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Abstract

Frauen*, die überproportional mehr unbezahlte Sorgearbeit als Männer leisten, legen in 
ihrem Alltag komplexe Wegeketten zurück, die durch öffentliche Verkehrsangebote nicht 
ausreichend abgedeckt werden – ein Umstand, der in bisherigen Planungsprozessen un-
zureichend Berücksichtigung findet. Diese Arbeit stellt auf Basis einer Literatur- und Do-
kumentenanalyse sowie semistrukturierter Expert*inneninterviews die zentralen Anforde-
rungen für partizipative Prozesse im Kontext von Sorgearbeit und Mobilität im ländlichen 
Raum heraus und entwickelt ein konkretes Partizipationskonzept für die Gestaltung von 
Bedarfsverkehren. Dieses berücksichtigt die spezifischen Bedürfnisse Sorgearbeit leisten-
der Menschen und derjenigen, die von ihnen umsorgt und gepflegt werden (mobilitäts-
eingeschränkte Personen, Senior*innen, Kinder und Jugendliche). Im theoretischen Kon-
text des Gender Mainstreamings, der Gender Smart Mobility und der Mobilities of Care 
zeigt die Analyse, dass insbesondere haustürnahe, flexible und barrierefreie Angebote in 
Kombination mit niederschwelliger und verbindlich in die Planungsprozesse verankerter 
Partizipation das Potenzial haben, die Nutzung von Bedarfsverkehren zu steigern. Abge-
leitet von diesen Ergebnissen wurden konkrete Veranstaltungsvorschläge für ein Partizi-
pationsverfahren entwickelt, die wiederum von Expert*innen der sozialen Arbeit reviewt 
wurden. Sie können im Rahmen des Forschungsprojekts MobiFlex in der Pilotgemeinde 
Ottensheim in Oberösterreich zum Einsatz kommen. Damit leistet die Arbeit einen Bei-
trag zur Entwicklung gendersensibler Planungsansätze für bedarfsorientierte Mobilität.

Women* who perform disproportionately more unpaid care work than men cover com-
plex trip chains in their everyday lives which are not adequately covered by public trans-
port services - a fact that has not yet been sufficiently considered in previous planning 
practises. Based on a literature and document analysis as well as semi-structured expert 
interviews, this study identifies the central requirements for participatory processes in 
the context of care work and mobility in rural areas and develops a concrete participa-
tion concept for planning of on-demand transport. This takes into account the specific 
needs of carers and the people they care for (people with limited physical mobility, senior 
citizens, children and teenager). Grounded in the theoretical framework of gender main-
streaming, gender smart mobility and mobilities of care, the analysis shows that flexible 
and easily accessible services combined with a low-threshold and binding participation 
have the potential to increase the use of on-demand transport. Based on these results, 
concrete event proposals for a participation process were developed, which in turn were 
reviewed by social work experts. They can be used as part of the MobiFlex research 
project in one of its the pilot municipalities, Ottensheim in Upper Austria. The work thus 
contributes to the development of gender-inclusive planning approaches concerning on-
demand mobility.

Kurzfassung
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Für die Frauen* vom Land

Der Asteriks (*) verdeutlicht den konstruktiven Charakter von Geschlecht. Unter dem Be-
griff Frauen* sind in dieser Arbeit alle Personen zu verstehen, die sich selbst als Frauen 
definieren, dazu gehören auch trans und inter oder nicht-binäre Menschen. Im weiteren 
Verlauf dieser Arbeit wird jedoch auf die Verwendung des Asteriks (*) hinter „Frauen“ 
verzichtet. Der Grund dafür ist die Erleichterung der Lesbarkeit und die unvollständige 
Informationslage der Verwendung von Genderbegriffen in der zitierten Literatur. 
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1.  Einleitung
1.1 Problemstellung und Relevanz der Untersuchung

14

Menschen, die Sorgearbeit leisten, haben 
ein komplexes Mobilitätsverhalten, weil sie 
im Alltag z.B. nicht nur zur Arbeit, sondern 
auch zum Einkaufen, in den Kindergarten 
oder zu pflegebedürftigen Angehörigen 
müssen (Kawgan-Kagan 2020; Plyushte-
va et al. 2018; Unbehaun et al. 2014b). Im 
ländlichen Raum, wo die Verkehrssysteme 
aufgrund von weiten Distanzen, geringer 
Bevölkerungsdichte und unzureichender 
Versorgung mit öffentlichen Verkehrsmit-
teln von einer Autoabhängigkeit geprägt 
sind, sind diese speziellen Mobilitätsbe-
dürfnisse schwer auf nachhaltige Weise 
im Sinne aller drei Nachhaltigkeitssäulen 
zu stillen (Tamme 2015). Daher braucht es 
innovative Mobilitätslösungen wie Bedarfs-
verkehre, welche durch ihre Flexibilität eine 
maßgeschneiderte Lösung für lokale Prob-
lemstellungen in der Verkehrsplanung bie-
ten (ebd.). 

Die Garantie der Leistbarkeit und der flä-
chendeckenden Zugänglichkeit zu Mobili-
tät im ländlichen Raum ist der Schlüssel für 
eine gleichberechtigte Teilhabe aller am 
sozialen Leben und für die wirtschaftliche 
Entwicklung von Gemeinden und Regionen 
(SMARTA consortium 2021, 33). 

Trotz „fortschreitender Angleichung zwi-
schen Stadt und Land“ (Mose 2018, 1324) 
ist in ländlichen Räumen die Verteilung 
unbezahlter Sorgearbeit weiterhin oft von 
traditionellen Geschlechternormen ge-
prägt (Mittertrainer 2023, 42). Diese kon-
servativen Einstellungen führen dazu, dass 
Frauen* häufig nicht nur die Hauptlast der 
Sorgearbeit tragen, sondern auch von in-
frastrukturellen Defiziten disproportional 
betroffen sind (Tuitjer 2016). 

Eine zentrale Forschungslücke betrifft die 
mangelnde Integration dieser unterschied-
lichen Lebensrealitäten in die Planung von 
Verkehrssystemen (Evers et al. 2010, 41). 
Konzepte für die partizipative Planung von 
Bedarfsverkehren werden benötigt, damit 
auch sorgearbeitende Menschen in die 
Prozesse einbezogen werden können und 
dadurch die Akzeptanz und Nachfrage ins-
gesamt für solche Systeme gesteigert wer-
den kann (Beierle 2010; Gies et al. 2021). 
Wegen ihrer Neuartigkeit fehlt es an etab-
lierten Konzepten für die Konzeption von 
Bedarfsverkehrsangeboten, die Gender- 
und Diversitätsaspekte berücksichtigt.

Partizipation

Bedarfsverkehre

Sorgearbeit

Abb. 1: Themenfelder (eigene Darstellung)



Die vorliegende Arbeit zielt darauf ab, 
durch das Skizzieren eines konkreten Parti-
zipationsprozesses einen Beitrag zur Schlie-
ßung dieser Forschungslücke zu leisten. 
Eine gendersensible Partizipation bietet 
die Möglichkeit nicht nur unterschiedliche 
Lebensrealitäten besser zu integrieren, 
sondern trägt durch ihren emanzipatori-
schen Ansatz der Stärkung von Mitsprache-

rechten für bisher Benachteiligte auch dazu 
bei, Machtasymmetrien in Planungsprozes-
sen zu hinterfragen (Evers et al. 2010, 41; 
Najemnik 2021; Renn et al. 2009, 179). Die-
ser Ansatz hebt die Bedeutung von Alltags-
erfahrungen hervor, die zentrale Einfluss-
faktoren für die Partizipationsbereitschaft 
darstellen (Behrendt et al. 2005 nach Evers 
et al. 2010, 41). 

Ziel der Diplomarbeit ist es, ein im Detail 
ausgearbeitetes Partizipationskonzept 
vorzulegen, das die Bedürfnisse von Sorge-
arbeit leistenden Menschen bei der Kon-
zeption und Evaluation von Bedarfsverkeh-
ren berücksichtigt. Dabei wird Ottensheim 
in Oberösterreich genauer betrachtet. 
Durch das Beteiligungsverfahren können 
die bestehenden Bedarfsverkehre der Ge-

meinde evaluiert werden und notwendige 
Weiterentwicklung der Angebote adres-
siert werden, indem das Mobilitätsverhal-
ten von Sorgearbeitenden und Menschen, 
die von ihrer Sorge abhängig sind, betrach-
tet wird. Die im Verfahren zu betrachtenden 
einzelnen Merkmale eines Bedarfsverkehrs 
(z.B. Betriebszeiten, Fahrzeugausstattung 
etc.) werden in dieser Arbeit ermittelt. 

Um das oben genannte Ziel zu erreichen, befasst sich diese Diplomarbeit mit der Beant-
wortung folgender Forschungsfrage:

Zur Beantwortung der zentralen For-
schungsfrage wurden thematisch geglie-
derte Teilfragen (Research Questions, RQ) 
formuliert. Dazu wurden entsprechende 
Hypothesen aufgestellt. Die Beantwortung 
der Forschungsfragen erfolgte vorrangig 
mittels Literatur- und Dokumentenana-
lyse sowie durch Expert*inneninterviews 
(Details zum methodischen Vorgehen sie-
he Kap. 3). Die Literaturanalyse diente 
vor allem der Identifikation bestehender 
Theorien und der Einordnung des aktuel-
len Forschungsstands, während die Inter-

views die theoretischen Erkenntnisse um 
praxisnahe Perspektiven ergänzten. Die 
interviewten Expert*innen sind im Bereich 
der Verkehrsplanung insb. der Bedarfsver-
kehrsplanung, Soziologie insb. der Gen-
derforschung und Architektur insb. der 
gemeinwesenorientierten Raumgestal-
tung (Placemaking) tätig. Die Aussagen 
der Expert*innen wurden wiederum mit 
den Ergebnissen der Literatur diskutiert. 
Nach diesem Schritt der Validierung des 
Expert*innenwissen wurden die theoreti-
schen Erkenntnisse transferiert auf die ört-

Wie müssen partizipative Verfahren gestaltet sein, um die spezi-
fischen Bedürfnisse von Menschen, die Sorgearbeit leisten, und 
derer, die auf Sorge angewiesen sind, in der Gestaltung von Be-

darfsverkehrssystemen zu berücksichtigen?

1.2 Forschungdesign
Forschungsziele

Forschungsfragen

15
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lichen Akteur*innen und Gegebenheiten in 
Ottensheim, indem ein konkreter Partizipa-
tionsprozess skizziert wurde. Dafür wurden 
Dokumente des Forschungsprojekts (z.B. 
Protokolle) berücksichtigt. Der erste Pro-
zessentwurf wurde mit einer zweiten Runde 
an Expert*inneninterviews adaptiert, was 
ein iteratives Vorgehen ist. Der vorliegende 
Entwurf eines Partizipationsprozesses kann 

im Rahmen des Forschungsprojektes Mo-
biFlex (Details zum Projekt siehe Exkurs S. 
18) zur Anwendung kommen. Nachfolgend 
wird das Zusammenspiel der Methoden 
schematisch dargestellt (detaillierte Dar-
stellung siehe Kap. 3). In der Tabelle 1 (Tab. 
1) werden die Forschungsfragen mit den 
Hypothesen und Methoden verknüpft. 

RQ-
Nr. 

Themen-
feld

Forschungsfragen Hypothesen Methoden

RQ1 Bedarfs-
verkehre 
(BV)

• Zu welchem Zweck 
und wie werden Be-
darfsverkehrsangebo-
te aktuell konzipiert? 

• In welcher Form findet 
Beteiligung und die 
Berücksichtigung von 
Gendersensibilität in 
den aktuellen Pla-
nungsprozessen statt? 

• An welcher Stelle ist 
die Integration eines 
intensiveren Beteili-
gungsprozesses (im 
Vergleich zum Status 
quo) möglich?

Je stärker ein Be-
darfsverkehrsangebot 
bereits in der Konzep-
tion auf wirtschaftliche 
Effizienz ausgerichtet 
ist, desto weniger 
werden soziale Fak-
toren wie Sorgearbeit 
oder genderspezifi-
sche Mobilitätsbedürf-
nisse berücksichtigt.

Literaturrecher-
che zu „On-De-
mand“, Be-
darfsverkehr“,  
„Mobilität“ 
„öffentlicher 
Verkehr“, „trans-
port“,  „länd-
licher Raum“, 
„rural areas“

Interviews mit 
Expert*innen 
des öffentlichen 
Verkehrs im länd-
lichen Raum ins-
besondere BV

Literaturanalyse Expert*innen-interviews

Validierung 
durch 2. Runde

Diskussion

Dokumenten-
analyse

Partizipationskonzept für Ottensheim

Abb. 2: Forschungsdesign (eigene Darstellung)
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RQ-
Nr. 

Themen-
feld

Forschungsfragen Hypothesen Methoden

RQ2 Sorge-
arbeit

• Wie sehen Gender-
rollen im ländlichen 
Raum aus und wie 
beeinflussen sie die 
Sorgearbeitsvertei-
lung? 

• Wie beeinflusst 
wiederum die Sorge-
arbeitsverteilung das 
Mobilitätsverhalten 
und die politische Teil-
habe?

Wenn Menschen im 
ländlichen Raum Sor-
gearbeit leisten, dann 
ist die Verteilung die-
ser Sorgearbeit von 
dem Fortbestehen 
traditioneller Gender-
normen geprägt. Die 
Sorgearbeitsvertei-
lung wirkt sich auch 
auf das Mobilitätsver-
halten dieser Perso-
nen aus. 

Literaturrecher-
che zu „Care-Ar-
beit“, „Sorgear-
beit“, „ländlicher 
Raum“, „rural 
areas“, „politi-
sche Partizipa-
tion“ „politische 
Teilhabe“   

Interviews mit 
Expert*innen der 
gemeinschaftsori-
entierten Raum-
gestaltung und 
Genderforschung

RQ3 Partizi-
pation

• Welche Herausforde-
rungen und Chancen 
ergeben sich aus der 
Implementierung par-
tizipativer Verfahren 
in die Planungspraxis 
von Bedarfsverkeh-
ren? 

• Welche Merkmale 
zeichnen einen inten-
siverer Partizipations-
prozess (im Vergleich 
zum Status quo) aus?

Je präsziser der 
Partizipationsprozess 
an die Lebensbedin-
gungen der Sorge-
arbeitenden und 
Menschen, die auf 
Sorgearbeit angewie-
sen sind, angepasst 
ist, desto höher sind 
die Chancen, dass ein 
Bedarfsverkehrsan-
gebot auf die ziel-
gruppenspezifischen 
Bedürfnisse eingehen 
kann und in der Folge 
auch angenommen 
wird. 

Literaturrecher-
che zu „Gender“, 
„Sorgearbeit“, 
„Partizipation“, 
„Mobilität“

Interviews mit 
Expert*innen 
des öffentlichen 
Verkehrs im 
ländlichen Raum 
insbesondere BV 
und der Sozio-
logie, Sozialen 
Arbeit (Interview-
runde 2)

Ottensheim wurde als Ort einer potenziel-
len Umsetzung des Partizipationskonzeptes 
ausgewählt, da er durch seine Lage in der 
Nähe der Landeshauptstadt Linz und we-
gen seiner guten Anbindung mit öffentli-
chen Verkehrsmitteln das Potential birgt, 
den MIV durch einen gezielten Ausbau der 
Bedarfsverkehre in eine untergeordnete 
Rolle im Modalsplit der Bewohner*innen 

zu versetzen (für Details siehe Kap. 5.1). 
Zudem ist Ottensheim eine der Pilotge-
meinden im Forschungsprojekt MobiFlex, 
welches im Folgenden genauer porträtiert 
wird. Der ko-kreative Forschungsansatz 
bietet die Chance, dass das hier entwickel-
te partizipative Konzept tatsächlich zur An-
wendung kommt.  

Ottensheim als Anwendungsfall
Tab. 1: Forschungsfragen, Hypothesen, Methoden
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Kapitel 1 führt in das Thema durch die Be-
schreibung der zugrundeliegenden Prob-
lemstellung ein, nennt die Forschungsziele 
und formuliert die Forschungsfragen und 
Hypothesen.

Kapitel 2 stellt den theoretischen Hinter-
grund dar, beleuchtet zentrale Begriffe 
wie „Bedarfsverkehre“, „Sorgearbeit“ und 
„Partizipation“ und definiert den räumli-
chen Kontext sowie das Raumverständnis.

Kapitel 3 erläutert die methodische Vorge-
hensweise.

Kapitel 4 präsentiert die Ergebnisse der 
Auswertung der Expert*inneninterviews 
und diskutiert sie mit den Ergebnissen der 
Literaturanalyse gegliedert in die drei The-

menfelder: Bedarfsverkehr, Sorgearbeit 
und Partizipation. Im jeweiligen Fazit dieser 
Teilkapitel werden die Hypothesen adres-
siert. 

Kapitel 5 stellt das Partizipationskonzept 
für die MobiFlex-Gemeinde Ottensheim 
vor, indem zunächst die Gemeinde porträ-
tiert wird und der vorgeschlagene Prozess 
in das MobiFlex-Projekt eingeordnet wird. 
Nachfolgend werden die Zielgruppen des 
Partizipationsprozesses und ihre Anforde-
rungen an den Prozess sowie konkrete Ver-
anstaltungsformate vorgestellt. 

Kapitel 6 zeigt die Implikationen für die 
Planungspraxis und Forschung sowie Limi-
tationen der Arbeit auf und fasst die zentra-
len Ergebnisse zusammen.

Das Forschungsprojekt MobiFlex ist ein 
durch die Österreichische Forschungsför-
derungsgesellschaft (FFG) gefördertes 
Projekt, das die Technische Universität 
Wien leitet und an dem die mobyome KG 
sowie die Bergfreund Smart City Products 
GmbH und Sonja Gruber (Soziologin) als 
Projektpartnerinnen beteiligt sind. Mei-
ne Arbeitgeberin mobyome ist ein auf 
Bedarfsverkehre in Österreich speziali-
siertes Unternehmen. In einem ko-krea-
tiven Prozess mit Bewohner*innen der 
Pilotgemeinden werden Konzepte für 
Mobilitäts- und Standortservices (soge-
nannte MobiFlex-Pakete) entwickelt, die 
Maßnahmen für eine gendergerechte 
Mobilität im ländlichen Raum beinhalten 

und Mobilitätschancen angleichen sollen. 
Mithilfe eines Methoden-Mix aus Sozialer 
Netzwerkanalyse, Mobilitätstagebüchern, 
Spaziergängen, Workshops und einer 
Nutzerinnenbegleitgruppe wird die Mo-
bilität von Frauen umfassend analysiert. 
Fünf genderrelevante Bausteine werden 
dabei gemeinsam konzipiert und erprobt: 
(a) genderspezifische Mobilitätsberatung 
nach Zielgruppen, (b) Gender und Alltags-
wege, (c) Gender und Shared Mobility, 
(d) Gender und Bedarfsverkehr, sowie 
(e) genderspezifische Mobilitätskommuni-
kation. Die Maßnahmen dieser Bausteine 
werden in den beteiligten Gemeinden ge-
testet und ihre Übertragbarkeit auf andere 
Orte geprüft. (FFG 2024)

Exkurs: Was ist das MobiFlex-Forschungsprojekt?

Diese Diplomarbeit bietet durch die thematische Einbettung in den Baustein (d) einen 
Prozessvorschlag, der im Laufe des Forschungsprojekts (gesamter Projektzeitraum: 2024 
- 2027) zur Anwendung kommen kann. 

1.3 Aufbau der Arbeit
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Nachfolgend wird die historische Entwick-
lung des Verständnisses von Partizipation 
und Bürger*innenbeteiligung in der Raum-
planung sowie die gesetzliche Verankerung 
und die aktuell praktizierte Auslegung der 
Begriffe ‚Bürger*innenbeteiligung‘, ‚Öf-
fentlichkeitsbeteiligung‘ und ‚Partizipation‘ 
in Österreich dargelegt. 

Im Zuge sozialer Bewegungen der 1960er 
und 1970er Jahre, wie der amerikanischen 
Antikriegs- und Bürgerrechtsbewegung 
und weltweiter Umweltbewegungen, ver-
änderte sich das Staatsverständnis und da-
hingegen änderte sich auch die Planungs-
kultur, sodass Bürger*innenbeteiligungen 
als Teil von Planungsprozessen wie dem 
amerikanischen anti-powerty Programm 
und den deutschen städtebaulichen Sa-
nierungsmaßnahmen formalisiert wurden 
(Arnstein 1969; Keim et al. 2002; Pateman 
1970; Selle 1996a). Der Dialog zwischen 

Verwaltung und Bürgerschaft hat seither 
unterschiedliche Formen angenommen, 
sodass sich das Verständnis von Partizi-
pation über die Jahre verändert hat (Selle 
1996b). 

