stadtbäu-

me sorgen mit ihrem Schatten für erträg-

lichere Sommertemperaturen, sie filtern 

die Luft und machen 

öffentlichen Raum 

fürs Gehen und 

Radfahren attraktiv. 

Kompakte Stadtteile 

mit kurzen Wegen 

zu Geschäften, Lo-

kalen, Haltestellen 

und Grünbereichen, die zu Fuß und mit 

dem Fahrrad zurückgelegt werden kön-

nen, mit Bänken, Spielmöglichkeiten und 

einem erträglicheren Stadtklima, machen 

den Aufenthalt in Städten lebenswert  

und gesund. Immer mehr Städte machen 

es vor, immer mehr Ideen und Vorbilder 

können einfach nachgeahmt werden.

»Stadtteile mit kurzen

Wegen machen den 

Aufenthalt lebenswert 

und gesund «

In vielen Städten sind negative, gesundheitsgefährdende Auswirkungen des jahrzehntelang 

geförderten Autoverkehrs Realität im Alltag. In vielen Städten zeigt sich jedoch ein Umdenken, 

was getan werden kann, um Menschen gesund zu erhalten statt krank zu machen.

Hitzeschutz

Klimaschutz, Klimawandelanpassung 

– immer mehr Hitzetage haben die

Anforderungen an die Gestaltung des 

öffentlichen Raums stark verändert. 

>> Seite 6

Stadt für Kinder

Eine Stadt, in der sich Kinder sicher 

und selbstständig bewegen können, 

ist eine gesunde Stadt – auch für alle 

anderen  Menschen, die dort leben.             

>>Seite 8
Gesunde Straßen

Wenn bei der Gestaltung die Bedürfnis-

se der Menschen im Mittelpunkt stehen, 

entstehen gesunde Straßen. London 

plant Healthy Streets.  
 >>Seite 4
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Klimaverträgliche Mobilität ist gesund 
Je selbständiger, umso häufiger sind  

Kinder und Jugendliche autofrei mobil

Anteil zurückgelegte Wege in Wien - 

Zeitraum 2015 bis 2019

Mit der Bevölkerungs- 

dichte nimmt Anteil von 

Gehen und Öffis stark zu

zu Fuß
73 % 

79 % 
Öffentlicher  

Verkehr

17 % 

40 % 

Fahrrad
11 % 

12 % 

Pkw 

lenkend

35 % 

19 % 

Hohe Bevölkerungsdichte Österreich

16- bis 

24-Jährige 62 % 

18 % 

6 % 

14 % 

11- bis 

15-Jährige
56 % 

26 % 

16 % 

2 % 

6- bis 

10-Jährige

29 % 

43 % 

25 % 

3 % 

Lärm
Staus

Abgase

Kosten

Sicherheit

Klimaverträgliche Mobilität

reduziert

stärkt / erhöht

Lebensqualität Ortskerne

Gesundheit

Menschliches Ohr nimmt Tempo 30 statt 50 

als Halbierung des Verkehrs wahr

Ab 30 km/h ist das Rollgeräusch lauter als der Motor

50
30

-50 %

Mit der Bahn sauberer, energiesparender und kostengünstiger mobil

€ 4.200 

€ 550 

Auto

(Spritkosten)

Bahn

Kosten

Ersparnis

 87 %
18.690 kWh

2.850 kWh

Auto

Bahn

Energieverbrauch 

Ersparnis

 85 %Pendelstrecke Amstetten – St. Pölten, 220 Arbeitstage pro Jahr

5.680 kg

400 kg

Auto

Bahn

CO2

Vermeidung

 93 %
26,0 kg

1,3 kg

Auto

Bahn

NOx

Vermeidung

 95 %

Anteil Personen ab 16 Jahren in Österreich, 

die die jeweilige Mobilitätsform täglich nutzen
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VCÖ –  

Mobilität mit Zukunft

Österreichische Post AG 

MZ 02Z030778 M

Bräuhausgasse 7-9

1050 Wien

T +43-(0)1-893 26 97

E vcoe@vcoe.at

www.vcoe.at

2022-03

» Wir haben beim Klimaschutz ein Rechtsschutzdefizit «

Michaela Krömer, Rechtsanwältin spezialisiert auf Klimarecht – Seite 12

VCÖ-Magazin – Fundierte Analysen, Interviews 
und Infografiken zum Thema Infrastruktur für die 
Verkehrswende.

Jetzt kostenloses Exemplar downloaden: 
			   www.vcoe.at
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ZÜGE MIT ALTERNATIVEN ANTRIEBEN VON SIEMENS MOBILITY

Auf Schiene gegen  
den Klimawandel

Zuverlässig, komfortabel, umweltfreundlich und mit besonders großer Wertschöpfung in 
Österreich: Schienenfahrzeuge von Siemens Mobility bringen Sie in eine grüne Zukunft.  
Auf Nebenstrecken ohne Fahrleitung ersetzen alternative Antriebe bisherige Dieselzüge und 
deren CO

2
-Emissionen. Mit dem in Österreich entwickelten und umfangreich getesteten 

Batterie-hybriden Antrieb bietet Siemens Mobility eine besonders schnell verfügbare  
Antwort auf den drohenden Klimawandel. Moving beyond: siemens.at/mobility
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Vorwort

Lange Zeit wurde die Verkehrsplanung nach dem 

Lebensentwurf eines Mannes ausgerichtet, der 

mit dem Auto in die Arbeit fährt. Es waren vor 

allem Männer, die planten, und zwar für das,  

was sie kannten. So wurde wenig Rücksicht auf 

Radfahrende und Gehende genommen und gar 

nicht auf Kinder. Mit dem Resultat haben wir 

alle zu kämpfen: Straßen, auf denen das Auto den 

meisten Platz bekommt, das mit einem so hohen Tempo fahren 

darf, dass bewegungsaktive Mobilität erschwert und zudem 

gefährlich wird. Schulwege, die nicht zu der für 

die Kindesentwicklung so wichtigen selbständigen 

Mobilität anregen. Zusätzlich hohe Treibhausgas- 

Emissionen, schlechte Luftqualität, Lärmbelastung 

und viel zu viele Menschen, die durch den Verkehr 

verletzt oder gar getötet werden. 

Das Leben und die Menschen sind allerdings 

wesentlich vielfältiger. Es bestehen viele Mobili-

tätsbedürfnisse abseits des Autofahrens und abseits davon, pro 

Tag nur den einen Weg zur Arbeit zu haben. Die Berücksichti-

gung dieser Bedürfnisse ist daher ein wichtiger Beitrag zur 

Chancengleichheit und bringt nicht nur einer einzigen Ziel-

gruppe, sondern der Gesellschaft insgesamt was. Verkehrspla-

nung braucht heute mehr Mut und Rücksicht auf die Vielfalt!

Wie kommen wir nun dorthin? Der erste Schritt ist, sich 

bewusst zu werden, dass es mehr Lebensentwürfe, mehr 

Lebensabschnitte als den aktuell eigenen gibt, und diese sind 

schon bei der Planung mitzudenken. Um die gesellschaftliche 

Vielfalt besser zu erfassen, sollten möglichst vielfältige Gruppen 

schon bei der Planung konkret eingebunden sein. Das sichert 

letztendlich auch den Erfolg und die Akzeptanz des Angebots.

Ein Mobilitätssystem, das es Kindern wie Erwachsenen 

ermöglicht, selbständig, gefahrlos und aktiv unterwegs zu sein.  

Ein Verkehrssystem, das durch so wenig Barrieren wie nur 

möglich, so viele Menschen wie möglich, so oft wie möglich 

nutzen können – so ein Mobilitätssystem, so eine Verkehrswelt 

ist für uns alle von Vorteil. Und hilft uns nebenbei auch gegen 

die Klimakrise und gegen die Erdölabhängigkeit. 

Ulla Rasmussen

VCÖ-Geschäftsführung

»Verkehrsplanung braucht  
heute mehr Mut und Rücksicht 

auf die Viel fa l t !  «

7Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022



Ideen, die bestehen.
Rhomberg Bau

Heutemorgen-
denken
Wir wissen nicht, wie die Zukunft aussieht. 
Aber wir können viel dafür tun, sie aktiv 
mitzugestalten, indem wir bereits heute an 
morgen und übermorgen denken.
Ob das die Renovierung eines bestehenden 
Gebäudes ist, der Bau einer modernen 
Wohnanlage oder die Entwicklung eines 
großen Industriekomplexes: Wir setzen auf 
eine nachhaltige Zukunft – mit Ideen, die 
bestehen.

www.rhomberg.com

Mit Bus und Bahn zum Wanderglück!
Gipfelsturm, Städtetour oder Seeumrundung: Zeit, neue Routen im ganzen Bundesland  
zu erfahren – im neuen online Wanderguide gibt’s über 120 Destinationen,  
die für jedermann und jedefrau leicht zu schaffen sind.

Jetzt losstarten:  
www.salzburg-erfahren.at

WIR BRINGEN  
DICH AUF  
TOUREN!

Salzburg Verkehr Wanderguide
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Ihre Spende wirkt!
0532805328

Spenden für die VCÖ-Tätigkeit sind steuerlich absetzbar. Online spenden auf www.vcoe.at

fundierte Publikationen und Grafiken 
veröffentlichen

eine Mobilität mit Zukunft weiter 
voranbringen

Unser Einsatz heute 
für die Mobilität  
von morgen –  
dank Ihrer Spende!

Spenden-Konto: Erste Bank, IBAN: AT11 2011 1822 5341 2200, BIC: GIBAATWWXXX

Recherche und sorgfältige Hintergrundarbeit 
leisten

ein lösungsorientierter Gesprächspartner zu 
Mobilitätsthemen sein

Mit Ihrer Unterstützung kann der VCÖ auch weiterhin
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Die Verkehrs- und Stadtplanung der vergangenen 

Jahrzehnte orientiert sich stark am Auto als 

zentralem Fortbewegungsmittel. Das war nicht 

immer so. Beim Blick auf ältere Stadtpläne oder 

beim Spaziergang durch eine Altstadt ist schnell 

zu merken, dass bei der Errichtung eine andere 

Vorstellung von Geschwindigkeit vorherrschte.
37

 

Später konzentrierte sich die Planung stark auf 

das Fortkommen mit dem Auto. Davon domi-

nierte Städte und Regionen erlauben meist wenig 

andere Mobilitätsformen. Denn Automobilität  

ist von Geschwindigkeit und Effizienzdenken 

getragen, die Diversität und Bedürfnisse abseits 

der Norm außer Acht lassen.
5

Verkehrsplanung muss sich entwickeln
Ein langsames Umdenken in Richtung Ver-

kehrsberuhigung ist erkennbar. Dabei geht es 

nicht nur um die Vermeidung von Verkehr, 

sondern vielmehr um die Integration verschiede-

ner Bedürfnisse. Beispiele sind weitgehend 

autofreie Stadtviertel wie die „Superblocks”,  

die als „Supergrätzl“ derzeit in Ansätzen auch in 

Wien Favoriten getestet werden.
71

 Oder die 

sogenannte 15-Minuten-Stadt, in denen Orte des 

täglichen Bedarfs fußläufig und per Fahrrad gut 

erreichbar sind.
46

 Bei beiden Konzepten wird  

mit verkehrsberuhigenden Elementen versucht,  

die Bedürfnisse der Menschen, eine nachhaltige 

Lebensweise und moderne Stadtplanung zu 

vereinen.

Inklusion erleichtert allen die Mobilität
Bei der Integration verschiedener Bedürfnisse für 

die Verkehrswende sind insbesondere fünf Ebenen 

zu betrachten: soziale, technische, politische, 

ökologische und ökonomische Integration.
63

 Was 

hier bislang noch weniger beachtet wird, ist ein 

Fokus auf Menschen und das Ziel, das Zusam-

menleben als Gesamtgesellschaft für alle besser zu 

gestalten. Alter und Behinderung sind Kategori-

en, deren Auswirkungen auf die Mobilität relativ 

leicht nachvollziehbar sind. Außerdem können 

auch Geschlechterrollen, sexuelle Orientierung, 

Religion und kulturelle Herkunft entscheidende 

Rollen dabei spielen, ob ein Verkehrssystem für 

eine Person geeignet ist.
1

 

Die Planung für die Mobilität der Zukunft 

sollte daher zwei grundlegende Ziele verfolgen: 

Sie muss – natürlich – klimagerecht sein, aber 

sich auch an diversen Bedürfnissen orientieren 

Vielfältige Ansprüche 
an die Mobilität

Mobilität ist Teil des modernen Zusammenlebens. Vielfältige Ansprüche müssen in der 

Verkehrsplanung berücksichtigt werden. Nur so schaffen wir tatsächlich inklusive Mobilität. 

Von einem inklusiven Verkehrssystem profitieren letztlich alle.

10

Je mehr Einwohnerinnen 
und Einwohner eine Ge-
meinde hat, desto höher 

ist der Anteil autofreier 
Haushalte. In Wien ist 

fast die Hälfte der Haus-
halte autofrei.

Mobilität mit Zukunft 3/2022
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Anteil autofreier Haushalte nimmt 
mit der Bevölkerungszahl zu
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und folglich Menschen ein- anstatt ausschließen. 

Letztendlich erleichtert Inklusion so allen 

Verkehrsteilnehmenden die Mobilität.

Blinde Flecken beseitigen: von der Norm  
zur Realität
In einer autozentrierten Verkehrsplanung und 

Verkehrspolitik wird oft unbewusst eine Norm 

vorausgesetzt, für die geplant und entwickelt 

wird. Es sind Vollzeit arbeitende gesunde Männer, 

die selten Versorgungsmobilität übernehmen  

und im besten Fall im urbanen und suburbanen  

Raum leben.
67

 Dieses Bild wird in der Umsetzung  

von Standards und Planungstools und geltenden 

Rechtsvorschriften reproduziert. Dadurch ent- 

stehen aber blinde Flecken, durch die Verkehrs- 

teilnehmende benachteiligt oder gar gefährdet 

werden. Beispielsweise gab es lange keine Crash-

test-Dummies mit weiblichen Proportionen. 

Frauen wurden als kleinere Männer verstanden, 

was deren sich unterscheidende Körpermaße 

nicht einbezogen hat. Dadurch ist die Verlet-

zungsgefahr durch Gurte und die Gefahr eines 

Schleudertraumas bei Frauen erhöht.
45

Oft wird argumentiert, dass vor allem für das 

geplant wird, was man kennt.
21

 In der EU waren 

im Jahr 2018 nur 14 Prozent der Beschäftigten 

im Landtransport Frauen
33

 und nur 22 Prozent 

der Beschäftigten im gesamten Mobilitäts- 

bereich.
19

 Weitere Gesellschaftsgruppen sind 

ebenfalls nicht ausreichend repräsentiert. Jedoch 

schafft erst Repräsentation ausreichende Sichtbar-

keit von Bedarf. Ohne Repräsentation bleiben in 

der Planung blinde Flecken.

In Folge sind die Daten, die für die Evaluierung 

von Mobilitätsverhalten und neuen Services 

verwendet werden, häufig verzerrt: Gender Data 

Gap
51

 oder Diversity Data Gap
42

 bezeichnet das 

Fehlen von Daten zur Mobilität von Frauen oder 

Gruppen, die nicht der Mehrheitsbevölkerung 

entsprechen. Es fehlt also an Wissen bei den 

Personen, die mitgestalten, und an Daten über 

Personen, die nicht der Norm entsprechen. Die 

Art, wie für Mobilität geplant und entwickelt 

wird, sollte daher überdacht werden.

Nicht jeder und jede kann ein Auto lenken
In Österreich ist rund ein Drittel der Menschen 

vom selbständigen Autofahren ausgeschlossen.  

15 Prozent sind zu jung, um selbst zu fahren. 

Andere sind aufgrund ihres Alters nicht mehr in 

der Lage zu fahren oder können nur noch unter 

eingeschränkten Bedingungen fahren.
73

 

Von den über 15-jährigen in Österreich haben 

rund eine Million Personen, das sind 14 Prozent 

der Gesamtbevölkerung, eine Mobilitätsein-

schränkung, wegen der sie nicht alle Wege selbst 

erledigen können. Entlastet werden all diese 

Gruppen in erster Linie durch Frauen. Denn 

diese übernehmen im Rahmen der Pflege 

überdurchschnittlich oft zusätzliche Wege von 

Kindern, älteren und anderen in ihrer Mobilität 

eingeschränkten Familienmitgliedern.
80

 

Öffentlicher Verkehr ist derzeit nur bedingt für  
komplexe Wegeketten geeignet
Laut aktuellen Zahlen gibt es in Österreich rund 

2,3 Millionen Personen, die zu ihrem Arbeitsplatz 

pendeln, also in einem anderen Ort arbeiten als 

sie wohnen. 72 Prozent der Pendelnden nutzen 

das Auto, um in die Arbeit zu gelangen. In 

ländlichen Gebieten braucht es vielfältigere 

Mobilitätsangebote. Zersiedelung, fehlende 

Dorf- und Stadtkernkonzepte und weitere 

11Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022

Gute Rad-Infrastruktur ermöglicht körperlich  
beeinträchtigten Menschen selbständige Mobilität
Dank ausreichend breit und sicher gebauter Radwege können in den 
Niederlanden auch ältere und gehbeeinträchtigte Menschen selb- 
ständig mobil sein. Die Regierung fördert den Kauf von speziell ange-
passten Fahrzeugen, wie zum Beispiel Dreiräder, Tandems, Handbikes 
oder Scooter-Fahrräder, oft auch mit elektrischer Unterstützung.  
Räder wie diese gehören in den Niederlanden ganz selbstverständlich 
zum Stadtbild. 16 Prozent aller Wege von körperlich beeinträchtigten 
Menschen werden auf pedalbetriebenen Fahrzeugen zurückgelegt.  
Das ermöglicht vielen Menschen, die sonst oft auf die Unterstützung  
anderer angewiesen sind, selbständig unterwegs sein zu können  
und die Freude am Radfahren erleben zu können.
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Herausforderungen in der ruralen Verkehrspla-

nung machen es für Personen abseits der Mehr-

heitsgesellschaft schwerer, dort zu leben. Je 

autozentrierter die Verkehrsplanung, umso stärker 

belasten steigende Treibstoffpreise die Bevölke-

rung. Besonders für armutsbetroffene Menschen 

haben mangelnde Verkehrsangebote negative 

Folgen. Das Fehlen von Alternativen erzeugt 

Ungleichheit und Doppelbelastungen.
82

In urbanen Gebieten gibt es zwar oft eine besse-

re Infrastruktur für den Öffentlichen Verkehr, 

aber auch hier fehlt oft die Berücksichtigung 

diverser Wegzwecke. In den Städten ist der 

Öffentliche Verkehr meist sternförmig organi-

siert, also in die Ballungszentren und wieder 

hinaus. Komplexere Wegeketten, etwa zur 

Versorgung von Kindern oder Angehörigen, die 

nicht direkt auf dem Arbeitsweg liegen, werden 

von dieser Struktur nicht berücksichtigt. So sind 

öffentliche Verkehrsmittel abseits der Hauptrou-

ten oft nicht verfügbar oder benötigen überdurch-

schnittlich viel Zeit. Die Wegzeit ist jedoch ein 

entscheidender Faktor für die Verkehrsmittelwahl. 

Mehr als die Hälfte der Autopendelnden in 

Österreich würde bei Zeitersparnis vom Auto auf 

öffentliche Verkehrsmittel wechseln.
47

 So eine 

Zeitersparnis ergibt sich jedoch für viele nur, 

wenn der Öffentliche Verkehr auch bei komple-

xen Wegeketten sowohl verfügbar als auch 

attraktiv ist.

Öffentlicher Verkehr als Schlüssel zu  
Selbständigkeit 
Öffentlicher Verkehr spielt für viele Personen eine 

besondere Rolle für ihre Selbständigkeit. Bedarfs-

gerechter Öffentlicher Verkehr ist daher maßgeb-

lich, um möglichst vielen Menschen ein eigen-

ständiges Leben zu ermöglichen. Trotz 

Verbesserungen bei der Barrierefreiheit geben 26 

Prozent der Personen mit permanenter Mobili-

tätseinschränkung an, Probleme bei der Nutzung 

von öffentlichen Verkehrsmitteln zu haben.
11

In Hinsicht auf die Bevölkerungsentwicklung in 

den nächsten Jahrzehnten wird der Bedarf nach 

barrierefreien Angeboten zunehmen. Im steigen-

den Alter besitzen oder nutzen Personen Autos 

weniger, weil sie etwa schwierige Lichtverhältnisse 

oder zunehmenden Verkehr vermehrt als heraus-

fordernd empfinden. Die täglich zurückgelegten 

Distanzen werden kürzer. Für ältere Menschen ist 

daher von großer Bedeutung, dass der Öffentliche 

Verkehr für sie leistbar, sicher und zugänglich ist. 

Freundliches und hilfreiches Personal hebt 

ebenfalls die Akzeptanz.
66

Mehr Sicherheitsgefühl im öffentlichen Raum
Im Jahr 2021 meldeten Betroffene in Österreich 

273 Fälle von – teils auch gewalttätigem – Rassis-

mus im Öffentlichen Raum, die Dunkelziffer ist 

jedoch wesentlich höher. Nur im Internet kommt 

es zu noch mehr rassistischen Übergriffen.
85

 In 

öffentlichen Verkehrsmitteln als Teil des öffentli-

chen Raums, geht Rassismus dabei nicht nur von 

anderen Fahrgästen, sondern in Einzelfällen auch 

vom Personal von Verkehrsbetrieben aus.
85

 

Migrantinnen und Migranten, die es mit Hass zu 

tun bekommen haben, aber etwa auch Personen 

aus der LGBTIQ-Community, entwickeln 

deshalb oft Strategien, wie sie konfrontativen 

Situationen im öffentlichen Raum aus dem Weg 

gehen können.
34, 20

 So eine Strategie kann etwa 

den Verzicht auf die Nutzung öffentlicher 

Verkehrsmittel beinhalten. Diskriminierungser-

Mobilität mit Zukunft 3/2022

CHANGE! Mobilitätswende beginnt im Kopf 
Mobilität ist vor allem auch Gewohnheit. Das österreichische For-
schungsprojekt CHANGE! erkundet, wie die Mobilitätswende im Kopf 
gelingen kann: auf Ebene der Nutzenden, des Verkehrssystems und der 
Politik. Das Aufbrechen dieser Muster ist eine große Herausforderung. 
Durch Planspiele und Mobilitätslabore können Experimentierräume 
aufgemacht werden, in denen innovative Mobilitätslösungen entwickelt 
und getestet werden können. Umweltverträgliches Verhalten setzt sich 
dabei aber nicht automatisch durch. Wichtig sind ergänzende Anreize 
und Steuerungsmaßnahmen. Damit das möglich ist, braucht es auch ein 
Umdenken der Verantwortlichen in Politik und Planung. Ein neuer Werte-
rahmen in der Mobilität stellt Gehen, Radfahren und Öffentlichen Verkehr 
an die erste Stelle.
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fahrungen sollten daher bei der Mobilitätsfor-

schung und Verkehrsplanung mitbedacht 

werden.
39

 Erste Mobilitätsunternehmen haben in 

einigen Fällen bereits Diversity Management in 

ihre Abläufe aufgenommen und versuchen 

bewusst ihre Fahrgäste vor Hass und Diskriminie-

rung zu schützen.

 

Design for All fördert Demokratisierung,  
Partizipation und Inklusion in der Mobilität
Design for All ist ein Ansatz, um auf die komple-

xen Bedürfnisse verschiedenster Gruppen 

einzugehen. Er orientiert sich dabei an sozialer 

Inklusion und richtet sich an Planende und 

Ausführende. Das Ziel ist, dass alles für jeden in 

der Gesellschaft zugänglich und bequem nutzbar 

ist.
14

 Bei Design for All geht es vor allem um 

Chancengleichheit für alle und andere ethische 

Fragen. Im Fokus stehen Partizipation und 

Teilhabe, die Weiterentwicklung des Mobilitäts-

systems soll so auch demokratisiert werden. So 

gibt es Ansätze aus der Innovationsforschung, die 

bereits im Entwicklungsprozess verschiedene 

Akteurinnen und Akteure einbeziehen wollen. 

Auf lokaler und regionaler Ebene gibt es viele 

Beispiele der Beteiligung von Bürgerinnen und 

Bürgern wie die städtischen und regionalen 

Mobilitätslabore.
43

 Die Europäische Union 

fördert solche Versuche, Akteursgruppen aus 

Industrie, Wissenschaft, öffentlichem Sektor und 

der Zivilgesellschaft in den Innovationsprozess zu 

involvieren, damit auch Menschen, die nicht der 

planerischen Norm entsprechen, in die Entwick-

lung von neuen Mobilitätsangeboten und von 

Mobilitätsguidelines einbezogen werden.
55

 
Gemeinsam inklusive Mobilität schaffen 
Die Berücksichtigung vielfältiger Ansprüche an 

die Mobilität schafft Chancengleichheit und 

bringt am Ende allen etwas. Mobilitätsplanung 

und Mobilitätsgestaltung sollten daher künftig 

inklusiver ablaufen und die in der Gesellschaft 

vorhandene Vielfalt widerspiegeln. Als erster 

Schritt ist Planenden bewusstzumachen, dass es 

unterschiedliche Ansprüche an die Mobilität der 

Zukunft gibt und auch bereits etablierte Metho-

den, um verschiedene Gruppen in Erneuerungs-

prozesse einzubeziehen. Probleme wie der Gender 

Gap im Transportsektor, Gender and Diversity 

Data Gaps und strukturelle Mechanismen der 

Diskriminierung müssen sensibel betrachtet 

werden. Gemeinsam mit den betroffenen Grup-

pen ist an Lösungen zu arbeiten. Neue inklusive 

beziehungsweise partizipative Methoden können 

bei der Umsetzung und Umgestaltung helfen.