Sherry R. Arnsteins berühmte Publikation 
„A Ladder Of Citizen Participation” (1969) 
bietet eine achtstufige Typologie der Parti-
zipation (siehe Abb. 3), wobei jede Stufe das 
Ausmaß an Macht der „have-not citizens“ 
(dt. machtlosen Bürger*innen) im Verhält-
nis zu den „powerholders“ (dt. Mächtigen) 
bei der Festlegung von Vorgaben für das 
Planungsprodukt widerspiegelt. Sie fasste 
die unteren beiden Stufen „Manipulation“ 
und „Therapy“ (dt. Therapie) als Formen 
der Nicht-Beteiligung zusammen. Die mitt-
leren Stufen „Informing“ (dt. Informieren), 
„Consultation“ (dt. Konsultation) und „Pla-
cation“ (dt. Beschwichtigung) bilden die 
verschiedenen Gradstufen von Alibipolitik, 

In diesem Kapitel werden zentrale Begriffe 
wie „Bedarfsverkehre“, „Sorgearbeit“ und 
„Partizipation“ definiert. Zudem wird der 
theoretische Hintergrund der betrachteten 
Themenfelder dargestellt und der räum-
liche Kontext sowie das Raumverständnis 

dieser Arbeit aufgezeigt. Die hier darge-
stellten Informationen wurden durch die 
erste Schleife der Literaturrecherche mittels 
der Bibliothek der TU Wien zusammenge-
sellt. (Details zur methodischen Vorgehens-
weise siehe Kap. 3)

2. Theorethischer Rahmen

2.1 Partizipation in der Planung
2.1.1 Begriffsklärung, rechtliche und theoretische Grundlagen der Partizipation

„Der Begriff Partizipation leitet sich aus 
dem lateinischen ‚participatio‘ ab und 
bedeutet heute wie damals: Beteiligung, 
Teilnahme, Mitwirkung, Mitbestimmung. 
Sehr basal verstehen wir darunter gegen-
wärtig das Teilhaben an gesellschaftli-
chen und politischen Prozessen und Ent-
scheidungen.“ (BMK 2024) 

„Unter politischer Beteiligung werden 
in der Regel jene Verhaltensweisen von 
Bürgern verstanden, die sie alleine oder 
mit anderen freiwillig mit dem Ziel unter-
nehmen, Einfluss auf politische Entschei-
dungen zu nehmen (Bames u.a. 1979: 
42; Parry u.a. 1992: 16; Verba u.a. 1995: 
38). Diese Einflussnahmen können sich 
auf eine oder mehrere Ebenen des poli-
tischen Systems (Gemeinde, Land, Bund) 
richten.“ (Kaase 2000, 473)
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Manipulation

Therapie

Informatieren

Rücksprache

Beschwichtigung

Zusammenarbeit

Machtübertragung

Bürger*innenermächtigung
Stufen der 
Bürger*in-
nenkont-

rolle

Stufen
der Alibi- 

politik

keine 
Betei-
ligung

Abb. 3: Leiter der Bürger*innenbeteiligung (eigene Dar-
stellung nach Arnstein 1969, 217)

da den Bürger*innen keine Garantie für 
die Umsetzung ihrer Forderungen zuge-
standen wird. Als Stufen der Bürger*innen-
kontrolle identifizierte sie die „Partnership“ 
(dt. Partnerschaft), „Delegated power“ (dt. 
Machtübertragung) und „Citizen control“ 
(dt. Büger*innenermächtigung). Arnsteins 
Leiter ist ein Produkt ihrer Zeit und als eine 
starke Vereinfachung der Illustration von 
Machtverhältnissen zu verstehen, damit sie 
in möglichst vielen unterschiedlichen Kon-
texten angewandt werden kann. (ebd.) 

Klaus Selle (1996b) identifizierte in seinem 
Abriss der Entwicklung des Beteiligungs-
verständnisses in Deutschland ebenfalls ein 
Stufenmodell. Dieses besteht aus vier Stu-
fen und wird um eine zeitliche Dimension 
ergänzt, wobei er in den Anfängen der Bür-
ger*innenbeteiligung 1960er Jahren „In-
formation und Anhörung der (Verfahrens-)
Beteiligten“ als Vorgehensweisen erkennt. 
Bis in die 1990er-Jahre wandelt sich das 
Beteiligungsverständnis hin zu „Koopera-
tion, gemeinsame Problembearbeitung“. 
(Selle 1996b, 68 f.) 

Gleichermaßen gab es auch in Österreich 
erste rechtliche Verankerungen der Bür-
ger*innenbeteiligung v.a. in Planungsver-
fahren der örtlichen Raumplanung in den 
Raumordnungsgesetzen der Länder ab 
den 1970er Jahren, z.B. bei der Erlassung 

des Flächenwidmungs- und Bebauungspla-
nes § 26 Abs. 1 im Tiroler Raumordnungs-
gesetz, 6.12.1971. Ein Meilenstein in der 
Entwicklung der Partizipation in Österreich 
sind die Rechtsänderungen, die auf die Un-
terzeichnung der Aarhus-Konvention 1998 
und der Ratifizierung durch die EU 2005 
folgten (Umweltbundesamt et al. 2024). 
In den darauffolgenden Jahren wurden 
folgende drei Säulen der Öffentlichkeits-
beteiligung in Umweltbelangen auf Bund- 
und Länderebene in die Gesetzgebung 
aufgenommen: (1) Umweltinformation, (2) 
Öffentlichkeitsbeteiligung an Entschei-
dungsverfahren, (3) Zugang zu Gerichten in 
Umweltangelegenheiten (Umweltbundes-
amt et al. 2024). 

Begleitend zur rechtlichen Verankerung der 
Beschlüsse der Aarhus-Konvention wurden 
in Österreich von öffentlicher Hand Praxis-
handbücher mit Standards der Öffentlich-
keitsbeteiligung publiziert (Umweltbundes-
amt et al. 2024). Dazu gehören auch einige 
Arbeiten für die Planungspraxis von Kers-
tin Arbter (Arbter et al. 2005a; Arbter et 
al. 2005b; Arbter 2012). Diese beinhalten 
die Abgrenzung der Begriffe „Bürger*in-
nenbeteiligung“, „Öffentlichkeitsbeteili-
gung“ und „Partizipation“ (siehe Abb. 4). 
Bürger*innenbeteiligung bezeichnet die 
Einbindung von Einzelpersonen sowie Bür-
ger*inneninitiativen (Arbter et al. 2005a, 
6). Öffentlichkeitsbeteiligung umfasst zu-
sätzlich den Einbezug der organisierten 
Öffentlichkeit, welche aus für einen be-
stimmten Anlass oder Interesse gebildete 
Personengruppen z.B. Kammern, Interes-
sensvertretungen wie NGOs, Religionsge-
meinschaften, Gewerkschaften etc. besteht 
(Arbter et al. 2005b, 15). „Partizipation“ ist 
ein noch weiter gefasster Begriff, der die 
oben genannten Beteiligungsbegriffe um 
den Einbezug von Verwaltung, Politik und 
Unternehmen erweitert (Arbter 2012, 10) 
(siehe Abb. 3). In dieser Arbeit werden die 
Begriffe „Beteiligung“ und „Partizipation“ 
dennoch bedeutungsgleich verwendet. 
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Formelle Verfahren

Verpflichtend durchzuführen

Wer, wie, wann beteiligt wird, und, was 
mit den Ergebnissen geschieht, ist ge-

regelt

Findet Anwendung in: Umweltverträg-
lichkeitsprüfungen (UVP-Verfahren) oder 

Naturschutzverfahren für Betriebsanlagen 
oder Wasserbauprojekte, ebenso wie 

Planungsverfahren der örtlichen Raum-
planung und Regionalplanung zur Erstel-
lung von Flächenwidmungsplänen oder 

Regionalprogrammen

Ende der Verfahren: Beschluss des Ent-
scheidungsgremiums

Informelle Verfahren

Ende der Verfahren: Beschluss des Ent-
scheidungsgremiums

Nicht gesetzlich vorgeschrieben, freiwillig

Je nach Anlass unterschiedlich gestaltet

Prinzip der gemeinsamen Aufgabenbe-
arbeitung

Ziel: Informationen zu sammeln, Meinun-
gen auszutauschen oder gemeinsam eine 

Lösung zu finden und manchmal auch, 
diese gemeinsam umzusetzen

Ergebnisse mit empfehlendem Charakter 
für Entscheidungsgremien

Abb. 5 zeigt zudem auf, welchen Ebenen Beteiligungsprozesse zum Einsatz kommen (Arb-
ter et al. 2005a). Dabei wird zwischen formellen und informellen Verfahren unterschieden: 

Abb. 5: Entscheidungsebenen der Partizpation (eigene Dar-
stellung nach Arbter et al. 2005a, 8)

Abb. 6: Unterscheidung formelle und informelle Beteiligungsverfahren (eigene Darstellung nach Arbter et al. 
2005a, 10)

Politiken und Rechtsakte
Geben Ziele und grobe Entwicklungsrichtung vor.

meist abstrakt formuliert
z.B. Klimaschutzgesetz

Pläne und Programme
Bündel verschiedenster Einzelmaßnahmen zur Er-

reichung eines Ziels, konkreter formuliert
z.B. Gesamtverkehrsstrategie Burgenland

Projekte
Detailliert geplante oder beschriebene Einzelmaß-

nahmen z.B. Bedarfsverkehrsangebot 
Abb 4: Beteiligungs- und Partizipationsbegriffe (eige-
ne Darstellung nach Arbter 2012, 10)

Partizipation (Beteiligung)
Bürger*innen + Organisationen + 
Fachöffentlichkeit + Verwaltung +
Politik + Unternehmen

Öffentlichkeitsbeteiligung
Bürger*innen + Organisationen 
+ Fachöffentlichkeit

Bürger*innenbeteiligung
Bürger*innen
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Informelle Verfahren „können aber auch 
durch einen Gemeinderatsbeschluss Ver-
bindlichkeit erlangen. Formale und in-
formale Verfahren sind oft verschränkt.“ 
(Arbter et al. 2005, 10) Die Einordnung des 
vorgeschlagenen Verfahren erfolgt in Kapi-
tel 4.3 und 5. 

In Österreich wird häufig mit dem dreistu-
figen Modell der Intensitäten von Partizi-
pation „Information, Konsultation und Ko-
operation“ (Arbter 2007 nach Arbter 2012, 
11) gearbeitet, wobei sich diese hinsichtlich 
der Kommunikationsrichtungen und dem 
damit einhergehenden Einflussmöglichkei-
ten in planerische Entscheidungen unter-
scheiden.

Aktuelle Entwicklungen der Partizipation 
finden sich unter anderem in der Auswei-
tung des Spektrums an in Beteiligungs-
prozessen angewandten Methoden und 
Werkzeugen, wozu auch der Bereich E-Par-
tizipation gehört (Kubicek 2017). 

Planungsbeteiligung hat verschiedene 
Funktionen. Selle fasst diese mittels fol-
gender Abb. 7 zusammen (Selle 1996b, 
172). Ein Fokus der Diplomarbeit liegt in 
der emanzipatorischen Wirkung von Be-
teiligung gelegt. Dieser Ansatz betont den 
Wirkungsaspekt der Stärkung von Mit-
spracherechten für bisher Benachteiligte, 
wodurch eine Transformation traditioneller 
Machtstrukturen angegangen wird (Renn et 
al. 2009, 179). 

Planung
Information
Befriedung 
Akzeptanz

Implementation
Aktivierung

Synergie

Kollektives 
Handeln

Gesellschaft
Individuen

Selbstbestim-
mung

Emanzipation
Identifikation

Politik
Demokratie
Legitimation

Konsens

Recht
Verfahrensrechtsschutz
Kompensation von
Kontroll- und Legitima-
tionsdefiziten
Abwägung

Abb. 7: Funktionen der Planungsbeteiligung (eigene Darstellung nach Selle 
1996a, 172)
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Trotz gleichen Wahlrechts seit über 100 
Jahren und internationaler sowie lokaler 
Bestrebungen (z.B. die Weltfrauenkon-
ferenz 1985 in Nairobi und das Wiener 
Klubfinanzierungsgesetz) sind Frauen in 
Österreich formalpolitisch unterrepräsen-
tiert (Parlament Österreich 2024a). Im Na-
tionalrat beträgt der Frauenanteil derzeit 
36,07 %, sodass Österreich auf dem 26. 
Platz im internationalen Ranking (von 186 
Ländern) liegt (IPU Parline 2024; Parlament 
Österreich 2024a). Der Frauenanteil in den 
Landtagen liegt zwischen 16,7 % in Kärn-
ten und 47,2 % in Vorarlberg (Parlament 
Österreich 2024b). In den Gemeinderäten 
ist der Frauenanteil im Durchschnitt bei 
26 %, wobei dieser niedriger ist, je kleiner 
eine Gemeinde ist (Österreichischer Städ-
tebund 2024). Bei Gemeinden unter 500 
Einwohner*innen liegt der Frauenanteil 

im Gemeinderat durchschnittlich bei 21 % 
(Österreichischer Städtebund 2024). 

Das Forschungsprojekt FRIDA des Bayeri-
schen Forschungsverbunds ForDemocracy 
an der Hochschule Landshut ging den Ur-
sachen für die geringe politische Teilhabe 
von jungen Frauen in der Kommunalpolitik 
im ländlichen Raum auf den Grund. Wegen 
geographischer und kultureller Nähe wird 
die Übertragbarkeit dieser bayerischen Stu-
die auf den ländlichen Raum in Österreich 
für diese Arbeit angenommen. Um diese 
Genderdynamik zu erklären, müssen die 
„Alltagspraxen, Relevanzen und Lebens-
welten von Frauen in ländlichen Räumen“ 
betrachtet werden (Larcher et al., 2015; Sa-
lomo, 2019; Tuitjer, 2018 nach Mittertrainer 
2023).

2.1.3 Gender und politische Teilnahme

In ihrer Analyse von Partizipationsfor-
schung kamen Blackstock et al. (2007) zu 
dem Schluss, dass die Evaluation von Par-
tizipation klar definierte Kriterien bedarf, 
wobei es oft keine validen quantitativen 
Messgrößen für die Variablen gibt (Patton 
1987 nach ebd.). 

Goldschmidt (2014) stellte folgende sechs 
Metakriterien auf, die auf den Ansprüchen 
an Beteiligungsverfahren beruhen und 
denen in einem im Detail ausgearbeiteten 
Erhebungsbogen für Teilnehmer*innen des 
Beteiligungsprozesses Fragen zugeordnet 
sind:

1) Kompetenzentwicklung: Förderung 
von Wissen und Urteilsfähigkeit der 
Teilnehmenden

2) Fairness: Gerechte Teilnahmebedin-

gungen und Entscheidungsverfahren
3) Legitimität: Gültigkeit des Verfahrens 

und seiner Prozessgestaltung
4) Transparenz: Klare und nachvollzieh-

bare Kommunikation
5) Effizienz: Verhältnis zwischen den Er-

gebnissen und Wirkungen und den 
dafür eingesetzten Ressourcen oder er-
zielten Nachteilen

6) Effektivität: Vergleich zwischen den 
Zielsetzungen und den erreichten Er-
gebnissen und Wirkungen 

  (Goldschmidt 2014, 92 ff.)

Die Evaluationskriterien von Goldschmidt 
(2014) werden in dieser Arbeit verwendet, 
um referenzierte Partizipationsprozesse zu 
evaluieren und um durch ihre Berücksich-
tigung die Qualität des vorgeschlagenen 
Prozesses zu steigern. 

2.1.2 Evaluierung von Partizipationsprozessen
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Die Ergebnisse der Studie zeigen Hürden 
in der Partizipation auf verschiedenen Ebe-
nen. Zum einen gibt es eine „Distanz [in 
der Wahrnehmung] zwischen dem institu-
tionenbezogenen Konzept der Befragten 
von Politik und den eigenen Relevanzen, 
Themen und dem praktischen Lebensall-
tag“, die für sie „nicht als dezidiert politisch 
gelten“ (Mittertrainer 2023, 39, 46). Zudem 
beeinflussen internalisierte Geschlechter-
stereotype die Entscheidungen der be-
fragten jungen Frauen, da sie in Antizipa-
tion einer negativen Reaktion des sozialen 
Umfelds leben. Die „als für die politische 
Tätigkeit für nötig befundenen Charakter-
eigenschaften der Durchsetzungsfähig-
keit und Standhaftigkeit gelten etwa nicht 
als typisch ‚weiblich‘ und stimmen nicht 
mit dem eigenen Selbstkonzept überein“ 
(ebd., S.46). Wegen dieser konservativen 
Geschlechternormen und der fehlenden 
Anonymität, die für ländliche Sozialräume 
typisch ist, erscheint ein politisches Enga-
gement, als ob es gerechtfertigt werden 
muss (ebd., S.46).

„Eine gender- und diversitysensitive Par-
tizipation eröffnet damit die Chance, die 
heterogenen Lebenswirklichkeiten von 
Frauen und Männern systematischer in 
Meinungsbildungs- und Entscheidungs-
prozesse einzubeziehen“ (Evers et al. 2010, 

41). Auch, wenn Beteiligungsverfahren 
im engeren Verständnis nicht als Formen 
der politischen Partizipation gelten (Sauer 
1994 nach Evers et al. 2010, 41), können 
sie durch das Adressieren alltagsrelevanter 
Problemstellungen als niedrigschwelliger 
Ausgangspunkt für weitere politische Teil-
habe dienen (Behrendt und Knothe 2005 
nach Evers et al. 2010, 41). 

Partizipation und bürgerschaftliches En-
gagement
Statt in formalpolitischen bzw. parteipoli-
tischen Kontexten engagieren sich Frauen 
vor allem in zivilgesellschaftlichen und in-
formellen Gruppen (Coffé et al. 2010 nach 
Najemnik 2021, 23) (Abb. 8). Gendersensi-
ble Partizipationsforschung plädiert daher 
seit den 1980er Jahren auf einen breiten 
Partizipationsbegriff, der ehrenamtliche 
und soziale Tätigkeiten von Frauen z.B. Kir-
chengruppen, Selbsthilfekreise und Eltern-
initiativen miteinbezieht, auch wenn diese 
von den Akteurinnen* selbst oft als apoli-
tisch wahrgenommen werden (Najemnik 
2021, 21 ff.). Mit dem Streben nach einer 
Einbindung von bürgerschaftlichen Initiati-
ven und Vereinen in Partizipationsprozesse 
ist diese Forderung im aktuellen Partizipa-
tionsverständnis in Österreich verankert 
(siehe 2.1.1). 
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Abb. 8: Ehrenamtliches Engagement der Kommunalpolitikerinnen vor der Mandatsübernahme 
(Kletzing et al. 2011, 16)
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Initiiert von der zweiten feministischen 
Welle der Nachkriegszeit bis hin zu den 
1970er Jahre („women´s lib(eration)“) lie-
gen die Anfänge feministischer Kritik der 
Architektur und Raumplanung im deutsch-
sprachigen Raum in den späten 1970er 
Jahren (Bauer et al. 2017, 11; Damyanovic 
et al. 2019, 27; Dörhöfer et al. 1998, 30; 
von Bargen 2018). Stadtsoziologinnen*, 
Stadtplanerinnen*, Architektinnen*, Künst-
lerinnen* und Bewohnerinnen* schlossen 
sich in Bonn und Berlin zu drei Gruppen zu-
sammen (Bonn: „frauen formen ihre stadt“, 
Berlin: „Frau, Steine, Erde“ um Kerstin 
Dörhöfer und Ulla Terlinden und eine wei-
tere Gruppe um Margrit Kennedy) und pu-
blizierten ihre verschiedenen Denkweisen 
(Dörhöfer et al. 1998, 11). 

Diese Kritik an den Traditionen der Planung 
stützt sich auf die erste und zweite Welle 
der Frauenbewegung und die Vorarbeit 
von Stadtplanerinnen* und Architektinnen* 
wie Lily Braun und Margarete Schütte-Li-
hotzky mit ihren Design-Überlegungen zu 
häuslicher Arbeit (Damyanovic et al. 2019, 
29). Außerdem fußt diese feministische Pla-
nung in den philosophischen Werken „The 
Human Condition“ von Hannah Arendt 
(1958) und „Strukturwandel der Öffentlich-
keit“ von Jürgen Habermas (1962) über 
das Zusammenspiel von Privatsphäre und 
Öffentlichkeit und damit einhegender Ge-
schlechterrollen (Terlinden 2003, 42 ff.).

Insgesamt kann die frauen- und geschlech-
tergerechte Planung ab den 1970er Jahren 
in folgende vier Ansätze unterteilt werden 
(Bauer et al. 2017, 11): 

1) Rollentheoretische Ansätze sehen 
die geschlechtsspezifische Arbeitsteilung 
(Trennung von Produktion und Reproduk-
tion) als zentralen Faktor unterschiedlicher 
Raumnutzung. So sind beispielsweise woh-

nungsnahe Grünflächen für Personen, die 
Sorgearbeit leisten, nicht nur Orte der Er-
holung, sondern auch Orte der Kinderbe-
treuung, die entsprechende Aufenthalts-
qualitäten brauchen (Sitzgelegenheiten, 
Toiletten).

2) Restriktionstheoretische Ansätze ar-
gumentieren mit unterschiedlichen finanzi-
ellen oder zeitlichen Ressourcen, die Frau-
en oder Männern zur Verfügung stehen. 
So haben beispielsweise alleinerziehende 
Mütter oder alleinstehende ältere Frauen 
deutlich geringere Einkommen als Männer 
und sind damit auf dem Wohnungsmarkt 
oder hinsichtlich ihrer Mobilitätschancen 
benachteiligt.

3) Präferenztheoretische Ansätze ge-
hen davon aus, dass es zwischen den Ge-
schlechtern unterschiedliche Einstellungen, 
Normen und Präferenzen gibt. So wird im 
Rahmen von repräsentativen Erhebun-
gen regelmäßig ein höheres Umweltbe-
wusstsein (vgl. BMU 2013) oder auch ein 
höheres Sicherheitsbedürfnis bei Frauen 
festgestellt. Diese unterschiedlichen Ein-
stellungen können sich z.B. auf die Raum-
nutzung oder die Wahl des Verkehrsmittels 
auswirken.