Persönliche Mobilität 
wird durch viele Fakto-
ren beeinflusst.

Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022

	Vielfältige Ansprüche berücksichtigen
• Ein für alle Menschen funktionales Mobilitätssystem kann nur erreicht 

werden, wenn die vielfältigen Ansprüche in der Verkehrs- und 		

Angebotsplanung berücksichtigt werden.

• Bedarfsorientierte Mobilitätsangebote ermöglichen Menschen ein 	

eigenständiges Leben und reduzieren die Abhängigkeit vom Auto.

• Betroffene Personengruppen bei der Angebotsplanung frühzeitig 	

einbinden, um strukturelle Diskriminierung zu vermeiden.

Vielfältige Ansprüche definieren Mobilität
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Großen Einfluss auf das Mobilitätsverhalten hat 

das Haushaltseinkommen. Haushalte mit 

höherem Einkommen geben überproportional 

mehr Geld für Mobilität aus als jene mit niedrige-

rem Einkommen. Während es im ersten Einkom-

mensquartil nur sechs Prozent (81 Euro) der 

Haushaltsausgaben sind, beträgt dieser Wert im 

einkommensstarken vierten Quartil 18 Prozent 

(1.100 Euro). Der Öffentliche Verkehr nimmt in 

allen Einkommensgruppen rund ein Prozent der 

Haushaltsausgaben ein. Haushalte mit hohem 

Einkommen geben also sowohl in absoluten 

Zahlen als auch anteilig an ihrem Mobilitätsbud-

get überproportional viel für das Auto aus.
76

 

Personen mit höherem Einkommen legen zudem 

pro Tag durchschnittlich deutlich längere 

Strecken zurück, wie Zahlen aus der Schweiz 

zeigen. Im Quartil mit dem niedrigsten Einkom-

men sind es rund 22 Kilometer (davon 58 

Prozent mit dem Pkw), im reichsten Einkom-

mensviertel dagegen mehr als 51 Kilometer (62 

Prozent mit dem Pkw).
64

Deutliche Unterschiede bei den Aufwänden für 

Mobilität gibt es auch bei der Verteilung nach 

den höchsten Bildungsabschlüssen. Personen mit 

Pflichtschulabschluss geben mit knapp zehn 

Prozent insgesamt am wenigsten ihres Haus-

haltseinkommens für Mobilität aus. Für den Kauf 

und die Instandhaltung von Kraftfahrzeugen 

geben Menschen mit Lehrabschluss besonders viel 

Soziokulturelle und -demographische 
Einflussfaktoren auf Mobilitätsverhalten

Soziokulturelle und soziodemographische Faktoren beeinflussen persönliche Mobilitätsmuster 

und sind daher in der Verkehrsplanung stärker zu berücksichtigen. Es geht dabei sowohl um 

materielle Faktoren wie Haushaltseinkommen als auch um immaterielle wie Wertehaltungen. 

14

Nicht Familiensituation 
und Lebensform, son-

dern gut ausgebaute 
Geh- und Radwege 

sowie ein dichtes Netz 
an öffentlichen Ver-

kehrsmitteln sind ent-
scheidend bei der Wahl 

der Mobilitätsform.

Mobilität mit Zukunft 3/2022
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aus, und zwar 15 Prozent des Haushaltseinkom-

mens. Absolventinnen und Absolventen von 

Universitäten und Fachhochschulen investieren 

hingegen mit zwei Prozent ihres Einkommens 

doppelt so viel in den Öffentlichen Verkehr wie 

der Durchschnitt.
76

Werte als Faktoren der Mobilität
Es gibt aber auch zwischen Personen mit ähnli-

chem Voraussetzungen große Unterschiede im 

Mobilitätsverhalten. Einerseits sind Rahmenbe-

dingungen wie der Wohnstandort ein wichtiger 

Faktor. Der starke Einfluss der guten Erschlie-

ßung vor allem des Arbeitsweges durch den 

Öffentlichen Verkehr und die Radinfrastruktur 

auf die Verkehrsmittelwahl unterstreicht die 

Wichtigkeit einer nachhaltigen Raumplanung.
13

 

Andererseits spielen gesellschaftliche und kultu-

relle Wertevorstellung, Beruf oder der Freundes- 

und Bekanntenkreis eine große Rolle. 

Eine ursprünglich aus der Zielgruppenforschung 

stammende Methode, die versucht Einstellungs- 

und Verhaltensunterschiede zwischen Personen 

herauszuarbeiten, ist die Typologie nach Si-

nus-Milieus.
13, a

 Sinus-Milieus sind Gruppen, die 

sich in ihrer Lebensauffassung und Lebensweise 

ähneln. Die Sinus-Milieus unterscheiden sich 

zwischen verschiedenen Ländern und berücksich-

tigen dabei neben Einkommens- und Bildungs-

grad auch Grundorientierungen. Für Österreich 

werden aktuell zehn Sinus-Milieus unterschieden. 

Ein Beispiel: Angehörige des Sinus-Milieus 

„Traditionelle“ haben mittlere oder niedrige 

Einkommen beziehungsweise Bildungsabschlüsse. 

Diese Gruppe fokussiert besonders auf Sicherheit, 

Ordnung und Stabilität. In diesem Sinus-Milieu 

ist „Kostenersparnis“ von besonderer Relevanz.
13

 

Angehörige dieses Milieus können daher über 

finanzielle Anreize gut erreicht werden. Möchte 

man etwa erreichen, dass Traditionelle weniger 

Treibhausgase verursachen, wäre günstiger 

Öffentlicher Verkehr statt der Pendelpauschale 

vermutlich eine treffsichere Maßnahme.

Die Einteilung von Informationstypen auf 

Grundlage der Sinus Milieus ermöglicht zielgrup-

penspezifische Maßnahmen und Kampagnen. 

Die sogenannte pro:motion Typologie leitet aus 

den Sinus-Milieus sechs verschiedene Informati-

onstypen ab, die sich nicht nur im Informations-

verhalten, sondern auch in ihren Wertehaltungen, 

den Ansprüchen an Mobilität und im Mobilitäts-

verhalten unterscheiden. Zusätzlich kann die 

Bereitschaft, das eigene Mobilitätsverhalten zu 

ändern, dieser Typologie zugeordnet werden. Die 

Typologie beginnt bei spontanen Menschen, die 

Informationen rasch, aber etwas oberflächlich – 

„on the go“ – aufnehmen, geht über „hoch 

informierte Nachhaltige“, die sich gerne umfas-

send informieren bis zu den „digital illiterates“, 

die kaum digitale Informationen nachfragen und 

sich sehr stark mit den „Traditionellen“ der 

klassischen Sinus Milieus überschneiden.
41

 

Auf dieser Basis können zielgerichtete Maßnah-

men und Kommunikationsformen ergriffen 

werden, um den Umstieg auf öffentliche Verkehrs- 

mittel, Gehen und Radfahren zu fördern. Durch 

die hohe Anpassung an die Zielgruppe sind 

derartige Maßnahmen effektiver und versprechen 

eine hohe Änderungsrate hin zu klimaverträgli-

chem Mobilitätsverhalten. Bei der Gruppe der 

„Spontanen“ sind es beispielsweise kreative und 

spielerische Ansätze, bei den „hochinformierten 

Nachhaltigen“ wiederum öko-soziale Argumente, 

die zu einer Änderung des bevorzugten Verkehrs-

15Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022

Als Erwachsene Radfahren lernen
Für viele Frauen ist Radfahren keine Selbstverständlichkeit. Kulturelle 
Regeln oder mangelnder Zugang zu einem Fahrrad stellen für Frauen 
aus manchen Herkunftsländern große Barrieren dar, mit dem Rad zu fah-
ren oder es zu erlernen. Spezielle Angebote dafür gibt es beispielsweise 
beim Klimabündnis Oberösterreich unter dem Projekt „Radheldinnen“ 
und im Zuge der transdisziplinären Forschungsprojekte „MigRad – Mi-
grantinnen erobern das Fahrrad“ und „Frauen in Fahrt“ in Wien. Es 
stellte sich heraus, dass Vorbilder, gemeinsame Radfahr-Erlebnisse und 
der Zugang zu einem Fahrrad wichtige Schlüsselstellen sind, um das 
Radfahren nachhaltig im Alltag zu verankern. Bestandteile der Kurse 
sind deshalb auch gemeinsame Ausflüge und das Üben der Nutzung von 
Sharing-Fahrrädern.
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mittels führen. Veränderte Rahmenbedingungen, 

die Autofahren ineffizienter werden lassen, sind 

bei den „Effizienz-Orientierten“ besonders 

geeignet. Diese Informationstypen können auch 

nach ihrer Verteilung in urbanen oder ländlichen 

Räumen zugeordnet werden. Das erleichtert auch 

darauf abgestimmte Maßnahmen.
41

 

Es lassen sich so auch geschlechtsspezifische 

Unterschiede im Mobilitätsverhalten analysieren: 

Frauen verfügen in etwa gleich oft über Fahrräder 

wie Männer und sie besitzen öfter Zeitkarten für 

den Öffentlichen Verkehr. Insgesamt sind unter 

Frauen Formen moderater bewegungsaktiver 

Mobilität weit verbreitet. Frauen, die täglich zu 

Fuß oder mit dem Rad unterwegs sind, finden 

sich am häufigsten in den mittleren und unteren 

Einkommensschichten. Sparsamkeit und Freude 

an körperlicher Bewegung spielen als Motivation 

eine wichtige Rolle, direkte ökologische Beweg-

gründe sind unter diesen Frauen nachrangig. Bei 

der Autonutzung unterscheiden sich Frauen 

deutlich von Männern. Verwenden Männer den 

Pkw primär für Arbeitswege, halten sich bei Frauen 

Wege zur Arbeit und zum Einkauf die Waage.
65

Wohnort hat starken Einfluss auf die 
Verkehrsmittelwahl
Stark beeinflusst wird die Verkehrsmittelwahl 

unter anderem vom Wohnort. Menschen in 

peripheren Regionen sind in ihrer Mobilität sehr 

stark vom Auto abhängig, wie die ÖROK-Er-

reichbarkeitsanalyse zeigt. Mit dem Pkw können 

in Österreich 97 Prozent der Bevölkerung das 

nächste regionale Zentrum innerhalb von 30 

Minuten erreichen. In der Hälfte der Bezirke 

Österreichs sind es 100 Prozent. Mit öffentlichen 

Verkehrsmitteln erreichten im Jahr 2016 hinge-

gen nur 72 Prozent der Bevölkerung das nächste 

regionale Zentrum in weniger als einer halben 

Stunde. Außerhalb Wiens ist die öffentliche 

Erreichbarkeit des nächsten regionalen Zentrums 

in Vorarlberg mit 80 Prozent am höchsten, vor 

Salzburg mit 74 Prozent und am niedrigsten in 

Kärnten, wo im Jahr 2016 nur 58 Prozent der 

Bevölkerung das nächste regionale Zentrum mit 

öffentlichen Verkehrsmitteln erreichen konnten. 