4) Machttheoretische Erklärungsansätze 
argumentieren mit unterschiedlichem Ein-
fluss sowohl auf private Aushandlungspro-
zesse wie auf gesellschaftspolitische Ent-
scheidungsprozesse. Wer nutzt das Auto, 
wenn nur eins zur Verfügung steht, oder 
welchen ‚Alltag‘ haben Entscheidungsträ-
ger in der planenden Verwaltung der Kom-
munalpolitik vor Augen, wenn Planungs-
entscheidungen getroffen werden? (Bauer 
et al. 2017, 11)

In der Verkehrsplanung wurde „deren ein-
seitige Ausrichtung an der ‚männlichen Le-

2.2 Gendergerechte Planung
2.2.1 Gender Mainstreaming
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benswelt‘ und die völlige Vernachlässigung 
aller Erfordernisse, die sich aus dem Repro-
duktionsbereich ergeben, insbesondere 
für Frauen, die Doppel- und Mehrfachbe-
lastungen haben“ durch regionale und lo-
kale Studien nachgewiesen (Dörhöfer et al. 
1998, 17). Nachfolgend wurde eine „Stadt 
der kurzen Wege“ sowie der Ausbau der 
Fußwege-, Rad- und ÖPNV-Infrastruktur 
gefordert (Spitzner 1994 Buschkühl-Linder-
mann et al. 1994; Bauhardt 1995 nach Dör-
höfer et al. 1998, 17 f.). 

In den Folgejahren wurde gendergerech-
te Planung institutionell auf verschiedenen 
Planungsebenen und sowie in der For-
schung und Lehre verankert (Bauer et al. 
2017, 12 f.; Damyanovic et al. 2019). Dazu 
gehört die Gründung des Frauenbüros der 
Stadt Wien 1992 (MA 18 2013, 13). 

„Der englische Begriff ‚Gender‘ bezeich-
net das soziale Geschlecht und meint 
die sozialen Rollen, die von Männern 
und Frauen in der Gesellschaft wahrge-
nommen werden. Damit wird auch zum 
Ausdruck gebracht, dass geschlechter-
bezogene Rollen und Verhaltensweisen 
veränderbar und nicht an das biologische 
Geschlecht gebunden sind. Von einer 
gendergerechten Planung profitiert also 
ein Mann, der Versorgungsarbeit in der 
Familie übernimmt, genauso wie eine 
Frau in der gleichen Rolle.“ (Bauer et al. 
2017, 13)

Unter dem Einfluss amerikanischer Wissen-
schaftlerinnen wurde in 1990er Jahren der 
Begriff „Gender“ etabliert, der „die bis 
dahin gültige ‚Zweigeschlechtlichkeit‘“ in 
der feministischen Planung ablöste und vor 
dem Hintergrund der Pluralisierung der Le-
bensstile soziale Rollen in den Mittelpunkt 
der Diskussionen stellte (Bauer et al. 2017, 
13). Aufbauend auf die vierte Weltfrauen-
konferenz in Peking 1995 „verpflichtete [die 
EU] sich 1996 mit der Mitteilung der Euro-
päischen Kommission zur ‚Einbindung der 

Chancengleichheit in sämtliche politische 
Konzepte und Maßnahmen der Gemein-
schaft“ der Strategie ‚Gender Mainstrea-
ming‘“ (Bauer et al. 2017, 20), welche im 
Amsterdamer Vertrag gesetzlich verankert 
wurde (Sauer et al. 2012, 352). Als „politi-
sches Leitprinzip“ und „Querschnittsthema 
soll Gender Mainstreaming in allen gesell-
schaftlichen und politischen Handlungs-
feldern und auf allen Handlungsebenen 
berücksichtigt werden“ (Bauer et al. 2017,  
13). 

Seit Inkrafttreten des Amsterdamer Ver-
trags zog Oedl-Wieser (2010) für Umset-
zungsbemühungen bis in die 2000er-Jahre 
das Resümee, „dass die Programme für die 
Entwicklung des ländlichen Raums in Ös-
terreich eher strukturkonservierend gewirkt 
haben, als dass sie die Frauen oftmals be-
nachteiligenden Verhältnisse in ländlichen 
Regionen aktiv verändert hätten“ (ebd. 
224) und forderte daher im Sinne einer 
„geschlechterdemokratischen Entwicklung 
am Land […] eine gleichberechtigte Teilha-
be von Frauen auf allen Entscheidungsebe-
nen, eine Umverteilung von Erwerbs-, Fa-
milien- und ehrenamtlicher Arbeit zwischen 
Frauen und Männern sowie einen leben-
digen Dialog und eine neue Konfliktkultur 
zwischen allen Beteiligten“ (ebd. 224). 
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Der Begriff „Sorgearbeit“ (engl. care work) 
wird in der Fachliteratur in unterschied-
licher Breite verwendet (Knobloch 2013a, 
11). Razavi und Staab (2008, 5) definieren 
drei verschiedene Tätigkeitsarten der Sor-
gearbeit (Abb. 9):

a) Direkte Versorgung von Personen z.B. 
Füttern, Baden

b) Indirekte Sorgetätigkeiten, bei denen 
eine Person beaufsichtigt wird, ohne 
direkte Betreuungs- und Pflegetätig-
keiten auszuführen 

c) Unterstützende Tätigkeit wie Putzen, 
Einkaufen und Kochen, die die direkte 
Versorgung vorbereiten

Sorgearbeit bezieht sich nicht nur auf die 
Betreuung von Kindern und Pflege von 
alten und kranken Personen sowie Men-
schen mit Behinderung, sondern bezieht 
sich auch auf die Ver- und Fürsorge ge-
sunder Erwachsener, wozu Partner*innen, 
Freund*innen, Verwandte, Nachbar*in-
nen, Arbeitgeber*innen, Kolleg*innen etc. 
zählen (Knobloch 2013c nach Knobloch 
2013b). Durch Sorgearbeit stehen eine 
sorgende und eine Sorge empfangenden 
Person in Beziehung zueinander (Knobloch 
2013b, 11).

Frauen tragen eine unverhältnismäßig 
hohe Last an unbezahlter Sorgearbeit (Fol-
bre 2018). Daher befindet sich die Betrach-
tung von Care Arbeit im Dilemma zwischen 
aktueller feministischer Kritik, die versucht 
Binarität aufzulösen, und der Notwendig-
keit, auf geschlechtsspezifische Ungleich-
heiten hinzuweisen. 

Größtenteils wurde Sorgearbeit traditionell 
von der wirtschaftlichen Analyse ausge-
schlossen, weil sie außerhalb der formellen 
und informellen Marktwirtschaft liegt (Fol-
bre 2018, 7 f.). Die Gesamtheit aller gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen zur Be-

reitstellung von Sorgearbeit z.B. Werte und 
Normen sowie institutionelle und politische 
Regeln werden als Sorgeregime bezeich-
net (Knobloch 2013b, 11). Die betroffenen 
Sektoren werden im Sorge-Diamant darge-
stellt (Abb. 10): Öffentlicher Sektor (Staat), 
Marktsektor (Unternehmen), Dritter Sektor 
(Non-Profit-Organisationen), Haushaltssek-
tor (private Haushalte) (Razavi et al. 2014). 

Seit den 1990er Jahren machen verschie-
dene Ökonom*innen (Phillips; Benner 
1994; Benería 2010 nach Knobloch 2013a, 

2.2.2 Sorgearbeit

Sorgekrise

Dritter 
Sektor: 

Non-Profit-
Organisa-

tionen

Markt-
sektor: 
Unter-
nehmen

Haushaltssektor: 
Private Haushalte

Angebote 
an 

Sorgearbeit

Öffentlicher Sektor: 
Staat

Indirekte 
Versorgung

Direkte 
Versorgung

Unterstützende 
Tätigkeit

Abb. 9: Typologie der unbezahlten Sorgearbeit (eigene 
Darstellung nach Folbre 2018, 8)

Abb. 10: Sorge-Diamant (eigene Darstellung nach Razavi 
et al. 2014)
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24) auf das Phänomen der „Sorgekrise“, 
das auch unter anderen Namen wie „Care-
Defizit“ (Stiegler 2009; Zimmermanetal 
2006 nach Knobloch 2013a, 24) bekannt 
ist, aufmerksam. Es beschreibt, dass „die 
Nachfrage nach Sorgeleistungen durch 
das Angebot an Sorgearbeit nicht gedeckt 
wird, und zwar bezogen auf einen privaten 
Haushalt, ein Land, eine Region oder auch 
weltweit“ (Knobloch 2013a, 24) und be-
zieht sich sowohl auf bezahlt als auch un-
bezahlte Sorgearbeit. Sorgekrisen haben 
weltweit unterschiedliche Ausprägungen: 
In Ländern des globalen Nordens führen 
steigende Lebenserwartung und sinkende 
Geburtenraten zu zusätzlichen Belastun-
gen im Bereich der Sorgearbeit (Parreñas 
2000, 39; Orozco 2009b, 4 nach Knobloch 
2013a, 26). Gründe für das Entstehen einer 
Sorgekrise liegen in der steigenden Er-
werbstätigkeit von Frauen*, dem Aufkom-
men moderner Lebensformen, steigender 
Nachfrage durch steigende Zahl pflege-
bedürftiger Menschen z.B. Demenzkranke, 
sinkendes Angebot der Pflege aufgrund 
schlechter Arbeitsbedingungen, begrenz-
te Produktivitätssteigerungen, Sparpolitik 
und dem sog. „care drain“, der Migration 
von Betreuungs- und Pflegepersonal in ein-
kommensstärkere Länder (Knobloch 2013a, 
27 f.) 

Zur Überwindung der Sorgekrise werden in-
dividuelle, marktbezogene sowie politische 
und gesellschaftliche Ansätze diskutiert, 

die sich auf Modelle wie das „Universal Ca-
regiver Model“ von Nancy Fraser (1997), 
der Gleichverteilung der Sorgearbeit zwi-
schen den Geschlechtern, den Fähigkeite-
nansatz von Nussbaum, oder das Konzept 
der Sorgerationalität stützen. Während 
nationale Lösungsstrategien wie Pflege-
versicherungen und soziale Rechte wichtig 
sind, wird zunehmend auf die globale Di-
mension der Krise verwiesen, da sie durch 
Globalisierung und andere Krisen wie die 
Wirtschafts- und Klimakrise verschärft wird. 
(Knobloch 2013a, 28 ff.)

Konkret fordert Barbara Zibell (2022), eine 
der führenden Denker*innen im Kontext 
der Verschränkung von Planungsprozes-
sen mit Gender- und Sorgearbeitsthemen, 
kurze Wege zwischen Wohnen, Arbeiten 
und Versorgungseinrichtungen, Flexibili-
tät und Multifunktionalität von Räumen 
z.B. durch Gemeinschaftseinrichtungen für 
verschiedene Altersgruppen, aktive Einbin-
dung von Sorgearbeitenden Menschen in 
Planungsprozesse durch niederschwellige 
und barrierefreie Partizipation, die Berück-
sichtigung von Genderperspektiven in der 
Planung, infrastrukturelle Unterstützung 
der Sorgearbeit durch mehr Kitas, Pflege-
einrichtungen und Betreuungsangebote 
im direkten Wohnumfeld und die Berück-
sichtigung von Umwelt- und Gesundheits-
faktoren, die für Pflegende und Gepflegte 
wichtig sind. 

In ihrer systematischen Literaturanalyse be-
leuchteten Sagaris et al. (2024) 18 Publika-
tionen, die sich mit dem nach ihren Worten 
„potentiell transformativen“ Planungskon-
zept „Mobility of Care“ bzw. „Mobilities of 
Care“ von Sánchez de Madariaga (2013) 
beschäftigen. „Mobilities of Care“ wurde 
zwar zunächst auf den urbanen Raum bezo-
gen, erkennt aber erstmals die Notwendig-

keit an, die mit der Sorgearbeit (Definition 
siehe 2.2.2) verbundenen täglichen Wege 
zu quantifizieren, zu bewerten und sichtbar 
zu machen, da die Anzahl dieser Wege in 
etwa derer für Erwerbsarbeiten getätigten 
Wege entspricht (Sánchez de Madariaga 
2013). 

2.2.3 Mobilities of Care
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Die von Sagaris et al. (2024, 406 ff.) analy-
sierten Publikationen zeigen auf, wie Gen-
der mit Zeit- und Verkehrsarmut zusammen-
hängt, wenn Betreuungsaufgaben in einen 
vollen Zeitplan gezwängt und nicht gleich-
mäßig aufgeteilt werden sowie die Trans-
portmöglichkeiten begrenzt sind. Weltweit 
hätten Planer*innen versäumt, Fahrten der 
Sorgearbeit zu berücksichtigen, was die 
Lebensqualität den Sorgearbeit leistenden 
Personen, die überwiegend Frauen sind, si-
gnifikant reduziert (Sagaris et al. 2024). 

Plyshteva und Schwanen (2018) erforsch-
ten mittels semistrukturierter Interviews 
die Auswirkungen von intergenerationalen 
Beziehungen zu Familienmitglieder sowie 
anderen Personen aus dem Umfeld das 
Mobilitätsverhalten beeinflussen. Dabei 
wurden Mobilitätsbioagraphien für niedrig-
verdienende Haushalte in Manila und Lon-
don erstellt, wobei komplexe Muster von 
Sorgearbeit und Mobilität und die damit 
verbundene Kompromisse festgestellt wur-
den. (Plyushteva et al. 2018)

Wird Sorgearbeit und das damit verbunde-
ne Mobilitätsverhalten separat von Gender 
betrachtet ermöglicht dies eine Verlage-
rung des Fokus auf die spezifischen Bedürf-
nisse und Verhaltensweisen von Frauen hin 
zu den Hintergründen, die Geschlechter-
rollen und damit einhergehenden Praktiken 

zugrunde liegen (Sánchez de Madariaga 
2013). Dadurch werden Geschlechterbina-
rität und Stereotypen weniger reproduziert. 
Gleichzeitig ist es wichtig geschlechtsspe-
zifische Ungleichheiten aufzudecken, um 
deren Fortbestehen zu verhindern. 

In einer Studie, die im östlichen Alpen-
raum, in Niederösterreich durchgeführt 
wurde, führen Unbehaun et al. (2014b) die 
436 Studienteilnehmer*innen, berufstätige 
Personen mit Sorgeverantwortung, anhand 
deren Lohnarbeitspensa, Pflegeintensität 
und Mobilitätsverhalten zu folgenden fünf 
Clustern zusammen: Zwei Cluster bestehen 
aus Personen, die viel Sorgearbeit leisten. 
Dazu gehören Personen, die sich um klei-
ne Kinder kümmern. Zwei Cluster bestehen 
aus Personen die mehr Lohnarbeit als Sor-
gearbeit leisten. Dazu gehören auch die 
Langstreckenpendler*innen. Personen, die 
ältere Menschen pflegen bilden das fünfte 
Cluster (ausführlichere Aufschlüsselung sie-
he 4.2.2). Insgesamt ähnelt die geleistete 
Sorgearbeit und das Mobilitätsverhalten 
aller Studienteilnehmer*innen bisherigen 
Studienergebnissen darin, dass Frauen die 
Hauptverantwortung für die Pflege von an-
deren Haushaltangehörigen haben, sodass 
sie signifikant mehr, kürzere und nicht mit 
Lohnarbeit verbundene Wege als Männer 
zurücklegen. (ebd., 283 f.) 

It includes all travel resulting from home and caring responsibilities: 
escorting others, that is, older and younger persons who cannot 

move by themselves; shopping for daily living, with the exclusion of 
leisure shopping; household maintenance, organization and admi-
nistrative errands, as different from personal walks for recreation; 
visits to take care of sick or older relatives, again as different from 

leisure visits and so on. (Sánchez de Madariaga 2013, 36)
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Intersektionalität ist ein Paradigma, das 
seit den 1990er Jahren in den Gender und 
Queer Studies „die Wechselwirkungen 
zwischen ungleiheitsgenerierenden Kate-
gorien Geschlecht, Klasse und Rasse“ be-
schreibt und durch die Dimensionen „Se-
xualität, Alter, (Dis-)Ability, Religion oder 
Nationalität“ (Winker et al. 2020, 189) er-
weitert werden kann. Der historische Ur-
sprung der Intersektionalitätsdebatte wur-
de in den 1970er Jahren in den USA von 
schwarzen Feministinnen geprägt, die die 
Überschneidung verschiedener Ungleich-
heitsdimensionen ansprachen und eine 
Analyse dieser forderten (Winker et al. 
2020, 190) 

Die US-amerikanische Juristin Kimberlé 
Crenshaw führte 1989 den Begriff „Inter-
sektionalität“ ein. Sie beobachte die Dis-
kriminierung schwarzer Arbeitnehmerinnen 
aufgrund von sozialer Stellung, Rasse und 
Geschlecht in Gerichtsprozessen und ver-
wendet das Bild mehrerer sich kreuzender 
Straßen, um den Begriff der „Intersektiona-
lität“ zu beschreiben (Thiele 2020, 163): 

“Consider an analogy to traffic in an in-
tersection, coming and going in all four 
directions. Discrimination, like traffic 
through an intersection, may flow in one 
direction, and it may flow in another. If 
an accident happens in an intersection, 
it can be caused by cars traveling from 
any number of directions and, someti-
mes, from all of them. Similarly, if a Black 
woman is harmed because she is in the 
intersection, her injury could result from 
sex discrimination or race discrimination” 
(Crenshaw 1989, 149 nach Thiele 2020, 
164).

Im Kontext der Verkehrsplanung kann die 
intersektionale Theorie „Gender Smart 
Mobility“, welches auch von Christensen 
et al. (2023) betrachtet wird, herangezogen 

werden. Das Konzept bezieht sich auf As-
pekte wie Gender, Alter, Einkommen und 
Behinderungen (ebd., S. 40). Gleicher-
maßen kann die geographische Lage des 
Wohnorts im ländlichen Raum auch als 
Faktor miteinbezogen werden, da auch sie 
nicht nur durch die verkehrlichen Rahmen-
bedingungen (PKW-Abhängigkeit, gerin-
ges Öffentliches Verkehrsangebot, weite 
Distanzen etc.) sondern auch aufgrund an-
haltender patriarchaler Strukturen (Arbeits-
marktstrukturen, Kinderbetreuung etc.) das 
alltägliche Mobilitätsverhalten von Frauen 
beeinflusst (Tuitjer 2016). 

Das Konzept der Gender Smart Mobility 
fordert ein Verkehrssystem, das sowohl den 
ökologischen als auch den sozialen Heraus-
forderungen des 21. Jahrhunderts gerecht 
wird, indem es Mobilität für alle bietet 
(Christensen et al. 2023, 1 f.). Dafür wer-
den Verkehrssysteme unter intersektionaler 
Berücksichtigung von Gender- und Diver-
sitätsaspekten hinsichtlich ihrer Bezahlbar-
keit, Zugänglichkeit, Effektivität, Nachhal-
tigkeit und Attraktivität betrachtet (ebd.). 

Eingebettet in praxistheoretischen Ansät-
ze und genderspezifische Verkehrsplanung 
stellte Levin (2019) durch ihre bereits im 
Jahr 2014 durchgeführten Fokusgruppen-
diskussionen und Interviews mit regionalen 
Verkehrsplaner*innen fest, dass es struktu-
relle Änderungen der Planungspraxis und 
die bewusste Berücksichtigung von Gen-
der- und Diversitätsaspekte mittels konkre-
ter Methoden (z.B. genderspezifisch aufge-
schlüsselte Statistiken auf regionaler Ebene 
und Analysen der Region in Verbindung mit 
den Zielformulierungen auf nationaler Ebe-

2.2.4 Intersektionalität und Gender Smart Mobility

SMART TRANSPORT
+

GENDER AND DIVERSITY MAINSTREAMING
=

GENDER SMART MOBILITY
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„Im Gegensatz zur Stadt bzw. städtischen 
Raum [ist der ländliche Raum] ein Gebiet, 
in dem dörfliche bis kleinstädtische Sied-
lungsstrukturen vorherrschen, die Bevöl-
kerungsdichte relativ gering ist und die 
Landwirtschaft noch eine bedeutendere 
Rolle als Erwerbsgrundlage für die Wohn-
bevölkerung spielt. In Industrieländern ist 
die Abgrenzung zwischen ländlichem und 
städtischem Raum aufgrund des sozio-
ökonomischen Strukturwandels sowie den 
anhaltenden Tendenzen zu Urbanisierung 
schwierig geworden (Stadt-Land-Kontinu-
um).“ (Leser 2011, 492)

Um Räume als „ländlich“ oder „urban“ zu 
definieren, gibt es verschiedene Klassifika-
tionsmethoden mit jeweils unterschiedli-
chen Indikatoren auf internationaler und na-
tionaler Ebenen. Eurostat, das statistische 
Amt der Europäischen Union, nutzt anhand 
von Bevölkerungsdichten und einer spezi-
fischen Clustermethode der ein Quadrat-
kilometer großen Populationsrasterzellen, 
um „überwiegend städtische Regionen“, 
„Zwischenregionen“ und „überwiegend 
ländliche Regionen“ auf NUTS-3-Ebene zu 
definieren (siehe Abb. 11). (Eurostat 2018, 
7)

ne) bedarf. Nur so kann eine größere An-
zahl an Nutzer*innen von den als technik-
zentriert eingeschätzten Innovationen der 
„smart mobilites“ profitieren, was sie damit 
erst tatsächlich zur „smart mobility“ macht 
(ebd., 408). 

Durch die EU-Projekte TRANSGEN, der 
EIGE- und der DGMove-Report sowie 
TInnGO konnte die Integration von Gen-

der Mainstreaming in das europäische 
Verkehrssystem vorangetrieben werden. In 
letzterem Projekt wurde ein europaweites 
Netzwerk (Observatorium), zehn nationale 
Hubs zur Förderung von gender- und diver-
sitätssensibler Smart Mobility etabliert und 
eine Open-Data-Plattform für genderbe-
zogenen Mobilität entwickelt sowie neue 
agentenbasierte Modellierungsmethoden 
angewandt. (Woodcock et al. 2020)

2.3 Räumlicher Kontext: Ländlicher Raum

Abb. 11: Stadt-Land-Typologie der Europäischen Kommission (STATISTIK AUSTRIA 2024a)

Ergänzend zu der EU-Klassifizierung nutzt 
die Statistik Austria eine eigene Einteilung 
der Urban-Rural-Typologie auf Gemeinde-
ebene mittels des Indikators des „Bevöl-
kerungspotentials“ (BP), welches wie folgt 

berechnet wird: BP = Wohnbevölkerung + 
(Nebenwohnsitze*0,14) + Tagesbevölke-
rung (STATISTIK AUSTRIA 2021) (Abb. 12).

Die vorliegende Arbeit betrachtet trotz ih-

vorwiegend stätische Regionen

intermediäre Regionen

vorwiegend ländliche Regionen



Franziska Ammer 33

rer großen Heterogenität die Raumtypen, 
die in den gezeigten Karten in den Farben 
grün, gelb und orange markiert sind. Die 

Behandlung eines konkreten Raums findet 
im Prozessdesign für die Gemeinde Ot-
tensheim in Kapitel 4.3.3 statt.

Das Verständnis von Raum in dieser Arbeit 
geht jedoch über die Einordnung nach 
ökonomischen, geographischen und de-
mographischen Merkmalen hinaus. Dabei 
wird auf Davoudis (2017) Auffassung zu-
rückgegriffen: „Places are both real and 
imagined assemblages of material, events, 
discourses and practices. Space and place 

are socially and culturally produced and 
their production is infused with power and 
politics” (ebd., 18). So wird auch der länd-
liche Raum als menschliches Konstrukt, 
das von verschiedenen Wertvorstellungen, 
Machtstrukturen und Politik sozial und kul-
turell geprägt, verstanden. 

2.3.1 Raumverständnis
Abb. 12: Urban-Rural-Typologie von Statistik Austria (2024b)

Ein derartiges Verständnis des Raumes, als 
etwas durch den Menschen geprägtes und 
das menschliche Handeln prägendes, er-
möglicht die von Massey (1994) beschrie-
bene wechselseitige Beziehung zwischen 
Gender und Raum wie folgt: 
„Some of this connection works through 
the actual construction of, on the one 
hand, real-world geographies and, on 
the other, the cultural specificity of defi-
nitions of gender. Geography matters to 
the construction of gender, and the fact 
of geographical variation in gender re-
lations, for instance, is a significant ele-
ment in the production and reproduction 
of both imaginative geographies and un-
even development.” (ebd., 2)

„Ebenso wie die Herstellung von Ge-
schlecht in Symbolen, Praktiken und Dis-
kursen enthalten ist, lässt sich auch Raum 
bzw. in diesem Fall ‚Ländlichkeit‘ und Dorf‘ 
als durch diese drei Dimensionen vermittelt 
begreifen“ (Tuitjer 2018, 18). Ländlichkeit 
wird dabei als Prozesskategorie begriffen, 
bei der materielle und symbolische Ord-
nungen Räume, soziale Interaktionen und 
Kultur als „ländlich“ prägen, wobei Ge-
schlecht eine zentrale Rolle als strukturie-
rendes Element spielt (Mölders 2017 nach 
ebd., 18).

2.3.2 Gender und ländlicher Raum 
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In Österreich sind die wesentlichen stra-
tegischen Ziele zur Bereitstellung eines 
klimaverträglichen Mobilitätssystems im 
„Mobilitätsmasterplan 2030 für Österreich“ 
(BMK 2021) festgesetzt. Dazu gehört auch 
„ein flächendeckendes öffentlich zugängli-
ches (leistbares, sicheres und barrierefreies) 
Mobilitätsangebot (Mobilitätsgarantie) im 
städtischen, suburbanen und ländlichen 
Raum“ durch Mikro-ÖV (ÖV: Öffentlicher 
Nahverkehr) und Car-Sharing-Systeme 
(BMK 2021, 27). 

Erste flexible Bedienungsformen im ÖPNV 
(ÖPNV: Öffentlicher Personennahverkehr) 
in ländlichen Räumen wurden Ende der 
1970er Jahre im deutschsprachigen Raum 
eingeführt. Eine Phase der Etablierung fand 
in den 1990er Jahren durch öffentliche För-
derung und im Rahmen von Forschungs-
projekten statt (Mehlert et al. 2018). 

„Flexible Angebote bzw. Bedarfsverkeh-
re haben sich seit den 1980er-Jahren als 
Nischenprodukte für Räume und zu Zei-
ten schwacher Nachfrage entwickelt, um 
die Daseinsvorsorge zu gewährleisten. 
Meistens handelt es sich um Anruflinien- 
(ALT) oder Anrufsammelfahrten (AST), 
die zu bestimmten Zeiten mit einem re-
gional unterschiedlichen Mindestvorlauf 
zwischen zwei Stunden und 30 Minuten 
bestellt werden können. Die technische 
Entwicklung – Steigerung der Leistungs-
fähigkeit von Rechnern und Vernetzung 
von Daten – ermöglicht Verkehrsange-
bote On Demand mit kurzen Vorbestell-
zeiten, die so bisher nicht realisierbar wa-
ren.“ (Gies et al. 2021, 10 f.)

Aktuell gibt es in Österreich insgesamt 285 
verschiedene Mikro-ÖV-Angebote, welche 
in 820 Gemeinden verfügbar sind (mobyo-
me 2024a). Die Begriffe „Mikro-ÖV“ und 
„Bedarfsverkehr“ werden als Synonyme 

verwendet (ebd.), wobei es keine allge-
meingültige, übergreifende Definition gibt 
(Reuter et al. 2023, 9). Sie können durch 
folgende häufige Merkmale zusammenge-
fasst werden: öffentliche Verfügbarkeit, kei-
ne dringende Pflicht einer Konzession für 
Personenbeförderung, eine Vielzahl an Ein- 
und Ausstiegspunkten, Bedarfssteuerung 
(engl. on-demand), weitgehende Automa-
tisierung (ebd.). 

Typische Einsatzfelder für Bedarfsverkeh-
re sind Bestell- Sammelfahrten, Mitfahrten 
Reuter et al. 2023, 10): 

• Bestellfahrten (engl. Ridehailing): Ein-
zelfahrten, Personenbeförderungskon-
zession notwendig, gewinnorientiert, 
z.B. Uber, Taxi

• Sammelfahrten (engl. Ridepooling): 
Fahrtwunschbündelung möglich, Per-
sonenbeförderungskonzession not-
wendig, gegenbenenfalls gewinnorien-
tiert,  meist AST

• Mitfahrten (engl. Ridesharing): Fahrt-
wunschbündelung, kein Personenbe-
förderungskonzession notwendig, nicht 
gewinnorientiert, z.B. BlaBlaCar

Rechtliche Regelungen für den öffentli-
chen Verkehr befinden sich im Wesent-
lichen im Kraftfahrliniengesetz (KflG) und 
im Gelegenheitsverkehrsgesetz (GelverkG) 
(GelverkG, 08.03.1996; KflG, 18.03.2022). 
Da es sich beim Bedarfsverkehr um keine 
regelmäßigen Fahrten handelt, ist dieser 
überwiegend durch das GelverkG gere-
gelt. Verkehrs- und Taxiunternehmen oder 
gewerbliche kommunale Eigenbetriebe 
benötigen für die gewerbsmäßige Perso-
nenbeförderung die dazugehörige Konzes-
sion. Bei nicht-gewerblicher Beförderung 
z.B. durch gemeinnützige Vereine mit frei-
willigen Fahrer*innen ist keine Konzession 
erforderlich und dabei besteht auch kein 

2.4 Bedarfsverkehre
2.4.1 Charakteristika
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Haftungsausschluss gegenüber den Fahr-
gästen. (STS et al. 2017, 19)

Organisationsmodelle
Es gibt folgende Unterschiede in den Or-
ganisationsmodellen von Bedarfsverkehren 
(mobyome o.D.b; Reuter et al. 2023):

1) Modelle der Verkehrsverbünde: Der 
lokale ÖPNV-Aufgabenträger (meist 
Verkehrsverbund) übernimmt die we-
sentlichen Aufgaben selbst, z.B. vergibt 
er die Aufträge selbst.

2) Beauftragung eines Systemanbie-
ters: Mehrere Gemeinden beauftra-
gen gemeinsam einen Systemanbieter. 
Dieser übernimmt die Disposition, die 
Telefonzentrale, das Marketing und en-
gagiert wiederum Subauftragnehmer 
für die Durchführung der Fahrten. 

3) Beauftragung eines Transportunter-
nehmens: Lokale Verkehrs- und Taxi-
unternehmen werden mit der Durch-
führung der Fahrten beauftragt.

4) Kommunaler Eigenbetrieb: Mit einer 
eigenen Taxikonzession beschafft die 
Gemeinde Fahrzeuge und stellt eigene 
Fahrer*innen ein.

5) Freiwilligensystem: Im Ehrenamt wird 
sich um die Beschaffung und Erhaltung 
der Fahrzeuge gekümmert sowie die 
Fahrten durchgeführt. Dies findet meist 
im Rahmen eines Vereins statt. 

Netz
Es gibt im Wesentlichen vier verschiedene 
Netzformen des Bedarfverkehrs (Böhler-
Baedeker et al. 2010, 481; Kirchhoff et al. 
2007, 5; Sommer et al. 2016, 23):

1) Bedarfslinienverkehr verkehrt nach 
einem Fahrplan und definierten Halte-
stellen, sofern ein Fahrtwunsch ange-
meldet wird.

Start      Ziel

2) Richtungsbandverkehr wird flexibel 
jedoch richtungsgebunden zwischen 
festgelegten Start- und Zielpunkten 
geführt.

Start      Ziel

3) Sektorenbetrieb: Die Start- oder Ziel-
haltestelle ist festgelegt, alle anderen 
Haltepunkte sind flexibel. Hier kann die 
Bedienung von oder bis zur Haustür er-
folgen. In dieser Netzform wird die Zu-
bringerfunktion von Bedarfsverkehren 
besonders erfüllt, da die Nutzung von 
weiterführenden öffentlichen Verkehrs-
mittel ermöglicht wird (Brandl 2019, 68 
ff.). 

Start/
Ziel

4) Flächenbetrieb ist die flexibelste Be-
dienform. Start und Ziel werden nach 
Bedarf bedient. Haus zu Haus Fahrten 
sind auch möglich. 

     fest bediente Haltestelle 
     Bedarfshalt

  Fahrtrichtung

(Inhalt und Graphiken eigene Darstellung 
nach Sommer et al. 2016, 23)
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Bedienformen
Aus den Netzformen ergibt sich eine Unter-
scheidung der Bedienformen danach, ob 
ein Fahrplan befolgt wird und ob Haustür 
oder Haltepunkte bedient werden. Aktu-
ell kommt in Österreich die Bedienform 
mit Haus-zu-Haus-Fahrten ohne Fahrplan 
am Häufigsten vor (mobyome 2024a, 1) 
(Abb.13).

2023: 9%
2022: 8%

2023: 15%
2022: 11%

2023: 5%
2022: 4%

2023: 56%
2022: 55%

2023: 13%
2022: 19%

2023: 1%
2022: 2%

Bedienformen H H
von Haltepunkt 
zu Haltepunkt

nach Fahrplan, aber 
nur auf Bestellung

ohne Fahrplan,
auf Bestellung

H
zwischen Tür 

und Haltepunkt von Tür zu Tür

2 %12 %

5 % 58%

8%

15%

Ablauf der Einführung eines Bedarfsver-
kehrsangebots
Die Einführung eines Bedarfsverkehrsange-
bot läuft im Wesentlichen in vier Schritten 
ab (mobyome o.D.a):
1) Sondierungsphase: Zu Beginn über-

legt sich eine Gemeinde, welche Prob-
leme im Verkehrssystem mit der Einfüh-
rung eines Bedarfsverkehrs bewältigt 
werden. Dies kann auch durch die Ko-
operation von mehreren benachbarten 
Gemeinden mit ähnlichen Problemstel-
lungen stattfinden. Im Anschluss folgen 
eine fachliche Beurteilung und eine 
grobe Projektabschätzung. Die politi-
sche Unterstützung muss durch einen 
Grundsatzbeschluss gesichert sein. 

2) Konzeptionsphase: In dieser Phase 
wird mit allen relevanten Akteur*in-
nen z.B. mit Fördergeber*innen, dem 
Verkehrsverbund, der Genehmigungs-
behörde oder lokalen Transportunter-
nehmen Kontakt aufgenommen, das 
Detailkonzept inkl. Kostenschätzung 
und Finanzierungsplan aufgestellt und 
alle Verantwortlichkeiten geklärt. Zur 

Weiterführung wird ein Umsetzungsbe-
schluss im Gemeinderat benötigt.

3) Umsetzungsphase: Hier findet je nach 
Organisationsmodell und Netzform 
z.B. die Vergabe der Leistungen, Ver-
einsgründung, Haltestellenbeschilde-
rung, Integration der Auskunftssysteme 
etc. statt. 

4) Im laufenden Betrieb findet die Ad-
ministration durch Abrechnungen, 
Fahrzeugwartung, Personal- / Freiwilli-
genbetreuung, Förderabwicklung und 
Kundenbetreuung statt. Es wird kon-
tinuierliches Marketing betrieben. Re-
gelmäßige Evaluierung wird in dieser 
Phase empfohlen.

Im Gegensatz zu anderen Formen des 
ÖPNVs, zu deren Bereitstellung Gemein-
den, Länder und Bund verpflichtet sind, 
fällt das Anbieten von Bedarfsverkehren      
unter die freiwillig erfüllbaren kommunalen 
Aufgaben. Daher müssen die Gemeinden 
einen Teil der Finanzierung von Bedarfsver-
kehren selbst übernehmen (Brandl 2019, 
83 f.). Die restliche Finanzierung wird durch 
den Bund und die Länder beispielsweise 
durch Förderprogramm wie klima:aktiv mo-
bil geleistet (ebd. S. 74 ff.). 

Fahrzeugausstattung
Alle öffentlichen Dienstleistungen unter-
liegen dem Bundes-Behindertengleichstel-
lungsgesetz (BGStG, 10.08.2005). Daher 
müssen barrierefrei zugängliche z.B. roll-
stuhlgerechte Fahrzeuge zur Verfügung 
gestellt werden. Der bedarfsverkehr.at-Sta-
tusreport aus dem Jahr 2024 mit Fokus auf 
Barrierefreiheit enthielt jedoch folgende 
Ergebnisse: Bei 48 % der Angebote gibt es 
keine Option der Hausabholung von Men-
schen mit Behinderung; 56 % der Fahrzeu-
ge sind aktuell nicht rollstuhlgerecht; 55 % 
der Angebote mit barrierefreien Fahrzeu-
gen kommunizieren diese Information nach 
außen; bei 57 % der Angebote können Be-
gleitpersonen für Menschen mit Behinde-

Abb. 13: Bedienformen bedarfsverkehr.at Statusreport 
2024 (mobyome 2024a,1)
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rung ohne Entgelt mitfahren; bei 65 % der 
Angebote ist eine Voranmeldung für die 
Anforderung eines barrierefreien Fahrzeu-
ges notwendig (mobyome 2024a).

Buchungsvorgang
Aktuell können neun Prozent aller öster-
reichischen Bedarfsverkehrsangebote 
über eine App bestellt werden (mobyome 
2024a). Zur Steigerung der Attraktivität 

von Bedarfsverkehren gehört die digitale 
Beauskunftung und Buchungsmöglichkeit 
integriert in die App des konventionel-
len ÖPNVs (Reuter et al. 2023). Dies hat 
zum Vorteil, dass Fahrten leichter gebün-
delt werden können, die Kund*innen den 
Standort der heranfahrenden Fahrzeuge 
einsehen können und die Angebote des 
ÖPNVs und des Bedarfsverkehrs in einer 
weniger starken Konkurrenz zueinander 
stehen (ebd. 2023).

Gies und Langer (2021, 18 f.) konnten ihre 
These bestätigen, dass für die Akzeptanz 
von flexiblen Mobilitätsangeboten früh-
zeitige Beteiligung der Nutzer*innen und 
Information wichtig sind, falls dieses An-
gebot zum Ersatz von Linienfahrten einge-
führt wird.
Partizipative Gestaltung von Bedarfsver-
kehren kann durch folgende Formate an 
unterschiedlichen Stellen des Konzeptions-
prozesses oder auch im laufenden Betrieb 
zur Verbesserung des Angebots eingesetzt 
werden (mobyome o.D.c):
1) Durch eine Bedarfserhebung können 

Interesse und Bedarf in der Bevölke-
rung erhoben werden. Dies passiert 

noch vor der Detailplanung.
2) Eine Einbeziehung in die Ausgestal-

tung wird nach Abschluss der grundle-
genden Planung empfohlen.

3) Nutzer*innenbefragung: Im laufenden 
Betrieb werden die Zufriedenheit mit 
dem Angebot sowie konkrete Verbes-
serungswünschen abgefragt.

4) Gemeindeweite Befragung können 
zum Gewinn von Nutzer*innen (Nach-
fragesteigerung) beitragen und eben-
falls Gründe liefern, warum das Be-
darfsverkehrsangebot nicht genutzt 
wird. 

2.4.2 Partizipation in der Gestaltung von Bedarfsverkehren

22 % der Bedarfsverkehrsanbieter in Ös-
terreich arbeiteten 2023 mit Freiwilligen 
(mobyome 2024a). Im Vergleich zum Jahr 
2019 ist dieser Anteil um zwei Prozent-
punkte gestiegen (ebd. 2024). Vielerorts 
ist nur durch diese Freiwilligenarbeit die 
Bereitstellung der Bedarfsverkehrsange-
bote möglich. Pitz et al. untersuchten die 
Motivation von über 1.300 deutschen eh-
renamtlichen Fahrer*innen in Bürgerbus-

vereinen und fanden heraus, dass „eher 
altruistische Motive, wie die Unterstüt-
zung des Individuums beziehungsweise 
der Gesellschaft im Allgemeinen“ (Pitz 
et al. 2017, 233) für die Fahrer*innen be-
deutend sind. Insbesondere in ländlichen 
Räumen trägt freiwilliges Engagement zur 
Steigerung von Lebensqualität sowie zur 
Stärkung und Sicherung des Gemeinwe-
sens bei (Sozialministerium 2019).

Exkurs: Ehrenamt im Bedarfsverkehr
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Nach dem methodenpluralistischen Ansatz (Voelzkow 1995, S. 56 nach Kaiser 2021, 38) 
wurden die Forschungsthemen mithilfe folgender Methoden bearbeitet:

• Literatur- und Dokumentenanalyse 

• Semistrukturierte Expert*inneninterviews 

3. Methodisches Vorgehen

Literaturanalyse 
Abstecken der The-
menfelder und des 
Forschungsstands, 

theoretische Fundierung, 
Begriffsdefinitionen, 

Identifikation For-
schungslücken

Literaturrecherche 
Methoden der Bür-

ger*innenbeteiligung

Expert*inneninterviews
1. Runde

Expert*inneninterviews
2. Runde

Diskussion 
der Ergebnisse 
der Interview-

auswertung mit 
Forschungsstand

Dokumentenanalyse 
im Rahmen des 

MobiFlex-Projekts

Partizipationskonzept für Ottensheim
1. Entwurf

Partizipationskonzept für Ottensheim
finaler Enwurf

Abb. 14: Methodisches Vorgehen mit Kapitelverweisen (eigene Darstellung)

3.1

3.2

3.3

3.3
3.3.4

Vorbereitung
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Für die theoretische Fundierung und, um 
den Stand der Forschung abzufragen und 
Forschungslücken zu identifizieren, wurde 
eine ausgiebige Literaturanalyse durchge-
führt. Dafür wurde auf die Bestände der 
TU Wien inklusive der Bibliotheken der 
Forschungsbereiche des Instituts für Raum-
planung sowie der LMU München und Lite-
ratursammlung meines Arbeitsplatzes, mo-
byome zugegriffen. Zu den Suchbegriffen 
gehören „On-Demand“, Bedarfsverkehr“, 
„Care-Arbeit“, „Sorgearbeit“, „Mobilität“, 
„transport“, „gender“, „ländlicher Raum“, 

„rural areas“, „Partizipation“. Literatur, in 
der sich die Themen überschneiden, wur-
den als relevant kategorisiert und in die 
Analyse aufgenommen. Publikationen wur-
den ebenso über ihre Zitation in anderen 
für relevant kategorisierten Arbeiten gefun-
den und in die Sammlung aufgenommen.

Zu einem späteren Zeitpunkt, bei der Aus-
arbeitung des Beteiligungsprozesses, wur-
den punktuell weitere Recherchen z.B. zur 
Auswahl konkreter Methoden für die Ver-
anstaltungsvorschläge angestellt. 