Werte von nahezu 100 Prozent erreichen neben 

Wien auch die meisten Landeshauptstädte, 

auffallend niedrige Werte weisen aber auch viele 

Umgebungsbezirke der größeren Städte auf. Das 

Burgenland hat die Besonderheit, dass der 

Öffentliche Verkehr stark auf die Erreichbarkeit 

Wiens ausgerichtet ist. Das erleichtert zwar das 

Pendeln mit öffentlichen Verkehrsmitteln, näher 

gelegene Zentren sind aber oftmals nur schwer 

öffentlich erreichbar.
48

 Das spiegelt sich auch im 

Motorisierungsgrad wider: Während in Vorarl-

berg auf 1.000 Personen 477 private Pkw 

kommen und in Salzburg 471, sind es in Kärnten 

581 private Pkw pro 1.000  Personen und im 

Burgenland 608.
74

 

Es sollten daher nicht weiter Siedlungsstruktu-

ren gefördert werden, die vor allem die Nutzung 

eines Pkw erfordern.
13

 Einige Subventionen im 

Verkehrsbereich sind nicht nur aus ökologischer 

Sicht kontraproduktiv, sondern auch aus sozialer 

Sicht: So profitieren vom Pendelpauschale 

Gutverdienende in höheren Steuerklassen weit 

stärker, weil es die Steuerbemessungsgrundlage 

verringert. Von Förderungen für den Öffentli-

chen Verkehr sowie der Stadt und Region der 

kurzen Wege profitieren dagegen auch Personen 

mit niedrigem Einkommen. Konkret bedeutet das 

beispielsweise: kürzere Taktung von Bussen, gut 

beleuchtete Haltestellen in dichteren Abständen 

Mobilität mit Zukunft 3/2022

Passgenaue Mobilitätsangebote durch Sinus-Milieus
Die Hochschule Biberach in Deutschland liefert ein Beispiel für die An-
wendung von Sinus-Milieus bei der Entwicklung eines nachhaltigen Mo-
bilitätskonzepts. Aufbauend auf einer Analyse der Lebensstile der Hoch-
schulmitglieder wurde ein Maßnahmenmix für eine klimaverträgliche 
Mobilität entwickelt. Zum Beispiel wurde eine hochschuleigene E-Rol-
ler-Flotte angeschafft, die besonders für die Gruppe der „Expeditiven“ 
gedacht ist. Diese wollen zwar klimaverträglich unterwegs sein, Flexibi-
lität und reibungsloses Funktionieren ist ihnen aber wichtiger. Weitere 
Maßnahmen sind der Ausbau von Wohnmöglichkeiten direkt am Campus 
und die Einführung von Mitfahrbänken entlang der Hauptkorridore außer-
halb der Stadt. Insgesamt konnten so die rund 1.200 Pkw-Parkplätze um 
50 Prozent reduziert werden.
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zum Wohnort, sichere Fußwege und Ausbau 

sicherer Rad-Infrastruktur.

Wandel durch spielerische Ansätze
Partizipation und Zielgruppenorientierung sind 

Strategien, die eine Verhaltensänderung zusätzlich 

unterstützen. Die auf die Werthaltungen abzie-

lenden Milieus und Typologien zeigen, dass es 

unterschiedlicher Strategien bedarf, um die Viel- 

falt der Menschen zu erreichen. Darüber hinaus 

ist die Einbindung von Bürgerinnen und Bürgern 

notwendig, um zu einem tatsächlichen Verhal-

tenswandel zu kommen: Eine entsprechende 

Beteiligung erhöht die Akzeptanz gegenüber 

Maßnahmen.
29

 

Ein Ansatz verfolgt die Möglichkeit etwas 

ausprobieren zu können.
29

 Das kann auch über 

spielerische Elemente in üblicherweise nichtspie-

lerischen Tätigkeiten geschehen – die sogenannte 

Gamification. Aufgaben, Punktevergabe, Vergleiche 

und Ähnliches können dazu anregen, ein nach- 

haltigeres Mobilitätsverhalten auszuprobieren – 

ein etwa bei den Angehörigen des spontanen „on 

the go“-Typus erfolgversprechender Ansatz. „Beat 

the street“ ist ein Spiel, bei dem die Teilnehmen-

den durch Berühren von Lesegeräten mit einer 

Chipkarte nachweisen, dass sie eine Strecke zu 

Fuß oder mit dem Rad zurückgelegt haben, 

Punkte zur Belohnung sammeln und Preise 

gewinnen. Das Spiel wurde etwa im Jahr 2019 im 

Londoner Bezirk Hounslow ausprobiert. Mehr als 

28.000 Menschen nahmen teil und legten in 

sechs Wochen mehr als 155.000 Kilometer zu 

Fuß oder mit dem Fahrrad zurück. Obwohl nur 

zehn Prozent der Bevölkerung teilgenommen 

hatten, ging der Autoverkehr während der 

morgendlichen und nachmittäglichen Rushhour 

deutlich zurück. Nach dem Spielende gaben 75 

Prozent der Befragten an, wöchentlich mindes-

tens 150 Minuten moderate körperliche Aktivität 

zu erreichen. Vor Beginn des Versuchs waren es 

nur 62 Prozent gewesen.
28

Ein heimisches Beispiel für erfolgreiche 

Gamification ist „Österreich radelt“. Dabei 

können Einzelpersonen, Firmen, Vereine und 

Schulen ihre geradelten Kilometer eintragen  

und Preise gewinnen.
18

 Im Sommerhalbjahr des 

Jahres 2022 legten mehr als 36.000 Teilnehmende 

fast 30 Millionen Kilometer mit dem Fahrrad 

zurück und sparten gegenüber Autofahrten mehr 

als 5.000 Tonnen Treibhausgase ein.
18

 

Durchschnittlich ver-
wenden 61 Prozent 
der Bevölkerung in 
Deutschland täglich oder 
mehrmals pro Woche 
ein Auto, je nach sozia-
lem Milieu ist die Auto-
nutzung unterschiedlich 
hoch. 

Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022

	Nachhaltige Mobilität gerecht gestalten
• Nachhaltige Mobilität ist kostengünstiger. Verfügbarkeit von Öffentlichem 

Verkehr entlastet die Haushalte finanziell und gewährleistet Teilhabe.

• Subventionen wie das Pendelpauschale sind sozial ungerecht und auch 

aus ökologischer Perspektive zu reformieren.

• Wertehaltungen berücksichtigen und zielgruppenspezifische Maßnahmen 

setzen, um die Transformation hin zu einem klimaverträglichen 	

Verkehrssystem voranzutreiben.

Milieus
Konservativ-Etablierte
Liberal-Intellektuelle
Performer
Expeditive
Sozialökologische
Bürgerliche Mitte
Adaptiv-Pragmatische
Traditionelle
Prekäre
Hedonisten

Anteil in der 
Bevölkerung 
	 10 %
	 7 %
	 8 %
	 9 %
	 7 %
	 13 %
	 11 %
	 11 %
	 9 %
	 15 %
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Anteil der Bevölkerung in Deutschland, der täglich oder mehrmals pro Woche ein Auto verwendet
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Soziale Milieus haben Einfluss auf unser Mobilitätsverhalten

Konservativ-
Etablierte

70 %

Bürgerliche Mitte
68 %Traditionelle

62 %

Liberal-Intellektuelle
63 %

Prekäre
47 %

Performer
72 %

Expeditive
56 %

Hedonisten
56 %

Adaptiv-
Pragmatische

62 %

Sozialökologische
52 %



Die gesellschaftlichen Realitäten zeigen, dass 

Geschlecht mehr ist als die zweigeschlechtliche 

Vorstellung von „Frau“ und „Mann“. Geschlech-

tervielfalt macht darauf aufmerksam, dass Körper 

und Identitäten über die binäre Normvorstellung 

hinausgehen können. Menschen in unserer 

Gesellschaft sind ganz generell von großer Vielfalt 

geprägt: Frauen, Männer, inter- und transge-

schlechtliche Menschen, Junge und Ältere, 

Menschen mit und ohne Behinderung(en), 

Menschen mit unterschiedlichen ethnischen 

Herkünften, Religionen und Weltanschauungen, 

Menschen unterschiedlicher sexueller Orientie-

rungen – sie sind im öffentlichen Raum unter-

wegs und nutzen Mobilitätsangebote. Diese 

Eigenschaften bilden – analog zu den Antidiskri-

minierungsbestimmungen – meist die Kerndi-

mensionen von „Diversity“: Alter, Geschlecht, 

Ethnizität, soziale Herkunft, sexuelle Orientie-

rung, physische und psychische Verfassung sowie 

Religion beziehungsweise Weltanschauung. Diese 

Kerndimensionen wirken jedoch so gut wie nie 

nebeneinander, sondern sie stehen vielmehr 

miteinander in Wechselwirkung und können sich 

überlagern. Das auch im deutschsprachigen 

Raum verwendete englische Wort „Gender“ soll 

auf Aspekte wie etwa Beruf, Kleidung, Eigen-

schaften, aber auch Erwartungen und Handlungs-

muster hinweisen, die in einer bestimmten Kultur 

oder Gesellschaftsform als typisch für ein be-

stimmtes Geschlecht angesehen werden. Dabei 

müssen das biologische Geschlecht (Englisch: 

Sex) und das soziale Geschlecht (Gender) nicht 

übereinstimmen. 

Geschlechterrollen prägen unser Unterwegssein 
und unser Mobilitätsverhalten
Unterschiede zwischen den Geschlechtern 

ergeben sich in der Mobilität aus der unterschied-

lichen Verfügbarkeit der Verkehrsmittel sowie aus 

den unterschiedlichen Alltagen. Pflege-, Haus-, 

Familien- und Betreuungsarbeiten – sprich die 

unbezahlte „Care-Arbeit“ – haben einen starken 

Einfluss auf das Mobilitätsverhalten.
38

 Diese 

unbezahlte Arbeit wird Frauen nicht nur nach wie 

vor gesellschaftlich zugeschrieben, sondern auch 

tatsächlich überwiegend von ihnen übernommen. 

Die letzte Zeitverwendungsstudie wurde in Öster-

reich im Zeitraum 2008 bis 2009 durchgeführt 

18

Je nach Wohnort wer-
den unterschiedliche 

Verkehrsmittel genutzt. 
Während Wien den 

höchsten Anteil beim 
Öffentlichen Verkehr hat, 

sind es beim Fahrrad 
die anderen Großstädte.

Mobilität mit Zukunft 3/2022

Gender- und Diversity-Perspektive 
bringt vielfältige Erkenntnisse

Geschlecht ist nicht mehr nur in zwei Kategorien zu denken. Geschlechter sind vielfältig.  

Die Vielfalt bringt neue Erkenntnisse für die Verkehrsplanung: Das Unterwegssein lässt sich 

genauer beschreiben, um passgenaue Mobilitätslösungen zu erarbeiten.  
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Hol- und Bringwege werden meist  
mit dem Auto erledigt

4 %
6 %

2 %
1 %

Fahrrad 

zu Fuß

27 %
22 %

10 %
13 %

Jeder fünfte Weg von 
Familien mit kleinen 

Kindern ist ein  
Hol- und Bringweg

Öffentlicher 
Verkehr 

25%
1 %
2 %
1 %

Modal Split der Hol- und Bringwege in Österreich

Wien Großstädte 
(ohne Wien)

Zentrale 
Bezirke

Periphere 
Bezirke

Pkw

44 %
71 %

86 %
85 %



und zeigt, dass Frauen täglich drei Stunden und 

42 Minuten für Haushaltsarbeiten verwenden, 

Männer hingegen nur weniger als zwei Stun-

den.
77

 Ob sich dieses Verhältnis seither grundle-

gend verändert hat, werden die Ergebnisse der 

Neuauflage zeigen, die voraussichtlich im ersten 

Halbjahr 2023 veröffentlicht werden.

Personen, die im Alltag Betreuungsarbeiten 

übernehmen, haben wesentlich komplexere Wege- 

ketten als jene, die hauptsächlich zwischen Wohn- 

sitz und Arbeitsplatz verkehren. Sie bringen –  

meist zusätzlich zum Arbeitsweg – ihre Kinder  

in den Kindergarten oder zur Schule, zu Sportver-

einen oder zu Freizeiteinrichtungen, sie müssen 

zu Angehörigen und in deren Auftrag zu Ärztin-

nen und Ärzten, in die Apotheke oder andere 

Besorgungen erledigen. 

In Begleitung von Kindern, älteren oder in 

ihrer Bewegung eingeschränkter Menschen sehen 

sie sich einer Vielzahl an Herausforderungen 

gegenüber: etwa mangelndes Platzangebot für 

Kinderwägen und Gepäck in den öffentlichen 

Verkehrsmitteln oder Einstiegsbarrieren. Auch die 

oft im ländlichen Raum vorhandenen Bushalte-

stellen ohne Wartehäuschen und Sitzgelegenhei-

ten machen das Unterwegssein mit Kindern 

herausfordernd.

Unterschiedliche Mobilitätsvoraussetzungen
Die räumlichen Voraussetzungen wie Straßen, 

Wege, Siedlungen und das Vorhandensein von 

Mobilitätsangeboten bestimmen maßgeblich, wie 

Personen mobil sein können. Sind keine sicheren 

Geh- und Radwege vorhanden, ist die nächste 

Haltestelle des Öffentlichen Verkehrs zu weit 

entfernt oder Bus und Bahn fahren nicht zu den 

benötigten Zeiten, dann steigt die Attraktivität 

des Pkw. Menschen jedoch, die keinen Führer-

schein besitzen oder die über keinen eigenen Pkw 

verfügen, sind abhängig von diesen Rahmenbe-

dingungen und infrastrukturellen Voraussetzun-

gen. Darunter sind statistisch gesehen überdurch-

schnittlich viele Frauen. Sie verwenden weniger 

regelmäßig das Auto, obwohl die Verfügbarkeit 

nahezu gleich ist wie bei Männern.
13

 Dabei spielt 

die höhere Teilzeitquote unter Frauen eine Rolle. 