Neben Fachliteratur wurden auch Doku-
mente, die im Zusammenhang mit dem 
MobiFlex Projekt stehen, z.B. Protokolle 
und Gesprächsnotizen, in die Erstellung 
des Partizipationskonzeptes miteinbe-
zogen. Besonders viel implizites Wissen 
konnte beim Treffen des Konsortiums mit 

der Bürgermeisterin, der Projektbetreuung 
der Gemeindeverwaltung und bei der Orts-
begehung mit zwei Ottensheimer*innen, 
die von ihren Mobilitätsalltagen als Eltern 
erzählten, gesammelt werden. Diese Exkur-
sion fand am 03.04.2025 statt. 

Dadurch, dass die technische Entwicklung 
der Datenverarbeitung, die die Charakte-
ristik von Bedarfsverkehren erheblich be-
einflusst hat, ein neuerliches Phänomen 
der letzten zwei Jahrzehnte ist, sind Be-
darfsverkehre im Vergleich zu anderen Ver-
kehrsmitteln noch weniger untersucht. Eine 
flächendeckende Datenlage zu Bedarfsver-
kehren und ihrer Wirkung im Modalsplit, ih-
ren Planungsprozessen und ihrer Adaption 
in den herkömmlichen ÖV ist im deutsch-
sprachigen Raum nicht gegeben. Daher ist 
das leitfadengestützte Expert*inneninter-
view eine häufig verwendete Methode in 
der Forschung zu Bedarfsverkehren, um die 
Datenlücken zu schließen und insbesonde-
re Entwicklungstrends abzubilden. (Doll et 
al. 2019; Gies et al. 2021)
Gleichermaßen bestehen Forschungslü-

cken im Feld der intersektionalen Betrach-
tung von Partizipation sowie der Gender-
verhältnisse im sozialräumlichen Vergleich. 
Es gibt wenige Publikationen, die die 
politische Partizipation von Frauen und 
Menschen, die Sorgearbeit leisten insbe-
sondere im Kontext des ländlichen Raums 
betrachten. Daher wird auch hier zu der im 
Feld ebenso üblich angewandten Methode 
der Expert*inneninterviews gegriffen. (Mit-
tertrainer 2023, 35)
Die iterative Anwendung der Interviews 
von Personen aus der (Planungs-)praxis ist 
eine häufig verwendete Methode zur Er-
stellung konkreter Strategien und Hand-
lungsempfehlungen der Raumplanung, 
z.B.  „Klimaschutz und Klimaanpassung im 
Stadtumbau“ des BBSR (2016). 

3.1 Literaturanalyse

3.3 Semistrukturierte Expert*inneninterviews

3.2 Dokumentenanalyse
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„Das Besondere am Expertenwissen be-
steht nicht nur in dessen besonderer Refle-
xivität, Kohärenz oder Gewissheit, sondern 
auch insbesondere darin, dass dieses Wis-
sen in besonderer Weise praxiswirksam und 
damit orientierungs- und handlungsleitend 
für andere Akteure wird“ (Bogner 2014, 13 
f.). Dass das Wissen der interviewten Per-
sonen über reflexiv, kohärenz und gewiss 
ist, wurde durch die Art und Weise, wie es 
im Interview wiedergegeben wurde, und in 
der Diskussion mit Fachliteratur, bestätigt. 
Ebenso kann dessen Praxiswirksamkeit, 
durch die Position der Expert*innen als Ori-
entierungsgeber*innen im jeweiligen Feld 
nachgewiesen werden.

23 für die Interviews geeignete Personen 
wurden zunächst nach deren Feldern der 
Expertise gegliedert. Mögliche Kontakte, 
die sich explizit mit Bedarfsverkehren und 
Partizipation auseinandersetzen, wurden 
durch das Netzwerk meines Arbeitge-

bers u.a. durch die Kontaktdatenbank auf 
bedarfsverkehr.at (mobyome 2024e) ge-
knüpft. Die Auswahl der Personen wurde 
dann nach Relevanz für das Forschungsvor-
haben priorisiert. 

In der ersten Interviewphase wurden Ex-
pert*innen aus allen drei für diese Arbeit 
relevanten Feldern „Bedarfsverkehre“, 
„Partizipation“ und „Sorgearbeit“ (siehe 
Abb. 15) interviewt, sodass aktuelle Pla-
nungsprozesse insbesondere Partizipa-
tionsprozesse in der Bedarfsverkehrspla-
nung abgebildet werden konnten sowie 
Genderrollen im ländlichen Raum und ihr 
Einfluss auf die Sorgearbeitsverteilung und 
politische Teilhabe erörtert wurden. Eben-
so wurden in den Gesprächen Chancen 
und Risiken von partizipativen Prozessen in 
der Planung und Einführung von Bedarfs-
verkehrssystemen beleuchtet. 

3.3.1 Auswahl der Interviewpartner*innen

Partizipation

Bedarfsverkehr

Mittischek

Fingerlos

Hofstätter

Mittertrainer

Deatz, Schrögenauer, 
Buchegger, Michalek

Nasya

Sorgearbeit

Abb. 15: Expertisen der interviewten Personen (eigene Darstellung)
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Inter-
view-
runde

Name des 
interviewten 
Person

Berufliche Tätigkeit Expertise Tag des 
Interviews

1

Franziska 
Daetz

Projektleitung Innovation Ver-
kehrsverbund Tirol GesmbH 
(VVT Tirol)

Mikro-ÖV 30.01.2025

Lisa 
Mittischek

selbständige Expertin für 
Gender, Diversität und 
Chancengleichheit und Mit-
arbeiterin der Stabseinheit 
Gleichstellung, Jugend und 
Vereinbarkeit der TU Graz

Gender, Diver-
sität und Chan-
cengleichheit

05.02.2025

Roman 
Michalek

Geschäftsführer MiRo Mobili-
ty GmbH

Mobilität im 
ländlichen 
Raum insb. 
Mikro-ÖV

05.02.2025

Bahanur 
Nasya

Projektleitung wonderland 
platform for european archi-
tecture

Placemaking 10.02.2025

Rainer 
Schrögenauer

komobile GmbH Öffentlicher 
Verkehr

11.02.2025

Barbara 
Buchegger

Bereichsleitung Bedarfsver-
kehr Niederösterreichische 
Verkehrsorganisations-
ges.m.b.H. (NÖ VOG)

Mikro-ÖV 11.02.2025

Mina 
Mittertrainer

Wissenschaftliche Mitarbeite-
rin Universität Bielefeld

Genderun-
terschiede 
in politischer 
Partizipation

19.02.2025

2

Birgit 
Hofstätter

Geschäftsleitung Frauen*fo-
rum Salzkammergut

Gender, Quee-
re Jugend-
arbeit, Soziale 
Arbeit

24.04.2025

Ines 
Fingerlos

Soziologin, Jugendcoaching 
Pro Mente Lungau

Gender, Ju-
gendarbeit, 
Sorgearbeit

25.04.2025

Tab. 2: Expert*inneninterviews (eigene Darstellung)
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Die Erstellung des Interviewleitfadens er-
folgte nach der ersten Phase der Literatur-
analyse theoriegeleitet und systematisch 
anhand einer tabellarischen Auflistung 
von Interviewfragen, die den Forschungs-
themen und den Interviewpartner*innen 
zugeordnet und nach Relevanz für die 
Forschungsabsichten priorisiert wurden. 
Die Gewichtung und konkrete Formulie-
rung der Fragen wurde mit Hilfe von Eva 
Schmolmüller vom Forschungsbereich So-
ziologe (Intitut für Raumplanung, TU Wien) 
präzisiert. So konnte anhand der an die 
Expertise-Felder angepasste Interviewleit-
fäden „die Befragung mit dem klaren Ziel 
der Abfrage spezifischen Wissens, das zur 
Beantwortung [der] bereits präzisen (und 

theoretisch eingebetteten) Forschungsfra-
ge notwendig ist“ (Kaiser 2021, 41), erfol-
gen. (Interviewleitfäden siehe im Anhang B)

Die Expert*inneninterviews wurden on-
line durchgeführt und aufgezeichnet. Die 
sieben Interviews der ersten Phase fanden 
zwischen dem 30. Jänner 2025 und dem 18. 
Februar 2025 statt. Die beiden Interviews 
der zweiten Phase wurden am 24. und 25. 
April 2025 durchgeführt. 

Die interviewten Personen wurden über da-
tenschutzrechtliche Belange aufgeklärt und 
unterzeichneten ein Formular, das ihnen im 
Nachgang nach den jeweiligen Interviews 
zugesandt wurde. 

Die Interviews der ersten Phase wurden 
mithilfe der Audioaufnahmen transkribiert. 
Die Transkripte wurden mittels der online 
Software „QCAMap“ kodiert. 
Das gesammelte Interviewmaterial wurde 
zunächst nach den drei Themenschwer-
punkten und den dazugehörigen For-
schungsfragen kodiert (siehe Kapitel 1.2). 
Für die Ausdifferenzierung der Kategorien 
wurde eine Kombination aus a-priori Ka-
tegorienbildung sowie Kategorienbildung 

am Material angewandt. Abgeleitet von 
den Interviewleitfäden wurden nach Ku-
ckartz (2018) Hauptkategorien gebildet, 
die induktiv im Kodierungsprozess durch 
Unterkategorien ergänzt wurden. Dem 
Kategoriensystem wurden die einzelnen 
Codes zugeordnet (Tab. 3). Definitionen, 
Anwendungsfälle und Beispiele für die ein-
zelnen Codes sind im Anhang C zu finden.

3.3.2 Leitfaden und Durchführung

3.3.3 Auswertung der Interviews
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RQ Kategorie Unterkategorie

RQ1

Rolle BV im ÖV-System

Planungsprozess Prozessschritte

Planungsgrundsätze

angestrebte Servicequalität

Ressourcen für Planung und Umsetzung

Partizipationspraxis

Gendersensible Planung

Initiative / Motivation

Merkmale eines BV-Angebots

Rolle der Gemeinden in der Planung und Umsetzung

Zielgruppen / Nutzer*innengruppen

Vergaberechtliches 

Mobilitätsverhalten am Land

RQ2

Gender und Verhaltensunterschiede (allgemein)

Partizipation Gender und Partizipation

Care-Arbeit und Partizipation

Gender und Mobilität

Strukturunterschiede der Versorgung Stadt-Land-Vergleich

Homogenität vs. Heterogenität der Lebensstile im ländlichen Raum

Non-Binarität am Land

Care-Arbeit
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RQ Kategorie Unterkategorie

RQ3

Bewertung von Partizipation in 
der BV-Planung

Herausforderungen

Chancen

Gründe für Beteiligung im laufenden Be-
trieb

Budget

Möglichkeiten zur intensiveren 
Beteiligung

Veranstaltungsformate

Wortwahl

Inhalte

Stakeholder-Beteiligung vs. Bürger*innen-
beteiligung

Partizipationsprojekte nicht-BV Veranstaltungsformate

Involvierte Akteur*innen

Wortwahl

Budget

Evaluierung von Partizipationsprozessen
Tab. 3: Codes der Interviewauswertung (eigene Darstellung)

Im nächsten Schritt wurden die Ergebnisse 
der Interviewauswertung mit den Ergebnis-
sen der Literaturanalyse diskutiert. Dabei 
wurde systematisch nach der Themen- und 
Codereihenfolge vorgegangen. 

Inbesondere die Formulierung von Zwi-
schenfaziten nach jedem Themenblock 
half dabei, Handlungsanweisungen für die 
Ausgestaltung des Partizipationsprozesses  
zu identifizieren. Der erste Entwurf wurde 
unter Einbezug der Dokumente und Ge-
dankenprotokolle aus dem MobiFlex-For-
schungsprojekt entwickelt. 

Dieser wurde anschließend mit Expert*in-
nen aus der sozialen Arbeit und Soziologie 
mit Erfahrung in der Jugendarbeit (Finger-
los) und im thematisch zu MobiFlex ver-
wandten Forschungsprojekt FairMobility 

(Hofstätter vom Frauen*forum Salzkammer-
gut) reflektiert und weiter geschärft. Die-
ses iterative Vorgehen diente sowohl dem 
frühzeitigen Erkenntnisgewinn als auch der 
Fehlerkorrektur und Prozessanpassung. Be-
wusst wurde in dieser Phase auf Interviews 
mit Akteur*innen aus Ottensheim verzich-
tet, um unbeabsichtigte Einflussnahmen 
auf das Projekt – etwa durch das Wecken 
von Erwartungen hinsichtlich einer tatsäch-
lichen Umsetzung – zu vermeiden. Für die 
spätere Konzeption eines real umzusetzen-
den Partizipationsprozesses ist eine intensi-
ve und kontinuierliche Einbindung lokaler 
Akteur*innen jedoch essenziell (Evers et al. 
2010, 42). Zu den relevanten Akteur*innen 
gehören eine Vielzahl von Personen darun-
ter z.B. Eveline Hofstätter (Ansprechperson 
Eltern-Kind-Zentrum „Bunter Floh“).

3.4 Diskussion und Wissenstransfer in die Praxis
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Die Rolle, die ein Bedarfsverkehr im ländli-
chen Raum spielt, muss im Kontext der be-
stehenden Verkehrsinfrastrukturen und so-
ziokulturellen Aspekten wie der Einstellung 
zum Auto betrachtet werden. Während bis 
in die 1950er Jahre der öffentliche Verkehr, 
insbesondere die Eisenbahn, das Verkehrs-
bild dominierte, führte das Wirtschaftswun-
der nach dem Zweiten Weltkrieg zu einem 
Wandel. Steigende Löhne, kostengünstige 
Massenproduktion und ein niedriger Treib-
stoffpreis machten das Auto zu einem er-
schwinglichen Wohlstandssymbol. Es steht 
für Individualität, Freiheit und Unabhängig-
keit und prägt die Verkehrsmittelwahl (Vil-
helmson 2007 nach Bernhard 2016, 205 f.). 
Diese Wertzuweisung dem Auto gegen-
über z.B. als „der einzige Schlüssel in die 
Freiheit“ (Nasya 10.02.2025) wurde in den 
Interviews mehrmals als in der ländlichen 
Bevölkerung fest verankert bestätigt. So 
stach auch in Mittertrainers Forschung zu 
politischer Partizipation von jungen Frau-
en im ländlichen Raum das Thema Mobili-
tät häufig hervor: Der Besitz eines Führer-
scheins und der Zugang zu einem Auto 
wurde von den Studienteilnehmerinnen 
als Mittel zur selbstbestimmten Alltags-
gestaltung wahrgenommen (Mittertrainer 
18.02.2025). 

Eine wichtige Kenngröße für das Mobi-
litätsverhalten, der Motorisierungsgrad 
(Bernhard 2016, 206), ist in ländlichen 

Räumen wesentlich höher als in urbanen 
Räumen: Ende 2022 betrug der Motorisie-
rungsgrad in Österreich 565 Pkw pro 1.000 
Einwohner*innen. Ohne Wien lag der Wert 
bei 621, ohne die Landeshauptstädte bei 
641. In der Bundeshauptstadt selbst waren 
es hingegen 362. In Oberösterreich lag der 
Wert bei 639, wobei es auch innerhalb des 
Landes Unterschiede gibt, z.B. in den Regi-
onen an der bayerischen Grenze lagen die 
Werte über 675. (ÖROK 2023a)

Unterschiede zwischen den Werten und ihre 
zeitliche Entwicklung liegen an einer Viel-
zahl an Gründen wie etwa steigende und 
sich verändernde Mobilitätsanforderungen 
und -bedürfnisse, regionale Erreichbar-
keitsverhältnisse und nicht zuletzt auch in 
der Bevölkerungsdynamik (ÖROK 2023a). 
Diese Rahmenbedingungen werden durch 
die Motorisierung selbst und den mit ihr 
verbundenen Effekten der Funktionstren-
nung und Zersiedlung hervorgerufen und 
führen zu einem komplexen und trägen ge-
sellschaftlichen System mit einer Eigendy-
namik aus Mobilitätsabhängigkeiten (Hiess 
2010 und Vester 2002 nach Bernhard 2016). 
In oberösterreichischen, Salzburger und Ti-
roler Bezirken, im Kärntner und steirischen 
Zentralraum sowie im nördlichen Burgen-
land um Eisenstadt geht die Zunahme des 
Motorisierungsgrads zwischen 2018 und 
2023 mit deiner Bevölkerungszunahme ein-
her, während in anderen Gebieten (Ostti-

4. Ergebnisse und Diskussion

4.1 Bedarfsverkehre
4.1.1 Rolle von Bedarfsverkehren in ländlichen Räumen 

Dieses Kapitel präsentiert die Ergebnisse 
der Auswertung der Expert*inneninter-
views und diskutiert sie mit den Ergebnis-
sen der Literaturanalyse gegliedert in die 
drei Themenfelder: Bedarfsverkehr, Sor-
gearbeit und Partizipation. Die Struktur 
folgt systematisch den Codes der Inter-

viewauswertung. Am Ende der jeweiligen 
Themenbereiche werden im Zwischen-
fazit die Erkenntnisse zusammengefasst, 
die Hypothesen aus Kap. 1 adressiert und 
Handlungsempfehlungen für die praktische 
Anwendung der Erkenntnisse in Kap. 5 ab-
geleitet. 
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rol, ländlichen Bezirke Kärntens, Ober- und 
Weststeiermark, Waldviertel und im südöst-
lichen Grenzland) trotz Bevölkerungsverlus-
ten bzw. -stagnation ebenfalls ein Anstieg 
des Motorisierungsgrades verzeichnet 
wird (ÖROK 2023a) (Abb. 16). Dies wird 
mit „schlechten Erreichbarkeiten, einem 
schwach ausgebauten öffentlichen Ver-
kehr sowie der Abwanderung von jungen 
Bevölkerungsgruppen“ in Verbindung ge-
bracht (ebd.). In diesem vom motorisierten 
Individualverkehr (MIV) dominierten Ver-
kehrssystem im ländlichen Raum schließt 
für die interviewten Verkehrsexpert*innen 
der Bedarfsverkehr zeitliche und räumli-
che Lücken im ÖV-System. Sie betonten 
wiederholt, dass er jedoch kein „Allheilmit-
tel“ (Schrögenauer 11.02.2025) „für jedes 
Mobilitätsproblem“ (Daetz 30.01.2025) sei. 
Denn, wenn große Kapazitäten auf gleichen 
Strecken gefragt sind z.B. im unmittelbaren 
Stadtumland von überregionalen Zentren 
oder für den Schüler*innen- und Pend-
ler*innenverkehr, funktioniere er nicht, weil 
dort Linienverkehre besser für die erhöhte, 
regelmäßige Nachfrage geeignet seien 
(Buchegger 11.02.2025; Daetz 30.01.2025; 
Schrögenauer 11.02.2025).

Buchegger (11.02.2025) führte als Beispiel 
für diese Kapazitätsabwägungen die Ein-

führung eines Bedarfsverkehrsangebots 
(Anrufsammeltaxi) in Ebreichsdorf in Nie-
derösterreich an. Dieser wurde als Reaktion 
auf die Auswertung einer Mobilitätsbefra-
gung eingeführt und ersetzt seit Anfang 
Jänner 2024 in der Stadtgemeinde den ge-
ring nachgefragten Citybus (Stadtgemein-
de Ebreichsdorf 2023). 

Die Attraktivität von öffentlichem Verkehr 
ist verknüpft mit der Distanz, die vom Aus-
gangspunkt zur Haltestelle und weiter von 
Haltestelle zum Endpunkt zurückgelegt 
werden muss (letzte Meile). Bedarfsverkeh-
re bieten die Chance durch ein effizientes 
Netz diese Distanz zu verringern und bie-
tet dadurch eine Ergänzung zum linien-
förmigen Regelverkehr, der im ländlichen 
Raum teilweise den Bedürfnissen der Be-
wohner*innen nicht gerecht werden kann. 
(Tamme 2015, 9)

Die Stärken eines Bedarfsverkehrs lie-
gen auch für die interviewten Verkehrsex-
pert*innen in der Ersten- und Letzten-Mei-
le-Anbindung zum höherrangigen ÖV-Netz. 
Daetz führte dazu Ergebnisse der Fahrten-
auswertung eines Bedarfsverkehrangebots 
des Verkehrsverbunds Tirol an, wobei etwa 
70 % der Fahrten dieses Bedarfsverkehrs zu 
und vom örtlichen Bahnhof getätigt wurden 

Abb. 16: Veränderung des Motorisierungsgrads 2018 bis 2023 (ÖROK 2023b)
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(30.01.2025). Auf ein ähnliches Ergebnis 
der Intermodalität, dass etwa zwei Drittel 
der Fahrten sowohl in ländlichen als auch 
in städtischen Hamburger Pilotgebieten in 
Kombination mit dem klassischen ÖPNV 
stehen, kommt auch Diebold in seinen 
Auswertungen (2023, 10) (siehe Abb. 17). 
Durch eine solche Anbindung wird eine In-
tegration in das regionale oder überre-
gionale ÖV-System in einem Raum, der le-
diglich über einen rudimentär ausgebauten 
ÖV (meist Schulbusse) verfügt, hergestellt, 
indem flexible Verbindungen innerhalb von 
Gemeinden sowie zwischen Gemeinden 
abseits von Hauptverkehrsachsen geschaf-
fen werden. (Buchegger 11.02.2025; Daetz 
30.01.2025)

Diese Einschätzung entspricht denen der 
Fachliteratur, wonach die „Integration 
von On-Demand-Verkehren in den ÖPNV 
durch die öffentlichen Verkehrsunterneh-
men selbst […] das Potenzial [bietet], die-
ses neue Mobilitätsangebot tatsächlich als 
eine Erweiterung des Umweltverbundes 

zu planen, indem es in Zeiten oder Räumen 
eingesetzt wird, die durch den klassischen 
ÖPNV nicht oder nur unzureichend bedient 
werden können“ (Diebold et al. 2021, 89). 
„Insgesamt stärken die On-Demand Ange-
bote sowohl die bestehenden, hochwerti-
gen ÖPNV Angebote, insbesondere die 
Schienenangebote. Gleichzeitig stärken 
die On-Demand Angebote aber auch das 
örtliche ÖPNV Angebot innerhalb des Be-
diengebietes und vermögen es Schwächen 
des klassischen ÖPNV Angebotes auszu-
gleichen, beispielsweise in Bezug auf Ein-
kaufszwecke.“ (Diebold 2023, 17) 

Ein Bedarfsverkehr ermöglicht Daseinsvor-
sorge untertags wie z.B. Einkaufsfahrten 
und Fahrten zur medizinischen Versorgung 
und ermächtigt Menschen, die nicht mit 
einem Auto fahren können insbesondere 
Jugendliche, Senior*innen und Menschen 
mit Mobilitätseinschränkungen, selbst-
bestimmt am sozialen Leben teilzuhaben 
(Daetz 30.01.2025; Michalek 07.02.2025; 
Mittertrainer 18.02.2025; Schrögenau-
er 11.02.2025). Er kann Familien durch 
Fahrten von Kindern zu Musikschulen und 
anderen Freizeitaktivitäten unterstützen 
(Buchegger 11.02.2025). Letzteres bestä-
tigt Diebold mit folgender Feststellung: 
„Jede dritte bis jede zweite On-Demand 
Fahrt ersetzt eine Fahrt mit dem privaten 
PKW, insbesondere in ländlichen Gebieten 
werden Elterntaxifahrten ersetzt und damit 
die eigenständige Mobilität von Jugend-
lichen erhöht“ (Diebold 2023, 18) (siehe 
Abb. 18). So können Bedarfsverkehre dazu 
beitragen, dass Zweit- oder Drittautos im 
ländlichen Raum obsolet werden (Bucheg-
ger 11.02.2025). 

Studien zeigen hierzu einen Zusammen-
hang zwischen dem Zugriff zu einem PKW 
und der Wahrnehmung eines Bedarfs-
verkehrs als Alternative zum MIV: Je um-
fangreicher der Zugang zu einem Auto ist, 
desto eher wird eine Bedarfsverkehr als Al-
ternative zum Auto wahrgenommen. (Die-

Abb. 17: Kombination von ioki mit dem klassischen 
ÖPNV (Diebold 2023, 10)

Ja, ich habe unmittelbar vor der Fahrt Bus und/oder Bahn genutzt.

Ja, ichwerde nach der Fahrt in Bus und/oder Bahn umsteigen.

Ja, ich habe sowohl unmittelbar vor der Fahrt Bus und/oder Bahn 
genutzt als auch unmittelbar nach der Fahrt werde ich in Bus und/
oder Bahn umsteigen.

Nein, ich erreiche mein  Ziel direkt mit ioki, ohne Bus oder Bahn 
zu nutzen.
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Die ersetzten MIV-Fahrten sind überwiegend 
selbstgefahrene Fahrten.

Die ersetzten MIV-Fahrten sind überwiegend Mitfahrten, in 
Verbindung mit der Altersstruktur spricht dies für ersetzte 
Elterntaxi-Fahrten und eine höhere eigenständige Mobilität.

Abb. 18: Bedarfsverkehre als alternative Verkehrsmittel (Diebold 2023, 14)

bold et al. 2021, 93). Beim Loigom-Shuttle 
in Leogang gaben insgesamt 54 % der be-
fragten Nutzer*innen an, alternativ zum BV 
die Strecke als Fahrer*in selbst (37 %) oder 
Beifahrer*in (17 %) im PKW zurückzulegen 
(Klementschitz et al. 2024, 79).

Soziodemographische Charakteristika 
von Nutzer*innen
Folgende Nutzer*innengruppen für Be-
darfsverkehrsangebote wurden von den 
Verkehrsexpert*innen explizit genannt 
(Buchegger 11.02.2025; Daetz 30.01.2025; 
Michalek 07.02.2025; Schrögenauer 
11.02.2025): 
• Senior*innen
• Mobilitätseingeschränkte Personen
• Pendler*innen
• Tourist*innen
• Familien mit Kindern
• Jugendliche
• Menschen mit Migrationshintergrund 

Studien bestätigen die Heterogenität 
der Nutzer*innen von Bedarfsverkehr: Je 
nach analysierten Bedarfsverkehrsangebot 
unterscheiden sich die soziodemographi-
schen Eigenschaften der Nutzer*innen. 
Jain et al. (2017, 48) identifizierten durch 
eine systematische Literaturanalyse fol-

gende dominanten Charakteristika für die 
Nutzung von Bedarfsverkehren in urbanen 
Räumen: 
1) Altersgruppen (15-24) und (55 oder 

mehr)
2) Fahrten von Frauen
3) Nicht erwerbstätig
4) Kein Führerschein
5) Geringer Fahrzeugbesitz im Haushalt (0 

oder 1)
6) Geringes Haushaltseinkommen
7) Einpersonenhaushalt
8) Mangelnde Nähe zum Bahnhof
9) Einkaufs- und Gesellschaftsfahrten
10) Höhere Wartezeit bei Fahrten
11) Höhere Gehzeit bei Fahrten

Deutsche Studien hingegen zeigen teil-
weise ein anderes Bild, wonach einige Pi-
lotprojekte mehr männliche Nutzer*innen 
im Studierendenalter und in der Berufstä-
tigkeit aufweisen, was als typische Charak-
teristika der sog. „early adopters“ identifi-
ziert wurden (Ertin et al. 2024; Gilibert et 
al. 2019, 601; Kostorz et al. 2021, 6). So 
wurden in Längsschnittstudien ein Zuwachs 
an weiblichen Nutzer*innen sowohl in städ-
tischen als auch ländlichen Räumen festge-
stellt (Diebold 2023; Diebold et al. 2024) 
(siehe Abb. 19). Ältere Menschen und Per-
sonen mit Mobilitätseinschränkungen, die 
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in kleinen Orten ohne eigene Infrastruktur 
der Daseinsvorsorge leben, sind eine be-
sonders vulnerable Nutzer*innengruppe, 
da sie aufgrund ihres begrenzten Zugangs 
zu einem PKW stark auf das Angebot eines 
Bedarfsverkehrs zu Teilhabe am sozialen 
Leben und zur alltäglichen Versorgung an-
gewiesen sind (Knierim et al. 2021). 

Wegezwecke
Ähnlich zu der Heterogenität der Nutzer*in-
nengruppen unterscheiden sich auch die 
Wegezwecke, die mit der Fahrt in einem 
Bedarfsverkehr verbunden sind, hinsichtlich 
ihrer Häufigkeit je nach Bedarfsverkehrs-
angebot. Zu den in Studien häufig unter-
schiedenen Wegezwecken gehören (Jain et 
al. 2017; Weckström et al. 2018): Freizeit, 
Arbeit, Ausbildung, Familie/Freunde be-
suchen, Einkaufen, Arztbesuche, sonstige 
Erledigungen, Hol- und Bringdienste von 
Kindern und Eltern (Ertin et al. 2024; Gili-
bert et al. 2019; Klementschitz et al. 2024; 
Kostorz et al. 2021; Weckström et al. 2018). 
(Abb. 20) 

Die Funktion, die ein Bedarfsverkehr im 
ländlichen Raum erfüllt, liegt in seiner Be-

zeichnung. Denn je Region und je Nut-
zer*in gibt es unterschiedliche Bedürfnisse, 
auf die das jeweilige Angebot zeitlich und 
räumlich zugeschnitten sein muss. Die-
se speziellen Gegebenheiten können z.B. 
gewisse Besonderheiten in der Gesund-
heitsversorgung durch ein Ärztezentrum 
oder ein wöchentlicher Markttag etc. sein. 
In den Interviews wurde daher mehrmals 
darauf hingewiesen, dass es keine einheit-
lichen „Schema-F-Lösungen“ für Bedarfs-
verkehrsangebote gibt, sondern dass das 
Angebot auf die örtlichen Gegebenhei-
ten zugeschnitten werden muss (Michalek 
07.02.2025; Schrögenauer 11.02.2025). 

Abb. 19: Bedarfsverkehrsnutzung nach Geschlecht und 
Zeit (Diebold 2021, 8)

Abb. 20: Nutzungszwecke ioki (Diebold 2021, 12)

n = 114

39%

23%

18%

20%

n = 83

55%29%

5%

11%

Arbeit Freizeit Einkauf Andere Zwecke

In allen Gebieten zeigt sich eine Verschiebung zu einer 
weiblicheren Nutzerschaft mit der Zeit.

Quelle: eigene Erhebung, Fahrgastbefragungen in Lurup / Osdorf

Städtischer Raum: Lurup / Osdorf

weiblich männlich  divers

Städtischer Raum:  
Lurup / Osdorf

Ländlicher Raum:  
Brunsbek / Trittau



Franziska Ammer 53

Abb. 21: Organisationsmodelle in den betrachteten Bundesländern (eigene Darstellung)

4.1.2 Planungs- und Ausschreibungsprozess
Organisationsmodelle und damit verbun-
dene Planungs- und Ausschreibungspro-
zesse für Bedarfsverkehre unterscheiden 
sich je nach Bundesland und Region in Ös-
terreich (Abb. 21). Im Folgenden werden 
diese vier Bundesländer betrachtet, weil 
die interviewten Verkehrsexpert*innen spe-
ziell durch ihren beruflichen Hintergrund 
dort Einblicke in die Prozesse gaben: Ober-
österreich, Tirol, Burgendland und Nieder-
österreich. 

Initiation des Planungsprozesses
Mit Ausnahme des Burgenlandes, wo es das 
landesweite Bedarfsverkehrsangebot BAST 
gibt, sowie Niederösterreichs, wo die Pla-
nung von Bedarfsverkehren in der Regel in-
tegriert mit den Regionalbusausschreibun-
gen erfolgt, initiieren die Gemeinden bzw. 
Gemeindeverbände oder Regionen die 
Planung von Bedarfsverkehren durch for-
melle Beschlüsse (Buchegger 11.02.2025; 
Michalek 07.02.2025). In Fällen, in denen 
das Ende der Vertragslaufzeit für die Regio-
nalbusse in Niederösterreich noch mehrere 
Jahre in der Zukunft liegt und eine Gemein-
de oder Region bereits einen Bedarf für 
einen On-Demand-Verkehr feststellt, star-
tet die Planung- und Ausschreibung früher 
und unabhängig vom den Regionalbussen 
(Buchegger 11.02.2025).

Die Motivation der Gemeinden oder 
Regionen, einen Bedarfsverkehr anzu-
bieten, kann sowohl aus der Unzufrieden-
heit der Bevölkerung mit dem bestehen-
den ÖV-Angebot z.B. ausgedrückt durch 
Bürger*inneninitiativen als auch aus der 
Kommunalpolitik von Bürgermeister*innen 
oder Gemeinderatsmitglieder*innen her-
vortreten, sodass der Gemeinderat den 
Entschluss für die Initiation der Planung 
schließt (Buchegger 11.02.2025; Schröge-
nauer 11.02.2025). 

In manchen Fällen werden bestehende 
Fahrtendienste bürgerschaftlicher In-
itiativen in gemeindeeigene Angebo-
te überführt. Dazu führte Schrögenauer 
(11.02.2025) ein Beispiel aus dem Ort 
Krenglbach in Oberösterreich an, wo ein 
vereinsbasiertes System in ein von der Ge-
meinde finanziertes System mit professio-
nellen Fahrer*innen überführt wurde. 

Das „klare (auch finanzielle) Bekenntnis“ 
(Klementschitz et al. 2024, 83) von „in-
trinsisch motivierten Gemeinden“ (Daetz 
30.01.2025) ist ein wichtiger Erfolgsfaktor 
für Bedarfsverkehre. Besonders bei einem 
gemeindeübergreifenden Angebot sei es 
essenziell, dass alle Gemeinden gleicher-
maßen hinter dem Projekt stehen und 
nicht nur eine Gemeinde federführend 
die Verantwortung übernimmt (Buchegger 
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11.02.2025). 

Sowohl in Tirol als auch in Niederöster-
reich werden Bedarfsverkehre durch lan-
deseigene Verkehrsunternehmen geplant. 
In Niederösterreich liegt die Zuständig-
keit bei der NÖVOG, der Niederösterrei-
chische Verkehrsorganisationsges.m.b.H.; 
in Tirol plant der VVT, der Verkehrsver-
bund Tirol (Buchegger 11.02.2025; Daetz 
30.01.2025). Neben diesen Bedarfsver-
kehrsangeboten gibt es auch kleinere An-
gebote, die nicht durch die landeseignen 
Verkehrsunternehmen konzipiert sind, son-
dern z.B. vereinsbasiert agieren oder eine 
bestimmt Zielgruppe (z.B. Tourist*innen) 
bedienen (Beispiele: Fahrtendienst EMIL in 
Purgstall, Hüttentaxis und Wanderbusse im 
Ötztal) (mobyome 2024b, 2024c). 

In Oberösterreich werden Bedarfsverkeh-
re durch private Planungsbüros geplant 
(Schrögenauer 11.02.2025). Aktuell wird 
eine neue MaaS und Mikro-ÖV Strategie 
für das Land Oberösterreich ausgearbei-
tet (Michalek 07.02.2025). Ob die aktuell 
kleinteilige Bedarfsverkehrsplanung so be-
stehen bleibt oder durch eine landesweite 
oder regional gebündelte Planungsstrate-
gie abgelöst wird, wird die die Veröffent-
lichung dieses neuen Strategiepapiers zei-
gen. 

In Tirol sowie in Ober- und Niederösterreich 
wird das Bedarfsverkehrsangebot in enger 
Abstimmung mit den Gemeinden geplant. 
Mittels Workshops, welche durch die Pla-
ner*innen durchgeführt werden, werden die 
Vorstellungen und Wünsche der Politik ein-
geholt, das Budget ermittelt und die für die 
Planung notwendigen Datengrundlagen 
übergeben, damit das Bedarfsverkehrsan-
gebot die örtlichen Mobilitätsbedürfnisse 
möglichst genau abdecken kann und die 
finanziellen Möglichkeiten der Gemeinde 
effizient genutzt werden. An den Abstim-
mungen nehmen in der Regel verschiede-
ne Organe der Kommunalverwaltung, der 

Gemeinderat oder politische Ausschüsse 
und Tourismusverbände Teil. In Niederös-
terreich gibt es Mobilitätsmanager*innen, 
welche vom Land beauftragt sind und die 
Gemeinden in Mobilitätsthemen unterstüt-
zen. Sie sind auch an der Planung von Be-
darfsverkehren beteiligt und helfen dabei 
den Bedarf zu erörtern, indem sie Daten 
erheben und durch ihre Arbeit z.B. in der 
Mobilitätsberatung ein Ohr für die Proble-
me vor Ort haben. Im Anschluss an erste 
Abstimmungen werden mittels GIS-Daten 
und Verkehrskennzahlen (z.B. Fahrgastzah-
len, Buslinien, Pendelströme, Points-of-In-
terest) mögliche Szenarien der Servicequa-
lität z.B. die Ränder des Betriebsgebietes 
abgesteckt. Mit dem impliziten Wissen 
der Gemeindeverwaltung und Politik zu 
den örtlichen Gegebenheiten (z.B. Topo-
graphie, Siedlungsentwicklungen) und den 
Bedürfnissen der Bevölkerung (z.B. Wohn-
orte mobilitätseingeschränkter Personen), 
welches nicht durch die Datengrundlagen 
allein abgedeckt werden kann, werden die 
Parameter dann konkretisiert. Durch diese 
enge Einbindung der Gemeinde in den 
Planungsprozess wird sie dazu geschult, 
der Bevölkerung bei Fragen und Prob-
lem als Ansprechpartnerin zur Verfügung 
zu stehen. (Buchegger 11.02.2025; Daetz 
30.01.2025; Schrögenauer 11.02.2025)

Sonderfall: BAST
Anders als in den oben angesprochenen 
Bundesländern verfügt das Burgenland 
über ein landesweites Bedarfsverkehrs-
angebot, das Burgenländische Anruf-
sammeltaxi (BAST). Ausgehend von der 
Gesamtverkehrsstrategie 2021 wurde das 
Ziel gesetzt, „künftig ein Gesamtsystem 
aus Linienverkehren auf den Achsen, dem 
Schülerverkehr und den bedarfsgesteuer-
ten, flächenhaften Verkehren von Burgen-
land Mobil“ (Amt der Burgenländischen 
Landesregierung 2021, 53) zu planen und 
konkrete Maßnahmen wie „MK2 – ‚Burgen-
land Mobil‘ in der Region und zu den Kno-
ten“ (ebd., 70) mit Tasks, Beteiligten und 
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Umsetzungszeitpunkten formuliert. 

Das BAST bedient Strecken von Haltepunkt 
zu Haltepunkt. Zu den Beförderungsbedin-
gungen gehört, dass 30 Minuten vor und 
nach der Wunschabfahrtszeit kein Linien-
verkehr auf der gleichen Verbindung fährt, 
die Strecke mindesten 2 Kilometer lang ist 
und dass eine Buchung mindestens 60 Mi-
nuten vor Abfahrt aktuell ausschließlich per 
Anruf (zukünftig auch online) erfolgen muss 
(Krenn 2025). 

Diese landesweite „Top-Down-Lösung” er-
möglicht es, dass „eben solche Regionen, 
die eben vom öffentlichen Verkehr abge-
schnitten sind, auch ein Angebot zur Verfü-
gung gestellt bekommen, das sie nicht sel-
ber zahlen müssen“ (Michalek 07.02.2025). 

Bislang existieren keine spezifischen wis-
senschaftlichen Publikationen, die sich aus-
schließlich mit dem BAST befassen. Die 
Mobilitätsstudie zur Evaluation der Maß-
nahmen der Gesamtverkehrsstrategie zeigt 
jedoch durch verschiedene Indikatoren die 
Veränderung des Mobilitätsverhaltens der 
Burgenländer*innen von der PKW-Nutzung 
hin zu einer häufigeren Nutzung des ÖV auf 
insbesondere wegen der finanziellen Vor-
teile, wozu auch die Tarifeinbindung des 
BAST in das System des VOR zählt (Sorger 
et al. 2023). Michalek (07.02.2025) bestä-
tigte diese Erfolge und sieht dafür auch die 
professionelle landesweite Kommunika-
tionsstrategie als wichtigen Beitrag. 

Ressourcen für die Planung und Umset-
zung von Bedarfsverkehren nach Bun-
desland
In Tirol und Oberösterreich werden Be-
darfsverkehre wie andere Formen des ÖVs 
sowohl durch die Länder als auch durch 
die Gemeinden kofinanziert (Buchegger 
11.02.2025; Daetz 30.01.2025). Der Anteil 
der Tiroler Gemeinde wird jedes Jahr neu 
berechnet und hängt von ihrer Finanzkraft 
der Gemeinde ab. Er liegt zwischen 25 und 

50 % (Daetz 30.01.2025). 

In Niederösterreich müssen Gemeinden 
das Bedarfsverkehrsangebot selbst finan-
zieren, sofern es nicht im Rahmen der Re-
gionalbusausschreibungen entsteht. Die 
Gemeinde kommt in solchen Fällen für die 
Betriebskosten abzüglich der Erlöse auf 
und hat aber die Möglichkeit für diese an-
fallenden Kosten eine Förderung vom Land 
Niederösterreich über das Nahverkehrs-
finanzierungsprogramm, welches aktuell 
evaluiert wird, zu erhalten. (Buchegger 
11.02.2025) 

In Oberösterreich gibt es eine Förderrichtli-
nie, die den Gemeinden anhand von zeitli-
chen und finanziellen Kriterien den Betrieb 
von Bedarfsverkehren gewährt. Diese Ab-
gangsförderung sieht die einmalige För-
derung der „Planungs- und Konzeptkosten 
mit 40 % bis maximal 6.000,- Euro [vor.] Die 
Förderhöhe richtet sich grundsätzlich nach 
der Finanzkraft-Kopfquote der Gemeinde, 
in der das Mikro-ÖV System betrieben wird 
und richtet sich nach den jährlich angepass-
ten allgemein gültigen Richtlinien der „Ge-
meindeförderung neu“ des Landes Ober-
österreich“ (Amt der Oö. Landesregierung, 
o.D.). Es gibt kommunale Bestrebungen 
(z.B. Petitionen), den Mikro-ÖV nicht mehr 
als Teil der freiwilligen Ausgaben der Ge-
meinden sondern als festen Bestandteil 
des ÖV-Systems über Gemeindeumlagen 
zu einem höheren Prozentsatz vom Land 
Oberösterreich zu fördern (EbenseeTV 
2024). 