Die Teilzeitquote der Frauen lag im Jahr 2021 bei 

knapp 50 Prozent.
75

 79 Prozent aller Teilzeitbe-

schäftigten im Jahr 2021 waren Frauen. 

Der Öffentliche Verkehr nimmt auf die 

abweichenden Bedürfnisse von Teilzeitbeschäftig-

ten in vielen Fällen zu wenig Rücksicht. Die 

Fahrpläne der öffentlichen Verkehrsmittel sind 

vor allem in den Regionen auf Schulzeiten und 

auf die typischen Arbeitszeiten einer von „9 bis 

17 Uhr“ vollzeiterwerbstätigen Person abge-

stimmt. Außerhalb dieser Kernzeiten gibt es oft 

zu wenig Verbindungen und zu große Intervalle. 

Günstigere Zeitkarten, wie Wochen- und 

Monatskarten sind für Vollzeitarbeitskräfte 

attraktiver als für Menschen in Teilzeit. Sie 

würden von alternativen Tarifmodellen profitie-

ren – etwa günstigen Angeboten für zwei oder 

drei Tage pro Woche. Auf den Bedarf von 

Teilzeitbeschäftigten ist bei öffentlich zugängli-

chen Mobilitätsangeboten ausreichend Rücksicht 

zu nehmen.

Lücken in der Datenbasis 
Entscheidungsprozesse in der Verkehrspolitik und 

Verkehrsplanung bauen auf einer modellhaften 

Abbildung des Verkehrsgeschehens auf. Studien 

liefern Daten zur Mobilität der Bevölkerung und 

geben Auskunft zu den quantitativen Kennziffern 

19Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022

Stadtplanung für alle
In der Stadtplanung werden die Bedürfnisse von Frauen und anderen 
marginalisierten Gruppen oft vernachlässigt. Gender Planning versucht 
konsequent alle Nutzenden miteinzubeziehen. Die schwedische Stadt 
Umeå ist dabei Vorreiterin. Zum Beispiel fiel auf, dass Spielplätze abends 
hauptsächlich von Buben besucht wurden. Um den Aufenthalt auch für 
Mädchen ansprechend zu machen, wurden kleine überdachte Plätze mit 
großen Hängesesseln errichtet, die durchgängig beleuchtet sind. Auch 
ein Tunnel wurde so umgestaltet, dass Frauen diesen ohne Angst pas-
sieren können. In Wien wurde bei der Umgestaltung des Reumannplatzes 
auf Wunsch vieler Mädchen eine sogenannte Mädchenbühne gebaut, auf 
der Tanzperformances, Konzerte und Theater stattfinden.
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der Mobilität. Sie erheben etwa die Anzahl der 

Wege nach Zwecken, Daten zum Pkw-Besitz, 

zum Besitz von Zeitkarten für öffentliche 

Verkehrsmittel und die Verkehrsmittelwahl zur 

Analyse des Modal Split. Wesentliche Aspekte des 

Mobilitätsverhaltens bleiben aus Gründen der 

Vereinfachung jedoch ausgeblendet. Es fehlen 

üblicherweise Fragen zu den Lebenszusammen-

hängen und unterschiedlichen Lebensphasen der 

befragten Personen, die sich nicht einfach durch 

die Erhebung des Familienstands und der 

Haushaltszusammensetzung erfassen lassen. 

Wenn in den quantitativen Befragungen etwa 

konkret nach den Zusammenlebensformen 

gefragt würde, könnten Familienformen wie 

„Kinder mit Doppelresidenzen“ differenziert 

erfasst werden. Die damit einhergehenden 

Betreuungs- und Begleitwege ließen sich davon 

ableiten. So könnten die in Zahlen messbaren 

Indikatoren durch beschreibende ergänzt werden  

und könnten gemeinsam in die Verkehrsplanung 

einfließen. Der Lebenskontext und Angaben wie 

zur Beschaffenheit und Zugänglichkeit von 

Verkehrsmitteln und Haltestellen sowie zur 

Qualität von Rad- und Gehwegen zeichnen erst 

ein umfassendes Bild des Unterwegsseins und zu 

den vielfältigen Motiven und Einflussfaktoren der 

Mobilität von Menschen.

Eine weitere Lücke ergibt sich bei der Abbil-

dung des Geschlechts der Teilnehmenden am 

Mobilitätssystem. Die statistische Erfassung des 

biologischen Geschlechts bei Erhebungen durch 

die Abfrage von nur „männlich“ und „weiblich“ 

ist angesichts vielfältigerer Lebensrealitäten 

unvollständig. Dabei spielt das Geschlecht eine 

nicht zu unterschätzende Rolle bei der Inter- 

pretation von quantitativen – also den messbaren 

– Daten. Eine präzisere Erhebung ließe sich 

jedoch einfach bewerkstelligen. Die in Österreich 

im Impfwesen verwendeten Fragebögen können 

dabei als Vorbild verwendet werden. Bei den 

Fragebögen für Schutzimpfungen werden für die 

Variable „Geschlecht“ aktuell folgende sechs 

Antworten angeboten: weiblich, männlich, divers, 

inter, offen, kein Eintrag.
69

Ein gutes öffentliches 
Verkehrsangebot und 

sichere Geh- und 
Radwege ermöglichen 
selbständige Mobilität 

und reduzieren Hol- und 
Bringdienste.

Mobilität mit Zukunft 3/2022
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Auch für komplexe Wegeketten klimaverträgliche Mobilität ermöglichen
Autozentriertes Verkehrssystem Nachhaltiges Mobilitätssystem

Zuhause Zuhause

Großeltern Großeltern

Apotheke
Apotheke

Sport Sport

Einkaufen

Arbeit Arbeit

Schule Schule

Einkaufen

Öffentlicher Verkehr Fahrrad Gehen PkwKindElternteil Großeltern

Es bleibt Zeit für 
Freizeit und Sport

Kind lernt selbständig 
unterwegs zu sein

Großeltern kommen 
auf Besuch
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Sicherheit: individuelle Erfahrungen  
und strukturelle Dimensionen
Zahlreiche Einflüsse bestimmen das persönliche 

Sicherheitsempfinden im Verkehr. Einerseits kann 

der objektiv schlechte oder ungenügende Zustand 

von Verkehrsinfrastruktur wie Geh- oder Radwe-

gen für Unsicherheit sorgen. Orte im öffentlichen 

Raum, wie Bushaltestellen oder U-Bahn-Statio-

nen, können zudem bei Menschenleere oder in 

der Nacht durch die subjektive Wahrnehmung 

oder persönliche Erfahrungen zu subjektiv 

gefühlten Angsträumen werden. Vor allem für 

Frauen und für Angehörige von Minderheiten ist 

das problematisch. Potenzielle Grenzüberschrei-

tungen durch andere – von Anstarren über 

Belästigungen oder Beleidigungen bis hin zu 

körperlichen Übergriffen – wirken in so einem 

Setting umso bedrohlicher. Gängige Sicherheits-

vorkehrungen, wie etwa Videoüberwachung, 

leisten nicht notwendigerweise einen Beitrag für 

mehr subjektive Sicherheit.
4

 

Sicherheit muss daher ein integraler Bestandteil 

der Mobilitätsplanung sein. Das betrifft das 

Bereitstellen und Instandhalten von verkehrssi-

cherer Infrastruktur für das Gehen und Radfahren 

ebenso wie eine Gestaltung des öffentlichen 

Raums und öffentlicher Verkehrsmittel, die 

Grenzverletzungen entgegenwirkt. Eine gute 

Beleuchtung, die Einsehbarkeit der Szenerie oder 

eine bewusste Belebung – etwa durch Bündelung 

von Haltestellen, Taxistandplätzen und Rad-Ab-

stellanlagen mit der dadurch erhöhten Personen-

frequenz – sind Maßnahmen, die das Sicherheits-

empfinden deutlich erhöhen können.
81

Lösungen für viele – statt einer Lösung für alle
Die Mobilitätswende hat neben ökologischeren 

Lösungen auch die unterschiedlichen Möglichkei-

ten und Bedürfnisse von Frauen und marginalisier-

ten Gruppen einzubeziehen. Es sollte vermehrt um 

Inklusivität und Rücksichtnahme gehen. Denn 

Mobilität ermöglicht die Teilhabe am gesellschaftli-

chen Leben, ist Teil einer sozialen Daseinsvorsorge 

und somit Kernelement einer demokratischen, 

stabilen, gerechten Gesellschaft.
36

 Wer die Gender-

perspektive im Mobilitätsbereich einnimmt, 

thematisiert einerseits die bestehenden Geschlech-

terverhältnisse und Hierarchien und trägt anderer-

seits aktiv zu mehr Geschlechtergerechtigkeit bei. 

Die vielfältigen Alltage, Lebenssituationen und 

Mobilitätsmuster von Menschen bilden eine 

wichtige Grundlage jeder Planungsentscheidung. 

Um Vielfalt und die Perspektive der Geschlechter-

gerechtigkeit in der Verkehrsplanung und in 

Mobilitätsangeboten zu berücksichtigen, ist es 

erforderlich, nicht immer von „einer Lösung für 

alle“ auszugehen. Werden vielfältige Lebenszusam-

menhänge und die daraus resultierenden vielfälti-

gen Mobilitätsmuster berücksichtigt, ermöglicht 

das passgenaue Mobilitätsangebote für viele.

Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022

	Verkehrsplanung sensibilisieren
• Gender Mainstreaming als grundlegende Strategie in der 		

Verkehrsplanung und im Mobilitätssektor anwenden.

• Mobilitätserhebungen um Fragen zum Lebenskontext und 		

Geschlechterkategorien erweitern, um diese in die  Verkehrsplanung 	

einfließen zu lassen.

• Expertise im Bereich Gender und Mobilität bei Mobilitätsvorhaben 	

einbeziehen und Entscheidungspersonen sensibilisieren.

Kinder sind mit Pedibus und Bicibus aktiv mobil 
Mit dem Pedibus oder dem Bicibus kommen Kinder gemeinsam zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad zur Schule. In Gruppen wird entlang einer festge-
legten Route zu fixen Zeiten der Schulweg bewegungsaktiv zurückgelegt. 
In Barcelona schon weit verbreitet, gibt es erste Bicibus-Initiativen auch 
in Wien. Auch bei Meet-and-Bike in Wels kommen Kinder gemeinsam 
mit dem Fahrrad in die Schule. Der Pedibus hingegen geht bereits in vie-
len Gemeinden Österreichs. Neben mehr Bewegung für die Kinder gibt 
es weniger Elterntaxis, damit kein Verkehrschaos vor der Schule, und der 
Treibhausgas-Ausstoß wird gesenkt. Auch die Begleitwege für Eltern re-
duzieren sich. Wenn Kinder am Schulweg lernen, selbständig unterwegs 
zu sein, sind sie auch in ihrer Freizeit sicherer mobil. Außerdem wird so 
klimaverträgliches Mobilitätsverhalten gelernt.
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Unser Mobilitätsverhalten ist meist stabil. Neben 

der vorhandenen Infrastruktur beeinflussen es 

Bedürfnisse und Erfahrungen. Bereits in der 

Kindheit und Jugend wird der Grundstein 

persönlicher Einstellung zu den verschiedenen 

Arten der Fortbewegung angelegt. Eltern sind 

dabei die ersten Vorbilder, aber auch andere 

Erwachsene, insbesondere über Mobilitätsbildung 

in der Schule, können hier wirken.
62

 Veränderun-

gen in der Mobilität gehen oft mit Umbrüchen 

im Leben einher. Biographische Schlüsselerleb- 

nisse verändern das Verhalten: Nach einem 

Umzug ist neue Infrastruktur verfügbar, nach der 

Geburt eines Kindes werden die täglichen Wege 

komplexer.
26

 Neben diesen individuellen Schlüs-

selereignissen spielt das fortschreitende Alter eine 

große Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. Kinder 

bis 14 und Personen über 65 Jahre sind am 

häufigsten zu Fuß unterwegs. Legen Kinder noch 

26 Prozent ihrer Wege zu Fuß zurück, sind es bei 

Jugendlichen ab 15 Jahren nur noch zwölf 

Prozent. Erst bei den über 65-Jährigen steigt der 

Fußweganteil wieder auf 26 Prozent. Bei Kindern 

und über 65-Jährigen ist zudem mit zehn 

beziehungsweise acht Prozent aller Wege der 

Radfahr-Anteil höher als bei anderen Altersgrup-

pen. Kinder und Jugendliche zwischen sechs und 

19 Jahren nutzen mit Abstand am häufisten den 

Öffentlichen Verkehr. Sie legen zwischen 30 und 

40 Prozent aller Wege mit den öffentlichen 

Verkehrsmitteln zurück. Den größten Anteil an 

Pkw-Fahrten – selbstlenkend und mitfahrend – 

weisen mit rund 68 Prozent die 35- bis 54-Jähri-

gen auf.
31

Jugendliche brauchen mehr Bewegung
Sechs bis 14-Jährige legen 35 Prozent ihrer Wege 

zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurück, der 

Spitzenwert bei der bewegungsaktiven Mobilität 

unter allen Altersgruppen. Weitere 30 Prozent der 

Wege legen sechs bis 14-Jährige mit öffentlichen 

Verkehrsmitteln zurück. Auf 34 Prozent ihrer 

Alltagswege fahren sie im Auto mit. Bei Jugendli-

chen von 15 bis 19 Jahren sinkt der Anteil der 

bewegungsaktiven Mobilität auf 17 Prozent. Mit 

rund 40 Prozent legen die 15- bis 19-Jährigen 

bereits doppelt so viele Wege im Auto sitzend 

zurück als sie zu Fuß oder mit dem Fahrrad mobil 

sind. Bewegungsmangel ist bei Jugendlichen ein 

zunehmendes Problem. Eine Verkehrsplanung, 

die Gehen und Radfahren forciert, würde es auch 

22

Der Weg zur Schule 
oder zum Ausbildungsort 

ist eine gute Gelegen-
heit, Bewegung in den 

Alltag zu integrieren. 
In Bregenz und in der 

Stadt Salzburg wird das 
schon oft gemacht.

Mobilität mit Zukunft 3/2022

Lebensereignisse beeinflussen 
das Mobilitätsverhalten

Das Mobilitätsverhalten ändert sich meist bei Lebensumbrüchen. Mit der Geburt des ersten 

Kindes steigt oft die Autonutzung, im Alter kommt es mitunter zum Rückzug und zu weniger 

Mobilität. Frühe Mobilitätsbildung beeinflusst die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln.
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Schul- und Ausbildungswege  
bereits vielfach nachhaltig

Österreich 21 % 6 % 49 % 16 % 9 %

Graz 17 % 19 % 47 % 12 % 5 %

Stadt 
Salzburg 22 %22 % 40 % 8 % 7 %

Bregenz 38 % 11 % 29 % 14 % 9 %

Öffentlicher 
Verkehr 

zu Fuß Fahrrad Pkw
mitfahrend

Moped / Pkw
lenkend

Wien 25 % 6 % 62 % 7% 1 %

Verkehrsmittelwahl bei Schul- und Ausbildungswegen



Jugendlichen erleichtern, sich regelmäßig zu 

bewegen.
54

 

Der abnehmende Anteil an Fuß- und Radwe-

gen in der Verkehrsmittelwahl hat negative 

gesundheitliche Konsequenzen. Verglichen mit 

den Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisa-

tion WHO bewegen sich in Österreich 71 

Prozent der Buben und rund 85 Prozent der 

Mädchen zu wenig.
27

 Nach einer Erhebung aus 

dem Jahr 2018 bewegen sich nur 22 Prozent der 

elf- bis 13-jährigen Schülerinnen und Schüler 

täglich mindestens wie von der WHO empfohlen 

eine Stunde. Mit zunehmendem Alter nimmt das 

Aktivitätslevel weiter ab, bei den 15- bis 17-Jähri-

gen sind es unter zehn Prozent. In beiden 

Altersstufen sind dabei weniger Mädchen als 

Burschen körperlich aktiv.
22

 Die Folgen des 

Bewegungsmangels reichen von Übergewicht 

über mangelnde körperliche Fitness und Hal-

tungsschäden bis zu geringerer geistiger Leis-

tungsfähigkeit. Spätfolgen im Erwachsenenalter 

sind der frühere Beginn von Herz-Kreislauf-Er-

krankungen und Rückenleiden.
35

Junge sehen Angebote für aktive und 
nachhaltige Mobilität positiv
Unabhängig von den Eltern unterwegs sein zu 

können, ist für Jugendliche sehr wichtig. Angebo-

te für aktive und nachhaltige Mobilität werden 

von ihnen positiv gesehen und auch genutzt. 

Unterwegs sein soll für sie leistbar sein. Jugendli-

che legen Wert auf einen sauberen öffentlichen 

Raum und begrüßen es, sich auf die Einhaltung 

der Verkehrsregeln verlassen zu können. Sie 

schätzen Orte, an denen sie ausreichend Platz 

zum Hinsetzen, Erholen und Ausruhen finden. 

Welche Verkehrsmittel im Jugendalter bevorzugt 

werden, hängt von einer Reihe von Faktoren ab. 

Verfügbarkeit des Verkehrsmittels, Erreichbarkeit, 

Kosten-Nutzen-Abwägung, Sicherheit, Verläss-

lichkeit des Verkehrsmittels, Wissen und Erfah-

rung bezüglich Nutzung, Selbstwirksamkeit und 

Einstellung, sowie die Wertschätzung, die mit 

dem Verkehrsmittel verbunden ist. Pünktlichkeit 

ist der wichtigste Aspekt bei der Bewertung des 

Öffentlichen Verkehrs. In öffentlichen Verkehrs-

mitteln spielen zudem die Freundlichkeit des 

Personals, in erster Linie ein Umgang auf Augen-

höhe, sowie Sauberkeit und der Wunsch nach 

kostenlosem WLAN eine wichtige Rolle. Vor 

allem das Gefühl als Verkehrsteilnehmende nicht 

respektiert zu werden – etwa wenn ihnen der 

Vorrang am Zebrastreifen verwehrt wird oder sie 

in öffentlichen Verkehrsmitteln beiseitegeschoben 

werden – bereitet Unbehagen und beeinflusst das 

Verhältnis zu einer Fortbewegungsart negativ.
25

  

Besonders in Städten ist das Thema Sicherheit, 

beispielsweise Angst vor unangenehmen Begeg-

nungen mit anderen Personen, präsenter als am 

Land. Unter Kindern in der Stadt sind neben der 

Sicherheit – etwa Angst vor unbekannten 

Personen, älteren Jugendlichen und Mobbern – 

besonders Umstiege und überfüllte Verkehrsmit-

tel ein Thema. 

Frühe Mobilitätsbildung legt den Grundstein
Die primäre Verkehrssozialisation erfahren Kinder 

meist von den Eltern. Wenn Kinder älter werden 

und selbständig unterwegs sein können, erfahren 

sie eine zweite Verkehrssozialisation auf Basis 

eigener Erfahrungen zu Fuß, mit dem Rad und 

dem Öffentlichen Verkehr.
62

 Pädagoginnen und 

Pädagogen stellen eine wichtige Zielgruppe dar, 

23Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022

#gemmason: Jugendliche gestalten Mobilität
Unter dem Namen #gemmason wurde in Osttirol ein Jugendbeteili-
gungsprozess zur Zukunft des Bezirks gestartet. Es zeigte sich, dass 
Mobilität ein zentrales Thema bei Jugendlichen ist. Daraufhin wurden in 
der „gemmasonchallenge“ Vorschläge gesammelt, wie die zukünftige 
Mobilität für Jugendliche aussehen kann. In einem Mobilitätsmonat 
konnten sie einen Monat lang die unterschiedlichen Mobilitätsarten in 
der Region testen. Manche entdeckten dadurch den E-Scooter als geeig-
netes Verkehrsmittel für die erste und letzte Meile zur Bushaltestelle und 
können so eigenständiger mobil sein. Über einen Fragebogen wurden 
die Hürden und Lücken der unterschiedlichen Mobilitätsformen erhoben. 
Die Jugendlichen erfahren damit, dass ihre Stimme gehört wird und sie 
Zukunft mitgestalten können.
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die es als Multiplikatorinnen und Multiplikatoren 

zu erreichen gilt. Sie können Mobilität in 

Bildungs- und Freizeiteinrichtungen verstärkt 

zum Thema machen und Mobilitätsbildung den 

Kindern zielgruppengerecht näherbringen. Die 

Initiative „klimaaktiv mobil“ des Klimaministeri-

ums unterstützt dabei Schulen und Kindergärten 

und stellt Unterrichtsmaterial für alle Altersgrup-

pen bereit. So wurden bis zum Jahr 2022 mehr als 

500 Bildungseinrichtungen in ganz Österreich 

erreicht.
40

 Das in diesem Rahmen angebotene 

Mobilitätsmanagement-Programm zeigte sich in 

einer Evaluierung höchst effektiv. Im Schuljahr 

2020/21 wurden dadurch 700.000 Pkw-Kilome-

ter auf andere Mobilitätsformen verlagert und 50 

Prozent der teilnehmenden Schulen und Kinder-

gärten setzten Maßnahmen zur Verbesserung der 

Mobilität rund um die Bildungseinrichtung – 

etwa indem sie Fahrrad-Abstellplätze schufen oder 

Schulbeginn und Schulende mit den Fahrplänen 

des Öffentlichen Verkehrs abstimmten.
30

Aber auch außerschulische Kinder - und 

Jugendeinrichtungen fördern klimaverträgliche 

Mobilität. So beraten ausgebildete Jugendmobil 

Coaches gefördert von klimaaktiv mobil Gemein-

den, Städte und Regionen wie Jugendliche bei der 

Umsetzung von Verkehrsmaßnahmen vor Ort 

einbezogen werden können. Im Jugendzentrum 

ECHO in Graz eröffnete zum Beispiel eine Fahr- 

radwerkstatt als freizeitpädagogisches Angebot. 

Jugendliche haben die Möglichkeit technisches 

Wissen zu erwerben, Fahrradreparaturen durch- 

zuführen und setzen sich auch gleichzeitig mit 

vielfältigen Aspekten des Klimaschutzes auseinan-

der, wie Recycling, Upcycling, klimaneutrale 

Fortbewegung mit dem Fahrrad.  Solche Maß-

nahmen binden Kinder und Jugendliche aktiv in 

einen Partizipations- und Gestaltungsprozess ein 

und fördern das Bewusstsein für klimafreundliche 

Mobilität.
53

Schlüsselereignisse können das 
Mobilitätsverhalten verändern
Durch relevante Schlüsselerlebnisse ändern sich 

oft Anforderungen, Bedingungen und Bedürfnis-

se und damit einhergehend wandelt sich häufig 

auch das Mobilitätsverhalten.
26

 Diese Ereignisse 

umfassen in den meisten Fällen: Haushalts- und 

Familienbiografie, Bildungs- und Erwerbsbiogra-

fie oder Wohnbiografie.
61

Eine britische Haushaltsbefragung zeigte, dass 

das Eingehen einer Beziehung, der Erwerb des 

Führerscheins oder der (Wieder)Eintritt ins 

Erwerbsleben zu mehr Autonutzung führen. 

Lebensereignisse, die zu weniger Wegen mit dem 

Auto führen, sind der Verlust des Partners oder 

der Partnerin sowie Arbeitslosigkeit. Ein Wechsel 

des Arbeits- oder Wohnorts sowie die Geburt 

eines Kindes kann sowohl mehr als auch weniger 

Autonutzung auslösen.
12

 Ein zentrales Schlüssel- 

ereignis, das oftmals mit der Anschaffung eines 

(weiteren) Pkw einhergeht, ist die Geburt des 

ersten Kindes.
60

Solche Schlüsselereignisse lassen sich nutzen, 

um eingefahrenes Mobilitätsverhalten zu verän-

dern. Entscheidend dafür sind die Vorbereitungs-

phase sowie eine kurze Periode nach der Verände-

rung. Eltern und insbesondere (angehende) 

Mütter sind etwa während der Schwangerschaft 

und in den ersten Monaten nach der Geburt 

besonders offen für Informationen zu einem 

gesunden und nachhaltigen Lebensstil.
59

 Teilneh-

mende eines Projekts, bei dem sie in persönlichen 

Umbruchsphasen zur Nutzung von Alternativen 

Mobilität mit Zukunft 3/2022

App Soulmate hilft älteren Menschen selbständig 		
mobil zu sein  
Älteren Menschen selbständige Mobilität ermöglichen ist das Ziel der 
App „Soulmate“. Der digitale Begleiter am Smartphone hilft älteren 
Menschen sicher am Ziel anzukommen, auch wenn die Orientierung viel-
leicht schwerfällt. Die App wurde speziell für und mit älteren Menschen 
entwickelt. Sie bietet Routenplanung fürs Gehen, Radfahren und den Öf-
fentlichen Verkehr und gibt Bescheid, wenn die geplante Route verlassen 
wird. Es können unter anderem Rastmöglichkeiten, öffentliche Toiletten 
oder Taxis angezeigt werden. Wird Hilfe gebraucht, können über den 
integrierten SOS-Button ausgewählte Kontakte per Videotelefonie ver-
ständigt werden. Diese sehen dann den Aufenthaltsort und die geplante 
Route und können rasch helfen.
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zum Auto motiviert wurden, legten nach dem 