Folgender Kritikpunkt an diesem System 
wurde dazu von den interviewten Mobili-
tätsexpert*innen geäußert: Einen Bedarfs-
verkehr benötigen Gemeinden, „die von 
einem höherrangigen öffentlichen Ver-
kehrssystem abgeschnitten sind, der im 
Wesentlichen vom Land oder zum Teil sogar 
darüber hinaus finanziert wird. Das heißt, 
das sind dann meistens sowieso struktur-
schwache Gemeinden oder Gegenden, die 
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dann noch zusätzlich sich ihren öffentlichen 
Verkehr teilweise selber finanzieren sollen, 
wohingegen andere Gemeinden, die ein 
gutes öffentliches Verkehrssystem haben 
und davon auch finanziell und wirtschaftlich 
profitieren, dort keinen Beitrag leisten müs-
sen“ (Michalek 07.02.2025). In Oberöster-
reich müssen die planerischen Ressourcen 
auch zugekauft werden, da die Gemeinden 
selbst nicht über genügend qualifizierte 
Planer*innen in ihrer Verwaltung verfügen 
und die Planung bislang meist nicht von 
landeseigenen oder regionalen Institutio-
nen, wie das in Tirol und Niederösterreich 
der Fall ist, ausgeführt wird (Schrögenau-
er 11.02.2025). Aus diesem Grund bietet 
das Burgenland mit seiner „Top-Down-Lö-
sung“ die Möglichkeit, dass Regionen, die 
vom ÖV abgeschnitten sind, ein Angebot 
geschaffen wird, das sie nicht selbst zahlen 
müssen (Michalek 07.02.2025).

Neben den finanziellen Ressourcen der 
Gemeinden gibt es auch Einschränkun-
gen hinsichtlich des Personals, welches 
den Fahrtdienst ausführt, da es im ländli-
chen Raum wenige Taxiunternehmen gibt 
(Schrögenauer 11.02.2025). 

In den Interviews wurde von allen Verkehrs-
expert*innen betont, dass trotz finanziel-
ler Engpässe sich oft eine umfangreichere 
Planung und bessere Servicequalität in der 
Umsetzung auf lange Sicht auszahlt, weil 
das Bedarfsverkehrsangebot so das oft nur 
rudimentär ausgebaute ÖV-System geziel-
ter erweitern kann und daher besser von 
der Bevölkerung angenommen wird. Die-
se Aussagen bezogen sich nicht nur aber 
insbesondere auf die Bedienzeiten (siehe 
im folgenden Abschnitt), wozu Buchegger 
(11.02.2025) ein Beispiel eines Pilotpro-
jektes anführte, bei dem die Gemeinde 
aus finanziellen Gründen nach der Evaluie-
rung des ersten Quartals nicht dem Rat der 
NOEVOG zur Ausdehnung der Bedienzeit 
gefolgt ist, sodass das Projekt nach einem 
Jahr aus mangelnder Nutzung beendet 

wurde. Als verträgliche finanzielle Ein-
sparung wurde von Michalek (07.02.2025) 
angeführt, dass bei begrenztem Budget 
durch die Ausstattung der Fahrer mit Han-
dys auf die Einrichtung einer Buchungs- 
und Dispositionszentrale verzichtet wer-
den kann. (Buchegger 11.02.2025; Daetz 
30.01.2025; Michalek 07.02.2025; Schrö-
genauer 11.02.2025). 

Merkmale eines Angebots
Von den in Kapitel 2.4.1 beschriebenen Be-
dienformen wird vom Tiroler Verkehrsver-
bund und der NOEVOG nur Haltepunkt-zu-
Haltepunkt-Bedienung geplant (Buchegger 
11.02.2025; Daetz 30.01.2025). In Reutte 
und Jenbach können Personen mit Mobi-
litätseinschränkungen über die Gemeinde 
für eine Tür-zu-Tür-Bedienung qualifiziert 
werden (Daetz 30.01.2025). Da ein Bedarfs-
verkehr dort vergaberechtlich ausschließ-
lich ein öffentlicher Verkehr ist, muss er sich 
im Rahmen des Kraftfahrliniengesetzes und 
des Gelegenheitsverkehrsgesetzes bewe-
gen, sodass eine grundsätzliche Tür-zu-Tür-
Bedienung ausgeschlossen ist (Buchegger 
11.02.2025). 

Die Definition des Haltepunktenetzes 
erfolgt in enger Absprache mit den Ge-
meinden, da sie ihr Hoheitsgebiet sehr gut 
kennen und so bezüglich der sinnvollen 
Erschließung der Haltepunkte mitentschei-
den. Zunächst schlagen die Planer*innen 
auf Grundlage einer ausführlichen GIS-
Analyse, welche die vorhandenen ÖV-
Haltestellen und Points-of-Interests der 
Gesundheitsversorgung, Bildungseinrich-
tungen etc. berücksichtigt, Haltpunkte vor. 
Diese werden dann durch eine Begehung/
Befahrung mit den Vertreter*innen der Ge-
meindeverwaltung und Politik im Detail 
besprochen. So entsteht ein Netz aus Hal-
tepunkten, welche fußläufig in einer Dis-
tanz zwischen 250 bis 400 m zu erreichen 
sind. In Niederösterreich liegt die übliche 
Entfernung bei 300 m. Für Wattens und 
Reutte in Tirol nannte Daetz 250 m bzw. 
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400 m (30.01.2025). Viergutz (2017, 13) 
stellte in ihrer Erhebung zu den Anforde-
rungen an on-Demand-Verkehre fest, dass 
die Studienteilnehmer*innen durchschnitt-
lich maximal eine Gehzeit von 9,3 Min. 
in Kauf nehmen. Für das Aussehen und 
die Instandhaltung der Haltepunkte sind 
in Österreich die Gemeinden zuständig. 
(Buchegger 11.02.2025; Daetz 30.01.2025; 
Schrögenauer 11.02.2025)

Der Einsatz einer Dispositionssoftware er-
möglicht die flexible und effiziente Routen-
planung, welche Pooling von Fahren mit 
minimalem Umweg gewährt, und ist somit 
der Schlüssel für den modernen Bedarfs-
verkehr, der im Vergleich zu Rufbus-System 
flexibler ist und nicht an einen Fahrplan 
(Richtungsbandbetrieb) gebunden ist. Ein 
Algorithmus disponiert die Fahrten auto-
matisch auf die Fahrzeuge. Er berücksich-
tigt Fahrzeiten, Standort der Fahrzeuge 
und den Linienverkehr. Das System kann 
auch auf bestehende Linien verweisen 
und schließt dadurch eine Konkurrenzie-
rung zwischen dem Bedarfsverkehr und 
dem herkömmlichen ÖV aus. (Buchegger 
11.02.2025; Daetz 30.01.2025)

Der Buchungsprozess ist meist standar-
disiert und läuft bei modernen Bedarfs-
verkehren über eine App oder ein Call-
Center. Zur vollständigen Integration des 
Bedarfsverkehrs in das ÖV-System wir die 
vorhandene Tariflogik angewandt. In Ti-
rol wurde ein Komfortzuschlag von einem 
Euro pro Fahrt wieder eingestellt, da er 

als zu hoher Aufpreis eingeschätzt wurde. 
So müssten tägliche Pendler*innen jähr-
lich etwa 400 Euro zusätzlich zu ihrem be-
stehenden Ticketpreis zahlen. Diepold et 
al. (2021) stellten eine Steigerung der Ver-
lässlichkeit des ioki Angebots nach der Ein-
führung eines Komfortzuschlags von einem 
Euro pro Fahrt fest, da dieser dabei half, 
„missbräuchliche oder unerwünschte Nut-
zungsmuster einzuschränken und die Ka-
pazitäten des neuen Angebotes vor allem 
jenen Personen zur Verfügung zu stellen, 
für die der On-Demand-Dienst eine wichti-
ge Mobilitätsoption darstellt“ (ebd., 94). Es 
besteht bei den meisten Bedarfsverkehren 
die Möglichkeit der Vorausbuchung: Zum 
Beispiel beim RegioFlink des VVT ist dies 
bis zu einer Woche im Voraus möglich (VVT 
2025). Von einer derartigen Buchung im 
Voraus machen Nutzer*innen im ländlichen 
Raum häufiger als im urbanen Raum v.a. 
für Hinfahrten Gebrauch (siehe Abb. 22) 
(Diebold 2023, 6). „Die Vermittlung eines 
BAST-Fahrzeuges erfolgt garantiert inner-
halb von 60 Minuten vor der gewünschten 
Abfahrtszeit, wobei die genaue Abfahrts-
zeit bei Bestellung bekanntgegeben wird“ 
(Verkehrsbetriebe Burgenland 2023). Die 
Möglichkeit spontaner Buchung wurde von 
Diebold (2023, 5) als Anforderung für die 
Nutzer*innen von Bedarfsverkehren in und 
um Hamburg als besonders wichtige Ei-
genschaft erachtet. Die Buchungs- und Dis-
positionssoftware wird versucht mit Feed-
back der Nutzer*innen und Fahrer*innen 
im Austausch zwischen den Planer*innen 
und Softwareentwickler*innen kontinuier-
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während die Rückfahrt unklar ist und 

Abb. 22: Buchungszeitpunkt (Diebold 2021, 6)
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N = 6320

Abb. 23: Buchungszeiten MOIA (links) und durchschnittliche Wegeverteilung über den Tag deutscher Haushalte 
(rechts) (Kostorz et al. 2021, 10)

lich zu verbessern. (Buchegger 11.02.2025; 
Daetz 30.01.2025; Michalek 07.02.2025; 
Schrögenauer 11.02.2025) 

Bezüglich der Bedienzeiten hat Buchegger 
die Erfahrung gemacht, dass die Gemein-
den sich eher vor dem Hintergrund der 
Daseinsvorsorge eine Grundversorgung 
tagsüber und unter der Woche mit zeitlich 
beschränkter Bedienung vorstellen, was 
auch mit finanzieller Einsparung einhergeht 
(11.02.2025). Jedoch wurde von den meis-
ten Verkehrsexpert*innen betont, dass eine 
Ausweitung der Bedienzeiten am frühen 
Morgen und bis abends/nachts wichtig ist, 
um ein Angebot sowohl für Pendler*innen 
als auch für das Heimkommen von Frei-
zeitfahrten geschaffen wird (Buchegger 
11.02.2025; Daetz 30.01.2025; Schröge-
nauer 11.02.2025). Um die Pendlerströme 
zu erfassen, werden bestehende Fahrgast-
zahlen analysiert. So können damit zusam-

menhängende First- und Last-Mile-Fahrten 
mit dem PKW durch den Bedarfsverkehr 
ersetzt werden. Dass Bedarfsverkehre ins-
besondere für Freizeitfahrten spätnachmit-
tags/vorabends und nachts sowohl unter 
der Woche als auch am Wochenende ge-
bucht werden, bestätigen Studien aus Ba-
den-Württemberg, Hannover und Hamburg 
(Diebold et al. 2024, 67; Ertin et al. 2024, 
42; Gilibert et al. 2019; Kostorz et al. 2021, 
10). So fanden z.B. 35 % Fahrt am Wochen-
ende in der baden-württembergischen Er-
hebung nachts zwischen 22 und 5 Uhr statt 
(Ertin et al. 2024, 42). Schrögenauer führte 
zu diesem Wegezweck das Beispiel einer 
Heimfahrt nach einem Theaterbesuch in 
der nächstgrößeren Stadt an (Schrögenau-
er 11.02.2025). In Abb. 23 sind die Tages-
ganglinien der Auswertung für das Ange-
bot MOIA in Hannover im Vergleich zu den 
Abfahrtszeiten aller Wege deutscher Haus-
halte sichtbar (Kostorz et al. 2021, 10). 
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Fahrzeugausstattung
Die notwendige Fahrzeugausstattung 
wurde in der ersten Interviewrunde aus 
Zeitgründen nicht mit den Expert*innen 
besprochen. Klementschitz et al. (2024) 
stellen in ihrer Studie zu drei Fallbeispielen 
die Nutzung von „8 Sitzer-Busse“ oder „8 
Sitzer-Elektro-Busse“ (ebd., 75 f.) fest. Gies 
et al. (2021) betonten wiederholt in Bezug 
auf die Ausstattung, das Erscheinungsbild 
und die Antriebsarten der für den Mikro-
ÖV eingesetzten Fahrzeuge die Notwen-
digkeit der Barrierefreiheit hinsichtlich der 
Mitnahme von Rollstühlen, des Wieder-
erkennungswertes durch Farblackierungen 
und die Verwendung von Elektroantrieben. 
In der zweiten Interviewrunde wurde die 
Ausstattung der Fahrzeuge als ein Thema 
für die Partizipationsformate als für geeig-
net eingeschätzt.

Vergaberecht im Bedarfsverkehr
Die Ausschreibung von Verkehrsdienst-
leistungen wird auf der Rechtsgrundla-
ge der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 
(„PSO-Verordnung“) abgewickelt. Dieser 
europäischen Rechtsprechung ist das Bun-
desvergabegesetz auf nationaler Ebene zu-
geordnet. (bedarfsverkehr.at 2024)

Um nachfolgende Aussagen zu treffen, 
wurden die in der Tabelle (Tab. 4) darge-
stellten Vergaben betrachtet. Die Auswahl 
erfolgten nach der Relevanz für die vor-
liegende Arbeit (Bundesland, Erwähnung 
der Bedarfsverkehre von den Verkehrsex-
pert*innen oder in Fachliteratur). Aufgrund 
der Höhe der Auftragswerte (Minimum der 
betrachteten Vergaben 136.395,00 Euro 
RegioFlink Wattens 2021) handelt es sich 
um Vergaben im Oberschwellenbereich. 
Der Oberschwellenbereich für eine EU-
weite Ausschreibung von Dienstleistungs-
aufträgen (Sektorenrichtlinie 2014/25/EU) 
liegt aktuell bei 143.000 Euro (Directorate-
General for Internal Market, Industry, Ent-

repreneurship and SMEs 2023). Es wurden 
offene Verfahren sowie Verhandlungsver-
fahren durchgeführt. Teilweise wurden die 
Aufträge in Lose nach Region, Antriebsart 
der Fahrzeuge sowie nach „Linienverkehr“ 
und „Kombinierter Verkehr“ getrennt. Letz-
teres ist beispielsweise der Fall bei der Aus-
schreibung „Linienverkehr und Mikro-ÖV 
Mostviertel West“, was die von Buchegger 
(11.02.2025) angesprochene integrierte 
Ausschreibung der Linien- und Bedarfsver-
kehre bestätigt. 

In der Rahmenvereinbarung werden die 
Merkmale des Bedarfsverkehrsangebots 
festgelegt. Änderungsvereinbarungen 
werden dabei zwischen dem Auftragge-
ber*innen und Angebotsleger*innen bzw. 
Auftragnehmer*innen ausgehandelt. Die-
se Optionen können sich z.B. auf die Be-
dienzeiten oder die Anzahl der Fahrzeuge 
beziehen, sind aber mit Mehrausgaben 
durch die Gemeinden verbunden, welche 
sie sich oftmals leisten können. Unwe-
sentliche Veränderungen von max. zehn 
Prozent des Auftragswerts erfordern kei-
ne Neuausschreibungen (§ 365 Abs 3 Z 1 
BVergG 2018) (BVergG 2018, 21.08.2018). 
Notwendige Anpassungen des Angebots 
werden durch regelmäßige Evaluierung 
des Nutzungsverhaltens und Feedback 
der Nutzer*innen festgestellt. (Buchegger 
11.02.2025; Daetz 30.01.2025; Michalek 
07.02.2025; Schrögenauer 11.02.2025)
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Bezeichnung der Vergabe Bun-
des-
land

Auftraggeber Auftrags-
wert bzw. 
Wertumfang

Vertrags-
abschluss

Ober-
schwel-
lenbe-
reich

RegioFlink Jenbach T Verkehrsverbund 
Tirol GesmbH

39.875,50 € 29.07.2024 ja

4. Abruf aus der RV AST-Regiotax - On 
Demand Verkehr Reutte

T Verkehrsverbund 
Tirol GesmbH

 433.142,00 €  11.07.2023 ja

On Demand Verkehr Wattens T Verkehrsverbund 
Tirol GesmbH

136.395,00 € 13.12.2021 ja

Ausschreibung W³-Shuttle 2021 SBG Werfenweng 
aktiv GmbH

301.600,00 € 30.11.2021 ja

Ausschreibung W³-Shuttle 2024 SBG REGIONALVER-
BAND PONGAU

 498.000,00 € 27.08.2024 ja

MÖV-2022-011 - Personenbeförderungs-
leistungen im Rahmen von Mikro-ÖV in 
der Gemeinde Leogang (Bezirk Zell am 
See)

SBG Österreichische 
Postbus AG

 890.400,00 € 16.11.2022 ja

BAST - Burgenländisches Anrufsammel-
taxi und Weintaxi

BGLD Verkehrsbetrie-
be Burgenland 
GmbH

 
2.480.000,00 € 

10.09.2024 ja

MÖV-2022-009 - Erbringung von Perso-
nenbeförderungsleistungen im Rahmen 
von Mikro-ÖV in der Region „Mondsee-
land“

OÖ Österreichische 
Postbus AG

760.523,86 € 01.11.2022 ja

Mikro-ÖV Südweststeiermark STMK Regionalma-
nagement Süd-
weststeiermark 
GmbH

4.448.797,14 € 15.06.2021 ja

Mikro-ÖV Oststeiermark -SAM STMK Regions Entwi-
cklungs- und 
Management 
Oststeiermark 
GmbH

 
5.384.545,00 € 

31.08.2022 ja

Mikro-ÖV Lose NÖ Verkehrsverbund 
Ost-Region 
(VOR) Gesell-
schaft m.b.H.

 
2.179.460,13 € 

13.06.2023 ja

Vergabe eines Subunternehmervertrags 
zur Erbringung von Personenbeförde-
rungsleistungen im Bezirk Mödling - 
MÖV-2024-007 | Mikro-ÖV AST Mödling

NÖ Österreichische 
Postbus AG

 766.194,00 € 28.11.2024 ja

Linienverkehr und Mikro-ÖV Mostviertel 
West - Los 2 "Kombinierter Verkehr"

NÖ Verkehrsverbund 
Ost-Region 
(VOR) Gesell-
schaft m.b.H.

19.635.234,94 
€

04.01.2023 ja
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Tab. 4: Bedarfsverkehr Vergabeverfahren (eigene Darstellung, Datenquellen: Amt für Veröffentlichungen 
der Europäischen Union 2023, 2024, 2025; BKA 2021a, 2021b, 2021c, 2021e, 2021d, 2022a, 2022b, 
2022c, 2022d, 2022f, 2022e, 2023a, 2023b, 2023c, 2024a, 2024b, 2024c, 2024d, 2024f, 2024e, 2024g)

Verfahrensart CPV Haupteil Aufteilung in 
Lose

offenes Verfahren 60112000 (Öffentlicher Verkehr (Straße)) Nein

offenes Verfahren 60112000 (Öffentlicher Verkehr (Straße))

offenes Verfahren 60112000 (Öffentlicher Verkehr (Straße)), 60120000 (Taxiverkehr), 
34121100 (Busse für den öffentlichen Verkehr)

Nein

Verhandlungsverfahren 
mit vorheriger Bekannt-
machung

60000000 (Transport- und Beförderungsdienstleistungen (außer 
Abfalltransport)), 60112000 (Öffentlicher Verkehr (Straße)), 
34121100 (Busse für den öffentlichen Verkehr)

Nein

Verhandlungsverfahren 
mit vorheriger Bekannt-
machung

60120000 (Taxiverkehr), 60140000 (Bedarfspersonenbeförderung) Ja nach An-
triebsart der 
Fahrzeuge

Verhandlungsverfahren 
mit vorheriger Bekannt-
machung

60000000 (Transport- und Beförderungsdienstleistungen (außer 
Abfalltransport))

Nein

Verhandlungsverfahren 
mit vorheriger Bekannt-
machung

60000000 (Transport- und Beförderungsdienstleistungen (außer 
Abfalltransport)), 60120000 (Taxiverkehr), 60112000 (Öffentlicher 
Verkehr (Straße)), 60130000 (Personensonderbeförderung (Stra-
ße)), 60140000 (Bedarfspersonenbeförderung)

Ja  
in Regionen

Verhandlungsverfahren 60000000 (Transport- und Beförderungsdienstleistungen (außer 
Abfalltransport))

Nein

Verhandlungsverfahren 
mit vorheriger Bekannt-
machung

60000000 (Transport- und Beförderungsdienstleistungen (außer 
Abfalltransport)), 60120000 (Taxiverkehr), 79512000 (Call-Center), 
60112000 (Öffentlicher Verkehr (Straße)), 60130000 (Personen-
sonderbeförderung (Straße)), 60140000 (Bedarfspersonenbe-
förderung), 63000000 (Hilfs- und Nebentätigkeiten im Bereich 
Verkehr; Reisebürodienste)

Nein

Verhandlungsverfahren 
mit vorheriger Bekannt-
machung

Siehe Südweststeiermark Nein

offenes Verfahren 60100000 (Straßentransport/-beförderung) "ja  
in 5 Regionen"

Verhandlungsverfahren 60000000 (Transport- und Beförderungsdienstleistungen (außer 
Abfalltransport))

ja

Verhandlungsverfahren 
mit vorheriger Bekannt-
machung

60112000 (Öffentlicher Verkehr (Straße)) ja
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Gendersensibilität 
in der BV-Angebotsplanung

Auf die Frage, ob Gendersensibilität in 
der Angebotsplanung im Bedarfsverkehr 
eine Rolle spiele, reagierten die Verkehrs-
expert*innen eher verneinend bzw. gaben 
an, dass Genderthemen wenig zur Geltung 
kämen und es Raum gäbe, ihnen mehr Be-
deutung beizumessen. Zumindest wurde 
die bestehende Praxis nicht als explizit 
„gendersensibel“ bezeichnet. Als dafür re-
levante Themen wurden vor allem die Aus-
gestaltung von Haltestellen und -punkten 
als barrierefrei und Orte, an denen sich 
Frauen sicher fühlen, angesprochen. Die 
Planer*innen, die diese Punkte nannten, 
hatten Sicherheitsaspekte in Partizipations-
prozessen anderer Projekte teilweise als 
besonders relevant für Frauen wahrgenom-
men. Buchegger (11.02.2025) führte die 
Bedeutung der Haltepunktpositionierung 
in der Nähe von Orten, an denen sich Ju-
gendliche sich aufhalten, für die Entlastung 
von Familien und insbesondere Mütter an. 
Indem die Jugendlichen alleine Bedarfsver-
kehre nutzen, müssen Eltern weniger Hol- 
und Bringwege bestreiten. (Buchegger 
11.02.2025; Daetz 30.01.2025; Michalek 
07.02.2025; Schrögenauer 11.02.2025) 

Gleichermaßen stellte Levin (2019) in ihren 
bereits im Jahr 2014 durchgeführten Fo-
kusgruppendiskussion fest, dass die dort 
beteiligten Planer*innen der regionalen 
Verkehrsplanung ein gewisses Grundwis-
sen und Verständnis für Gendergleichheit 
in Planungskontext benötigen, um diese 
in Bezug auf ihre Arbeit diskutieren zu kön-
nen. Daher wurden zunächst explorative 
Fokusgruppen durchgeführt und ein ein-
faches Methodenhandbuch erstellt (ebd., 
400 ff.). 