Schlüsselereignis monatlich um vier Prozent mehr 

Fußwege zurück als davor. In einer unbeeinfluss-

ten Kontrollgruppe sank hingegen der Anteil der 

Fußwege um fünf Prozent.
78

Attraktive Infrastruktur für Gehen im Alter 
besonders wichtig
Ältere Menschen  – laut Weltgesundheitsorganisa-

tion WHO Personen ab 60 Jahren – stellen eine 

sehr inhomogene Gruppe dar. In Bezug auf 

Mobilität lassen sich im Wesentlichen zwei Typen 

unterscheiden: Mobile ältere Menschen, die aktiv 

und bewusst den öffentlichen Raum nutzen und 

immobile ältere Menschen, die sich in den 

privaten Raum zurückziehen.
57

 Untersuchungen 

zeigen, dass mit zunehmendem Alter die Anzahl 

der Wege abnimmt.
6

 Mit einer Verringerung der 

Aktivitäten reduziert sich auch der Aktionsradius 

auf bis zu unter einen Kilometer um den Wohn-

ort. Ob und mit welchen Verkehrsmitteln ältere 

Menschen unterwegs sind, hängt insbesondere 

von den Rahmenbedingungen ab, die sie vor- 

finden.
2

Gehen wird mit zunehmendem Alter immer 

wichtiger, alle anderen Verkehrsarten nehmen 

kleinere Anteile an der Mobilität ein. Eine 

barrierefreie, attraktive Gehinfrastruktur ist daher 

besonders wichtig, um älteren Menschen eine 

selbständige Mobilität zu ermöglichen.
31

 Lebens-

werter öffentlicher Raum für ältere Menschen 

berücksichtigt altersbedingte Veränderungen: 

nachlassende Sehkraft, erhöhte Empfindlichkeit 

gegenüber Blendung, schlechteres Richtungshö-

ren, verminderte Beweglichkeit und Gelenkigkeit 

oder reduzierte Gehgeschwindigkeit.
56

 Neben 

den genannten Beeinträchtigungen steigt mit 

zunehmendem Alter auch das Risiko von weiteren 

einschränkenden Erkrankungen wie Demenz 

betroffen zu sein. Eine barrierefreie Gestaltung 

des öffentlichen Raumes gewinnt daher zuneh-

mend an Bedeutung.
2

Je nach Lebenssituation 
haben Menschen unter-
schiedliche Bedürfnisse. 
Das zeigt sich auch in 
der Wahl der Mobilitäts-
form.

Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022

	Aktive Mobilität von Jung bis Alt			 
	 ermöglichen
• Ansprüche von Kindern und Jugendlichen an Mobilität in der Planung von 

Mobilitätsangeboten berücksichtigen und Mobilitätsbildung etablieren.

• Schlüsselereignisse und Lebensumbrüche nutzen, um Mobilitätsverhalten 

zu ändern und zielgerichtet über nachhaltige Mobilität zu informieren.

• Attraktive und sichere Infrastruktur für Gehen und Radfahren schafft die 

Voraussetzung für nachhaltige und gesunde Mobilität für Jung und Alt.
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Lebensereignisse beeinflussen Mobilitätsverhalten
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Durchschnittliches Alter 
beim Erwerb des Pkw- 

Führerscheins: 20 Jahre

Durchschnittliches  
Alter beim 1. Kind:  

31 bis 35 Jahre

Durchschnittliches Alter 
beim Pensionseintritt:  

60 bzw. 66 Jahre



Etwa 1,3 Millionen über 15-jährige Personen 

waren laut einer Erhebung in Österreich im Jahr 

2015 von dauerhaften, körperlichen, psychischen 

und/oder kognitiven Beeinträchtigungen  betrof-

fen. Eine Million Menschen hat Probleme mit 

der Beweglichkeit, davon 271.000 schwerwiegen-

de, die bestenfalls unter großen Schwierigkeiten 

500 Meter auf ebener Strecke gehen oder zwölf 

Stufen steigen können. Rund 40.000 Personen 

sind auf die Benutzung eines Rollstuhls angewie-

sen. Von dauerhaften Beeinträchtigungen bei der 

Bewegung sind 29 Prozent der Frauen und 24 

Prozent der Männer ab 60 Jahren betroffen.
7, 24

 

216.000 Menschen haben keine oder nur eine 

eingeschränkte Sehfähigkeit, 157.000 können 

nicht oder nur schlecht hören. Von nervlichen 

oder psychischen Problemen waren 270.000 

Personen betroffen, 60.000 von geistigen Proble-

men oder Lernproblemen. 26 Prozent der 

Menschen mit Behinderungen nennen den 

Öffentlichen Verkehr als einen Bereich, in dem 

sie mit Benachteiligungen konfrontiert sind. Es 

gibt aber auch beim Gehen und Radfahren 

zahlreiche Behinderungen.
7

Zahlreiche Hürden erschweren die Mobilität 	
mit Behinderung
Voraussetzung für ein nachhaltiges, für alle 

nutzbares Mobilitätssystem, ist Barrierefreiheit. 

Sie ist erreicht, wenn Funktionalität für alle 

gegeben ist und Verkehrsmittel ohne fremde Hilfe 

zugänglich und nutzbar sind.
9

 Planungsfehler 

behindern jedoch Menschen mit Behinderung in 

ihrer Mobilität. Gehsteige und Radwege sind oft 

26 Mobilität mit Zukunft 3/2022

Verkehrssystem muss für alle 
Menschen funktionieren

Unser Mobilitätssystem schließt Menschen mit motorischen, sensorischen, kognitiven oder 

psychischen Behinderungen ganz oder teilweise aus. Das verwehrt diesen Menschen viele 

Möglichkeiten einer selbstbestimmten Lebensgestaltung. Design for All sorgt für Barrierefreiheit.

Auf Bedürfnisse von 
Menschen mit körperli-
chen und psychischen 

Behinderungen wird 
vielerorts zu wenig 

Rücksicht genommen. 
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Menschen mit Behinderungen haben vielfältige Bedürfnisse an Mobilität

Menschen  
mit Seh- 
behinderungen

Menschen mit  
Lernschwierig- 
keiten

Blinde  
Menschen

Menschen mit 
psychischen 
Erkrankungen

gehörlose  
Menschen

Menschen  
mit chroni- 
schen Darm- 
erkrankungen

Menschen  
mit Hör- 
behinderungen

Menschen mit 
Mehrfach- 
behinderungen

Menschen,  
die Rollstühle  
benutzen

•	Rückzugsräume und  
	 Ruhezonen

•	Bereiche, die frei von  
	 Reizüberflutungen sind

•	leichte Sprache in  
	 geschriebener und  
	 gesprochener Form

•	alternative Angebote  
	 zu Apps

•	ausreichend funktio- 
	 nierende öffentliche 	
	 WC-Anlagen

•	konsequente Beachtung 	
	 des Mehr-Sinne-Prinzips

•	befahrbare Oberflächen

•	Klapprampen oder 
	 mechanische Rampen 	
	 zum Einsteigen in  
	 Fahrzeuge

•	Aufzüge und Rampen 
	 zum Überwinden von 
	 Höhenunterschieden

•	Infotafeln

•	Taster und Haltegriffe in 	
	 gut erreichbaren Höhen

•	Platz zum Wenden mit 	
	 einem Wendekreis von 
	 mindestens 140 cm

•	große Kontraste

•	größere Schriftgrößen

•	Möglichkeit zur An- 
	 näherung an Texte  
	 und Bildschirme

•	akustische Sprach- 
	 ausgabe

•	akustische Ansage

•	taktile Informationen

•	Informationen in ÖGS 
	 und schriftlich

•	im Notfall Warnungen 
	 mittels optischer  
	 Signale

•	induktive Höranlagen 
	 mit entsprechender 
	 Kennzeichnung



zu schmal, um sie problem- und gefahrlos mit 

Rollator, Rollstuhl oder Handbike zu benutzen. 

Fahrzeuge, Zeitungsständer oder Wahlplakate auf 

Gehsteigen oder an Masten erschweren sowohl 

Menschen mit Problemen bei der Beweglichkeit 

als auch sehbehinderten Menschen das Voran-

kommen. Busbuchten können teilweise nicht gut 

angefahren werden und Abstände zum Bordstein 

erschweren das Ein- und Aussteigen.
44

 Kopfstein-

kleinpflaster behindert Personen mit Rollator 

oder Rollstuhl.
49

 

Barrierefreiheit erfüllt vielfältige Bedürfnisse 
Viele Websites und Smartphone-Apps für 

den Öffentlichen Verkehr sind für Personen 

mit Sehbehinderungen und blinde Menschen 

nicht nutzbar.
50

 Bei barrierefreier Gestaltung 

können Apps etwa das Lesen von Fahrplänen, 

Infotafeln und Straßenbezeichnungen 

durch Vergrößerungen oder Sprachausgabe 

erleichtern.
16

 Generell benötigen Menschen mit 

Sehbehinderung gut lesbare Informationen, gute 

Beleuchtung, kontrastreiche Raumelemente, 

keine spiegelnden oder reflektierenden 

Wände und Böden und eine gut sichtbare 

Kennzeichnung von Hindernissen.
72

 

Pflanzentröge oder ähnliche Hindernisse, die sich 

nicht ausreichend vom Boden abheben, können 

zu Stolperfallen werden.
49

 Blinde Menschen, 

die über kein Restsehvermögen verfügen, 

orientieren sich mittels Gehör und Tastsinn. Für 

sie sind daher tastbare Orientierungselemente 

und Beschriftungen wichtig, gut hörbare 

Ampelsignale und Durchsagen sowie die bauliche 

Absicherung von Gefahrenstellen. Eine besondere 

Herausforderung sowohl für blinde als auch 

gehörlose Menschen stellen Kreisverkehre dar. 

Diese haben in der Regel keine Ampelanlagen für 

eine gefahrlose Querung. Verschärfend wirkt hier, 

dass eine Orientierung per Gehör unmöglich ist. 

Der sich im Kreis bewegende Verkehr liefert keine 

hörbaren Hinweise, ob und wann ein Fahrzeug 

abbiegt.
15

Gehörlose und schwerhörige Menschen 

benötigen im Öffentlichen Verkehr visuelle 

Informationen auf Bildschirmen, sowohl auf den 

Bahnsteigen als auch in den Garnituren. Verspä-

tungen, Bahnsteigänderungen oder Probleme mit 

dem Anschluss sollten nicht nur per Lautsprecher 

durchgesagt werden.
68

 Ein positives Beispiel ist in 

diesem Zusammenhang eine Smartphone-App 

der Wiener Linien, die sich seit September 2022 

im öffentlichen Testbetrieb befindet. Lautspre-

cherdurchsagen werden dabei für Gehörlose in 

Echtzeit in Gebärdensprache übersetzt.
84

Menschen mit Lernschwächen oder psychi-

schen Beeinträchtigungen erleben schon vor 

Fahrtbeginn Barrieren: 90 Prozent der Menschen 

mit Lernschwierigkeiten besitzen kein Smart- 

phone, das für viele Mobilitätslösungen Voraus-

setzung ist. Sie benötigen niederschwellige, 

einfache, leicht verständliche Lösungen.
49

 Das 

Überqueren von Straßen ohne Zebrastreifen oder 

Ampelanlagen ist für viele ein Problem. Für 

Menschen mit Autismus ist es oft schwierig, 

öffentliche Verkehrsmittel zu benutzen. Vollbe-

setzte Züge und Busse sind eine sensorische 

Herausforderung. Menschen mit diesen Beein-

trächtigungen fahren oft nicht mit öffentlichen 

Verkehrsmitteln, wenn ruhige Bereiche fehlen 

und sie Gedränge nicht ausweichen können. 

Wenn Menschen ohne sichtbare Beeinträchtigung 

einen Sitzplatz beanspruchen, fehlt es oft an 

Akzeptanz unter den anderen Fahrgästen.
49

 

27Gesellschaftliche Vielfalt im VerkehrssystemMobilität mit Zukunft 3/2022

Lautsprecherdurchsagen in Gebärdensprache  
am Smartphone 
Als weltweit erstes öffentliches Verkehrsunternehmen haben die Wiener 
Linien den Avatar Iris entwickelt, der Betriebsinformationen und Stö-
rungsmeldungen in Gebärdensprache übersetzt. Ein Symbol in der App 
zeigt an, dass eine Übersetzung verfügbar ist. In einem Gebärdenvideo 
übersetzt der Avatar 3D-animiert die Meldung. So können Echtzeit-	
Informationen für die rund 10.000 gehörlosen Menschen in Österreich 
einfacher zugänglich gemacht werden. Ihre Muttersprache ist die öster-
reichische Gebärdensprache. Etwa 80 Prozent tun sich deshalb schwer 
beim Lesen von komplexen Texten auf Deutsch. Die Übersetzung in 
Gebärdensprache ermöglicht den barrierefreien Zugang zu öffentlichen 
Verkehrsmitteln.
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Demenz als zunehmende Herausforderung für 
die Gewährleistung von Mobilität
Aktuellen Schätzungen zufolge leben in Öster-

reich 115.000 bis 130.000 Menschen mit 

Demenz. Durch die Alterung der Bevölkerung 

wird sich diese Anzahl bis zum Jahr 2050 verdop-

peln.
32

 Am Beginn einer Demenz können die 

betroffenen Personen oft noch sicher Auto fahren. 

Das ändert sich aber im Verlauf der Krankheit.
52

 

Menschen mit Demenz brauchen Unterstützung, 

um den richtigen Bus oder den richtigen Zug zu 

finden oder an der richtigen Haltestelle auszustei-

gen. Sie vergessen oft ihre Fahrkarte oder können 

sich nicht erinnern, wo sie diese eingesteckt 

haben. Die Betroffenen können trotzdem 

selbständig mit Bus oder Bahn unterwegs sein, 

wenn das Personal auf Anzeichen der Demenz 

achtet und Hilfe anbietet. Dafür benötigt es 

jedoch Bewusstseinsbildung und Schulungen in 

Verkehrsbetrieben. 

Prinzipiell finden sich Menschen mit Demenz 

in einfach zu „lesenden“ und reizarmen Umge-

bungen, die nicht mit vielen Straßenschildern 

überladen sind, leichter zurecht. Sie orientieren 

sich vor allem an markanten Punkten und 

profitieren von einer klar strukturierten Umge-

bung und verkehrsberuhigten Gehverbindun-

gen.
79

 Als Gehende sind Demenzkranke beson-

ders Gefahren ausgesetzt, weil sie manchmal 

plötzlich die Fahrbahn betreten und die Ge-

schwindigkeit der Autos nicht richtig einschät-

zen.
3

 Mehr Fußgängerzonen, Begegnungszonen 

und ein Tempolimit von 30 Stundenkilometern 

innerorts würden hier die Gefahr von schweren 

oder tödlichen Verletzungen deutlich verringern. 

Design for All bietet allen Vorteile
Voraussetzung für ein nachhaltiges Mobilitätssys-

tem, das physische, sensorische und psychische 

Beeinträchtigungen berücksichtigt, ist Barriere-

freiheit.
49

 Sie ist erreicht, wenn Funktionalität für 

alle gegeben ist – und nicht nur für Menschen 

mit bestimmten Einschränkungen.
9

 Denn von 

Design for All – also inklusivem und barrierefrei-

em Design – profitieren nicht nur Menschen mit 

Einschränkungen, sondern alle Nutzerinnen und 

Nutzer des öffentlichen Raums. Als allgemeine 

Faustregel gilt: Barrierefreiheit ist essenziell für 

zehn Prozent, notwendig für 40 Prozent und 

komfortabel für 100 Prozent. Eine Absenkung 

des Gehsteigs im Kreuzungsbereich auf Fahrbahn-

höhe ist für viele Personen im Rollstuhl oder mit 

Rollatoren maßgeblich. Müttern mit Kinderwa-

gen sowie Lieferanten mit großen Lasten wird das 

Vorankommen erleichtert und für Reisende mit 

Rollkoffern erhöht sich durch die Absenkung die 

Bequemlichkeit.

Design for All umfasst die Gestaltung des 

Öffentlichen Verkehrs ebenso wie die des öffentli-

chen Raums: Ampeln mit akustischen und 

taktilen Hilfen oder Behindertenparkplätze sind 

ebenso wichtig wie geeignete Informations- und 

Leitsysteme. Städtebauliche, kommunikative, 

intellektuelle und soziale Barrieren sind zu beseiti-

gen.
8

 Gut ausgebaute Radwege können auch 

Menschen mit eingeschränkter Bewegung nutzen. 

In den Niederlanden legen Menschen mit 

körperlichen Behinderungen 16 Prozent aller 

Wege mit Dreirädern, Handbikes, Elektro-Mobi-

len und ähnlichen Fahrzeugen zurück, weil die 

Radwege entsprechend breit und sicher gestaltet 

sind.
17

 Auch ältere Menschen nutzen dort das 

Fahrrad besonders häufig, der Anteil der Wege bei 

den Über-65-Jährigen beträgt rund 20 Prozent.
58
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Barrierefreiheit als Norm: Design for All in Breda 
Die niederländische Stadt Breda verfolgt das Prinzip Design for All: 
Barrierefreiheit wurde so in der Stadt zur Norm. Bei der Planung neuer 
Projekte werden Menschen mit Behinderung aktiv in jeder Phase ein-
gebunden. Die Zugänglichkeit von über 800 Geschäften und Gaststät-
ten wurde überprüft und wenn nötig verbessert. Der neue Bahnhof ist 
vollständig barrierefrei gestaltet. Menschen mit Behinderungen stehen 
barrierefreie Kleinbusse und elektrische Rollstühle zur Verfügung, um 
ihnen die Fortbewegung in der Stadt zu erleichtern. Alle Busse und Bus- 
haltestellen sind stufenlos zugänglich und auch digitale Informationen 
und Navigations-Apps für Smartphones sind barrierefrei gestaltet. Für ihr 
Engagement hat die Stadt den Access City Award der EU gewonnen.
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Fortschritte in Städten sichtbar
Während im städtischen Nahverkehr die 

Barrierefreiheit bereits besser wird, bleiben 

Österreichs ländliche Regionen zurück.
10

 In 

Wien etwa sind bereits 73 Prozent aller Ampel-

anlagen mit Zusatzeinrichtungen für sehbehin-

derte und blinde Menschen ausgestattet. Alle 

Busse sind barrierefrei, ab dem Jahr 2026 sollen 

nur noch barrierefreie Straßenbahnen im Einsatz 

sein.
10

 In den U-Bahnstationen gibt es flächen-

deckend Aufzüge und/oder Rampen sowie 

Blindenleitsysteme.
70

 Alle neu errichteten Bus- 

und Straßenbahnstationen sind barrierefrei. 

Ausreichend breite hindernisfreie Flächen vor 

den Türen erlauben in jeder Station den Einsatz 

der Klapprampen für Rollstühle von allen 

eingesetzten Fahrzeugtypen. Außerdem gibt es 

ein taktiles Orientierungssystem, das blinde 

Menschen direkt zu einem Wartebereich vor der 

ersten Fahrzeugtür leitet. Dieser Regelplan für 

die barrierefreie Gestaltung der Stationen wurde 

in Zusammenarbeit mit Behindertenverbänden 

entwickelt.
83

Aufholbedarf am Land vorhanden
Am Land fehlt vielfach der barrierefreie Zugang 

zum Öffentlichen Verkehr und die Nutzung 

vieler regionaler Buslinien ist mit Rollstühlen 

nicht möglich.
49

 Das liegt auch darin begründet, 

dass viele Anforderungen an barrierefreie Linien-

fahrzeuge rechtlich nicht oder nur teilweise 

verbindlich sind – etwa, dass bei Linienbussen 

mindestens eine für Rollstuhlfahrende benutz- 

bare Tür vorhanden sein soll.
23

 Um dieses 

Stadt-Land-Gefälle zu verringern, sollten Bund, 

Länder, Städte und Gemeinden ausschließlich 

barrierefreie Verkehrsdienstleistungen und 

Verkehrslösungen in Auftrag geben.
49

Ampelschaltungen ori-
entieren sich an Durch-
schnittswerten. Mobilität 
für alle bedeutet auch, 
allen Menschen eine 
sichere Straßenquerung 
zu ermöglichen. 
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	Barrierefreie Mobilität für alle
• Umfassende Barrierefreiheit bei der Bestellung von 			 

Verkehrsdienstleistungen vorschreiben.

• Prinzipien von Design for All in der Planung von Verkehrsinfrastruktur und 

Mobilitätsangeboten berücksichtigen.

• Menschen mit Beeinträchtigungen und Behinderungen frühzeitig in die  

Planungsprozesse einbeziehen.
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Kinder und in ihrer Mobilität eingeschränkte Personen brauchen längere Grünphase

Person mit starken 
Mobilitätseinschränkungen

Person mit kleinem Kind,  
ältere Personen

Kinder zwischen 6 und 10 Jahren

Erwachsene Person im 
Durchschnitt

Erwachsene Person, blinde Person,  
Person im Rollstuhl - schnell

Jugendliche 

Geschwindigkeit Zeit für Überquerung 
3-spuriger Fahrbahn

machbar unsicher nicht machbar

Strecke in 
10 Minuten

300 m

417 m

667 m

783 m

900 m

1.017 m

1.083 m

Erwachsene Person, blinde Person, 
Person im Rollstuhl - langsam

1,8 km/h

2,5 km/h

4 km/h

4,7 km/h

5,4 km/h

6,1 km/h

6,5 km/h

19,0 Sek.

13,7 Sek.

8,6 Sek.

7,3 Sek.

6,3 Sek.

5,6 Sek.

5,3 Sek.

Zeit für 
1 Kilometer 

33 Min.

24 Min.

15 Min.

13 Min.

11 Min.

10 Min.

9 Min.

Straßenquerung innerhalb der Ampelphase:
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Anmerkungen 

a	 Die Sinus-Milieus sind eine Marke des deutschen Sinus-Instituts. In Österreich wer-
den vom Marktforschungsinstitut Integral seit 2001 in qualitativen und quantitativen 
Untersuchungen Sinus Milieus erstellt. 
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Gesellschaftliche Vielfalt im Verkehrssystem
Die Planung von Mobilitätsangeboten und Infra-

struktur orientiert sich meist an einer fiktiven 

durchschnittlichen Person, die weitgehend einem 

gesunden Mann mit klassischen Vollzeit-Arbeitszeiten 

entspricht. Dabei sind die Ansprüche an die Mobili-

tät genauso vielfältig wie die Gesellschaft, wie diese 

VCÖ-Publikation mit Daten, Fakten und konkreten 

Beispielen zeigt. 

So unterscheiden sich Bedürfnisse je nach Lebens-

abschnitt. Sowohl für Kinder und Jugendliche als 

auch für ältere Personen spielt ein an sie angepasstes 

öffentliches Verkehrsangebot eine besonders große 

Rolle für die Selbständigkeit. Menschen mit körperli-

chen, psychischen oder kognitiven Behinderungen 

haben ihrerseits spezielle Ansprüche an die Barriere-

freiheit im Öffentlichen Verkehr ebenso wie im 

öffentlichen Raum. Das gilt auch für Migrantinnen 

und Migranten sowie Angehörige von sexuellen oder 

religiösen Minderheiten, die besondere Ansprüche an 

ihre persönliche Sicherheit stellen. Frauen – die sehr 

oft Kinder und andere Angehörige versorgen müssen 

und auch deshalb öfter Teilzeit arbeiten – haben 

meist komplexere Wegketten als Männer. Darauf 

nimmt der in Städten hauptsächlich sternförmig 

zwischen Zentrum und Rändern organisierte Öffent-

liche Verkehr aber ebenso zu wenig Rücksicht wie die 

in ländlicheren Regionen außerhalb der Stoßzeiten 

ausgedünnten Fahrpläne.

Die Planung für eine sozial gerechte und zukunfts-

fähige Mobilität orientiert sich an den vielfältigen 

Bedürfnissen und eröffnet so mehr Menschen 

Chancen, anstatt sie auszuschließen. Folgen der 

Öffentliche Verkehr und die Gestaltung des öffentli-

chen Raums Designs, die für alle Menschen funktio-

nieren, profitieren alle Nutzerinnen und Nutzer. 

Barrierefreiheit ist für eine wachsende Anzahl von 

Menschen essenziell, für viele Menschen hilfreich und 

für alle komfortabel.

Social diversity in the transport system
Developers of mobility services and infrastructure 

usually have a fictitious average person in mind, 

mostly a healthy man with traditional full-time 

working hours. However, mobility demands are as 

diverse as society itself, as this VCÖ publication 

shows with data, facts, and specific examples.

Needs differ depending on the stage of life. For 

children and young people as well as for older people, 

a public transport system adapted to their needs plays 

a key role in facilitating independence. People with 

physical, mental or cognitive disabilities have special 

accessibility needs in public transport systems and in 

public spaces. The same is true for migrants and 

members of sexual or religious minorities, who have 

special concerns about their personal safety. Women, 

who very often have to care for children and other 

dependants and therefore also work part-time more 

often, usually have more complex trip chains than 

men. However, public transport systems in cities, 

which largely run in a star shape between the center 

and the outskirts, take too little account of this, as do 

the timetables in more rural regions, which are 

reduced outside peak times.

Planning for socially just and sustainable mobility 

takes account of diverse needs, creating opportunities 

for more people rather than excluding them. If public 

transport systems and public spaces promote design 

that works for everyone, all users will benefit. 

Accessibility is essential for a growing number of 

people, helpful for many and comfortable for all.
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