Der bedarfsverkehr.at-Statusreport 2024 
erkennt folgende Merkmale von Bedarfs-
verkehrsangeboten als genderinklusiv: Be-
rücksichtigung von Einrichtungen der Sor-

gearbeit in der Haltestellenpositionierung, 
genderspezifische Datenerhebung, Ange-
bot eines „Familientarifs“, Mitnahme von 
Paketen, Kapazität der Fahrzeuge (mobyo-
me 2024a, 2). Folgende Ergebnisse wurden 
festgestellt (Abb. 24):

Bereits 88 % der Angebote berücksichti-
gen in der Haltestellenpositionierung 
Einrichtungen der Sorgearbeit (z.B. Su-
permarkt, Schule, Kindergarten, Ärzt:in).

Nur 4 von 6 der Angebote, die angege-
ben haben personenbezogene Informa-
tionen zu erheben, erfassen auch gen-
derspezifische Daten. Nur 3 von 4 dieser 
Angebote werten diese Daten wiederum 
nach den erhobenen Aspekten aus.

19 % der Angebote bieten einen "Famili-
entarif" an. Dieser wird vor allem bei Ver-
einslösung angeboten oder in Form von 
Familienjahreskarten umgesetzt.

In einem von 33 Bedarfsverkehren 
können Pakete zur Mitnahme abgegeben 
werden. 

Die meisten der erhobenen Bedarfsver-
kehrsysteme besitzen mindestens ein 
Fahrzeug mit einer maximalen Kapazität 
von 8 Personen.

Fokus Genderinklusivität

12% 88%

(n=26)

81% 19%

(n=32)

8
(n=35)

1
(n=33)

(n=11)

Abb. 24: Genderinklusivität bedarfsverkehr.at-Statusre-
port (mobyome 2024a, 1)
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Die von den verschiedenen Verkehrsex-
pert*innen im Zusammenhang mit Be-
darfsverkehrsplanung angesprochenen 
aktuellen Partizipationspraktiken sowie das 
Verständnis von Partizipation variierten. 

Daetz (30.01.2025) erklärte, dass für die 
Angebotskonzeption eines Bedarfsver-
kehrs kein eigener Partizipationsprozess 
vorgesehen ist. Die Absprachen beschrän-
ken sich auf den Dialog zwischen dem VVT 
und den Gemeinden sowie den Tourismus-
verbänden. Sie beschrieb das Veranstal-
tungsformat der „Öffi-Treffs“ des VVT so-
wie einen gemeindeeigenen Bürgerdialog, 
welche die Planung von Bedarfsverkehren 
in der Vergangenheit tangierten, weil sie 
Bürger*innen ein „Ventil“ für die Äußerung 
von Mobilitätsproblemen gaben. Öffi-Treffs 
werden zu Beginn der Neuausschreibung 
des öffentlichen Verkehrs in einer Region 
veranstaltet. Dafür werden in großen Ge-
meindesälen meist mit Keynote-Vorträ-
gen von Politiker*innen und Planer*innen 
professionell moderierte Veranstaltungen 
mit Partizipationsmethoden wie dem sog. 
„World Café“ durchgeführt. Diese wer-
den von der Marketingabteilung des VVT 
selbst und in den lokalen Medien bewor-
ben. Darüber hinaus gibt es Feedback zum 
Buchungsprozess im laufenden Betrieb 
durch Beschwerde-E-Mails und sonstige 
Feedback-Möglichkeiten, welche an den 
Softwareanbieter der App weitergeleitet 
werden. 

Die Verkehrsplaner*innen aus dem Bur-
genland sowie Ober- und Niederösterreich 
berichteten von Verkehrsbefragungen in 

unterschiedlichen Umfängen – von projekt-
spezifischen bis hin zu größer angelegten 
Befragungen für Regionalbusausschrei-
bungen. Der Tenor zu diesen Erhebungen 
war, dass es oft nur einen geringen Rück-
lauf gäbe, die gewünschte Zielgruppe der 
Nutzer*innen des zukünftigen Bedarfsver-
kehrs nicht erreicht werden und die gege-
benen Antworten nicht dem tatsächlichen 
Mobilitätsverhalten der befragten Perso-
nen entspräche, sondern dass stattdessen 
sozial erwünschte Antworten (z.B. weniger 
MIV-Nutzung) geben werden. Hier wird die 
Schwierigkeit der Vermittlung eines Ver-
ständnisses für das, wie ein Bedarfsverkehr 
im Alltag genutzt werden kann, sichtbar. 
Dieses Wissen muss jedoch gegeben sein, 
damit Personen sich an der Konzeption 
dieser Verkehre beteiligen können. (Buch-
egger 11.02.2025; Michalek 07.02.2025; 
Schrögenauer 11.02.2025)

Darüber hinaus wurde von einzelnen 
Abendveranstaltungen zur Vorstellung der 
Planung und des Planungsprozesses be-
richtet, welche meist über die Amtsblätter 
der Gemeinde beworben wurden (Schrö-
genauer 11.02.2025). 

Insgesamt wurde die Beteiligung von ver-
schiedenen Organen der Gemeindever-
waltung und -politik (z.B. Jugend- und 
Sozialausschüsse) sowie weiteren ortsre-
levanten Stakeholdern (z.B. Tourismusver-
bände und Vertreter*innen von Bürgeriniti-
ativen) in der Form von etwa 3-5 Workshops 
als „Partizipation“ bezeichnet. (Buchegger 
11.02.2025; Schrögenauer 11.02.2025) 

4.1.3 Aktuelle Partizipationspraktiken im Rahmen von Bedarfsverkehrskonzeptionen
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Bedarfsverkehre schließen räumliche und 
zeitliche Lücken im ÖV, welcher aufgrund 
der MIV-Dominanz im Verkehrssystem des 
ländlichen Raums oft nur rudimentär aus-
gebaut ist. Die erfolgreiche Etablierung ei-
nes Bedarfsverkehrs benötigt ein klares Be-
kenntnis der Gemeinden und Regionen zur 
Sache, d.h. „die Durchführung des Betriebs 
durch einen professionellen Betreiber aus 
der Taxi/Reisebusbranche, der Einsatz von 
Fahrzeugen mit einer Kapazität von bis zu 8 
Fahrgästen inklusive flexibler Aufstockung 
der Anzahl der Fahrzeuge bei Nachfrage-
spitzen, die prinzipielle Ausklammerung 
des Schülerverkehrs, die Anerkennung der 
Fahrkarten des Verkehrsverbundes, die Ab-
stimmung und Anbindung des Angebots 
an das übergeordnete Verkehrssystem und 
ein Betrieb an allen Tagen der Woche“ 
(Klementschitz et al. 2024, 83). 

Die Planungsprozesse und Vergabever-
fahren für Bedarfsverkehre unterscheiden 
sich zwischen den betrachteten Bundes-
ländern.  Hier wird die föderale Verant-
wortungsverteilung der Raumplanung in 
Österreich sichtbar. Insbesondere gibt es 
Unterschiede zwischen den aktuellen Parti-
zipationspraktiken und Verständnissen von 
„Partizipation“ in den Planungsprozessen 
von Bedarfsverkehren. Die bestehende 
Praxis zeigt, dass Partizipation im Kontext 
von Bedarfsverkehren bisher selten strate-
gisch verankert ist. Zwar finden in vielen 

Fällen formale Beteiligungen statt, diese 
beschränken sich aber oft auf Informations-
veranstaltungen oder Rückmeldemöglich-
keiten, ohne Einfluss auf grundlegende 
Entscheidungen.

Die eingangs formulierte Hypothese – je 
stärker ein Bedarfsverkehrsangebot be-
reits in der Konzeption auf wirtschaftliche 
Effizienz ausgerichtet ist, desto weniger 
werden soziale Faktoren wie Sorgearbeit 
oder genderspezifische Mobilitätsbedürf-
nisse berücksichtigt – kann teilweise durch 
die Aussagen der Verkehrsexpert*innen zu 
den Planungsgrundsätzen und Mindest-
maß an Servicequalität bestätigt werden, 
wobei insgesamt der Einbezug gendersen-
sibler Aspekte im Planungsprozess noch 
nicht etabliert ist. Um die Hypothese voll-
ständig bestätigen zu können, braucht es 
intensivere Kosten-Nutzen-Analysen z.B. 
im Rahmen einer Fallbeispielbetrachtung. 

Insgesamt ist die Planungspraxis noch weit 
entfernt von einer „Gender Smart Mobi-
lity“-Orientierung. Eine Weiterentwicklung 
der Planungsinstrumente hin zu integrier-
ten, sozialen Bedarfsanalysen wäre not-
wendig, um das Potenzial von Bedarfsver-
kehren voll auszuschöpfen. 

4.1.4 Zwischenfazit Bedarfsverkehre
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Gestützt auf die Theorie der „Doppelten Vergesellschaftung“ von Regina Becker-Schmidt 
(Definition siehe unten) sprach Mittischek (06.02.2025) anhand ihrer Erfahrungen aus ver-
schiedenen Forschungsprojekten über die unterschiedliche Sozialisierung von Mädchen 
und Buben. Diese führt dazu, dass Frauen mehr unbezahlte Sorgearbeit übernehmen als 
Männer, dies aber meist wenig bemerkt wird.

„Der Begriff ‚doppelte Vergesellschaftung‘ ist vielschichtig. Er besagt zum einen, 
dass Frauen über zwei unterschiedlich und in sich widersprüchlich strukturierte 

Praxisbereiche [Lohnarbeit und Hausarbeit] in soziale Zusammenhänge eingebun-
den sind. Er besagt zum zweiten, dass ihre Sozialisation, ohne die Vergesellschaf-

tung nicht zu denken ist, durch zwei Kriterien sozialer Gliederung markiert ist: 
Geschlecht und soziale Herkunft. Und zum dritten ist mitgesetzt, dass Eingliede-
rung in die Gesellschaft sowohl soziale Verortung als auch Eingriffe in die psycho-

soziale Entwicklung einschließt.“ (Becker-Schmidt 2008, 68)

Um die „Doppelte Vergesellschaftung“ der Frauen im ländlichen Raum zu begreifen, wer-
den zunächst die Erwerbstätigkeit und ihre historische Entwicklung betrachtet. Über die 
letzten Jahrzehnte hinweg erfolgte allgemein ein Anstieg der Erwerbstätigenquote der 
Frauen. Dieser begann zunächst ab den 1970er Jahren stärker in den städtischen Re-
gionen und etwa zwei bzw. drei Jahrzehnte später stieg sie auch in ländlichen Räumen 
und im Stadt-Umland merkbar an, sodass die Erwerbstätigenquote von Frauen heute in 
Städten (Wien 2024: 64,4 %) und in peripheren Räumen am geringsten ist und in stadt-
nahen Regionen am höchsten ist. Sie hat sich damit auch der über die letzten Jahrzehn-
te sinkenden Erwerbstätigenquote von Männern auf einen Unterschied von weniger als 
zehn Prozentpunkte in den meisten Bundesländern angenähert (Abb. 25). (Stadler 2014, 
5; STATISTIK AUSTRIA 2025a)

Im Folgenden wird Sorgearbeit genauer thematisiert, indem ihre Verteilung zwischen den 
Gendern und die inhärenten Genderrollen sowie die sozialräumlichen und die Sorgestruk-
tur betreffenden Gegebenheiten beleuchtet werden. Danach werden die mit Sorgearbeit 
verbundenen Mobilitätsmuster betrachtet, um die Potentiale besser verstehen zu kön-
nen, die Bedarfverkehre für Sorgearbeitende und umsorgte Personen anbieten können. 

4.2 Sorgearbeit

4.2.1 Genderrollen und Sorgearbeitsverteilung im ländlichen Raum

Q: STATISTIK AUSTRIA, Volkszählungen 1981-2001, Registerzählung 2011.
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Abb. 25: Entwicklung der Erwerbstätigenquote von Frauen und Männern nach Regionen, 1981 bis 2011 
(Stadler 2014, 5)
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Betrachtet man die Erwerbstätigenquoten von Frauen nach Region und Alter im Ver-
gleich zwischen 1981 und 2011, wird deutlich, dass die größeren regionstypischen Unter-
schiede zwischen der Erwerbslosigkeit nach der Geburt der Kinder des Jahres 1981 im 
Jahr 2011 nicht mehr existierten, sondern eher leicht umgekehrt sind. (siehe Abb. 26)

Die Teilzeitquote liegt bei Frauen mit 51,1 % erheblich höher als bei Männern (13,7 %), 
was auf ihre zusätzliche Sorgearbeitsverantwortung hinweist. Sie ist in ländlichen Regio-
nen teilweise höher als in städtischen (siehe Abb. 27). (Stadler 2014; STATISTIK AUSTRIA 
2025b)

Wie auch in der Studie „Bleibefaktoren in der Region Südoststeiermark „Steirisches Vul-
kanland“, welche Mittischek (2024) im Auftrag des Regionalmanagements durchführte 
und von der sie auch im Interview erzählte, werden von Tuitjer (2022) die eingeschränk-
ten Beschäftigungsmöglichkeiten von Frauen in ländlichen Räumen beschrieben (Schu-
macher et al. nach Tuitjer 2022). Dies liegt an der wirtschaftlichen Struktur vieler ruraler 
Regionen, die von verarbeitendem Gewerbe, Handwerk und einer geringeren Staatsquo-
te geprägt ist. Frauen haben in diesen „dünnen“ Arbeitsmärkten weniger Möglichkeiten, 
ihren Job zu wechseln, was sie stärker von Arbeitgebern abhängig macht und ihr Einkom-
men negativ beeinflusst (Hirsch 2010, 2013 nach Tuitjer 2022). Minijobs sind besonders 
unter älteren Frauen in ländlichen Regionen verbreitet, was ihre finanzielle Abhängigkeit 
verstärkt (Herzog-Stein 2010 nach Tuitjer 2022). Gleichzeitig ist die geschlechtsspezifische 

Q: STATISTIK AUSTRIA, Volkszählungen 1981-2001, Registerzählung 2011.
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Abb. 26: Erwerbstätigenquote von Frauen nach Typ der Regionen und Alter, 1981 bis 2011 (Stadler 2014, 5)

Abb. 27: Unselbständig Erwerbstätige in Teilzeit (STATISTIK AUSTRIA 2025b)
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Lohnlücke (Gender Pay Gap) in ländlichen 
Gebieten höher als in Städten, da Frauen 
dort häufiger in prekären oder schlecht be-
zahlten Beschäftigungsverhältnissen arbei-
ten (Busch et al 2008; Hirsch et al. 2013; 
nach Tuitjer, 2022).

Unbehaun et al. (2014a, 282 f.) kommen in 
ihrer Studie zum Mobilitätsverhalten von 
sorgearbeiteten Personen in einem nieder-
österreichischen Alpenraum zu ähnlichen 
Ergebnissen, wonach Frauen und Männer 
signifikante Unterschiede im wöchentlichen 
Lohnarbeitspensum von 28 Stunden für 
Frauen und 45 für Männer nannten. Wäh-
rend 82 % der Männer 40 Wochenstunden 
oder mehr angaben, machten dies nur 
22 % der Frauen. Zudem gaben 34 % der 
Frauen an unter ihrem Qualifikationsniveau 
zu arbeiten (Männer 15 %). Die signifikante 
Korrelation von Involvierungsgrad in Sor-
gearbeit und Lohnarbeit wurde bewiesen. 
(Unbehaun et al. 2014a, 282 f.)

Im nächsten Schritt wird die Sorgear-
beitsverteilung nach Gender und Raum 
betrachtet. Die österreichische Zeitver-
wendungsstudie 2021/22 zeigt, dass Frau-
en und Mädchen täglich durchschnittlich 
03:37 Stunden Sorgearbeit in Haushalt und 
Familie verrichten, während Buben und 
Männer 02:06 Stunden damit verbringen 
(STATISTIK AUSTRIA 2023, 40). „Werden 
nur jene Haushalte berücksichtigt, in denen 
eine Frau und ein Mann in einer Partner:in-
nenschaft leben, werden im Durchschnitt 
rund zwei Drittel (64,8  %) der Hauarbeit 
von der Frau und rund ein Drittel (35,2  %) 
von dem Mann erledigt“ (ebd., 12). Ähnlich 
ungleich verteilt ist die Kinderbetreuung: 
Dafür verwenden Frauen täglich knapp 2 
Stunden ihrer Zeit, wohingegen Männer 
durchschnittlich 53 Minuten darin investie-
ren (ebd., 12). In der Bleibefaktorenstudie 
aus dem Vulkanland gaben weniger Frau-
en als Männer an, „dass in ihrem Haushalt 
die Hausarbeit gleich verteilt wird“, indes 
gaben Frauen deutlich häufiger an, „dass 

sie hauptsächlich für den Haushalt zustän-
dig sind (64,3 %), im Vergleich zu 19,2 % 
der befragten Männer, was auf traditionelle 
Rollenverteilungen hindeutet“ (Mittischek 
2024, 2). Auch die niederösterreichische 
Verkehrsstudie kam zu ähnlichen Ergebnis-
sen, wonach 74 % der befragten Frauen an-
gaben, alleine für die Sorgearbeit zuständig 
zu ein, im Vergleich zu 18 % der befragten 
Männer (Unbehaun et al. 2014a, 282 f.). 

Mittischek (06.02.2025) wies im Zusam-
menhang mit Erhebungen von Sorgear-
beitspensa darauf hin, dass insbesondere 
bei Paaren aus den „linkeren, gebildeten 
Schichten“ die Tendenz, die gleichmäßige 
Aufteilung der Care-Arbeit „schönzure-
den“, zu beachten ist und daher die Aussa-
gen einer Erhebung auf soziale Erwünscht-
heit zu prüfen sind. Insgesamt sieht sie die 
ungleiche Sorgearbeitsverteilung als einen 
„Selbstläufer“, weil Männer mittels „wea-
ponized incompetence“ weniger Sorgear-
beit übernehmen und Frauen traditionelle 
Rollenverteilungen seit ihrer Kindheit inter-
nalisieren und so Sorgearbeit eher als ihre 
Aufgabe ansehen, sodass auch sie zur Auf-
rechterhaltung des Patriachats beitragen. 
(Mittischek 06.02.2025)

„Weaponized incompetence“ beschreibt 
eine psychologische Dynamik, bei der 
eine Person versucht sich wegen ihrer 
vermeintlichen Inkompetenz Aufgaben 
meist im Haushalt oder in der Partner-
schaft aber auch im Arbeitsumfeld oder 
in Freundschaftsbeziehungen zu entzie-
hen (Clinic Cleveland 19.08.2024).

Ebenso weist das Ergebnis von Tuitjers Er-
hebung in 14 Dörfern, in der mehr Männer 
(24 %) als Frauen (17 %) an[gaben], sich die 
Hausarbeit gleichmäßig zu teilen[,] […] zu-
mindest teilweise auf sozial erwünschtes 
Antwortverhalten im Rahmen der persön-
lichen Befragung“ hin (Tuitjer 2016, 45 f.).

„Geschlechtliche Stereotype, die das Aus-
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sehen, das Verhalten oder auch die Lebens-
planung betreffen,“ (Mittertrainer 2023, 
S. 43) beeinflussen Frauen im ländlichen 
Raum in ihren Entscheidungen auch hin-
sichtlich ihrer Sorgearbeit, wenn sie „eine 
negative Reaktion des sozialen Umfeldes 
darauf antizipieren“ (ebd., 43). Folgende 
Äußerung wurde in einer Gruppendiskussi-
on im FRIDA-Projekt (siehe 2.1.4 und 4.2.3) 
dazu gemacht: „also bei meinen Kollegin-
nen zum Beispiel die auf dem Land leben, 
da ist das total, die machen sich viel mehr 
Gedanken, darf ich jetzt nach einem Jahr 
wieder in die Arbeit gehen und mein Kind 
in die Krippe, was sagen die Nachbarinnen, 
das ist so verrufen.“ (Hochdeutsche Ent-
sprechung) (ebd., 43). 

Diese Wahrnehmungen stehen im Einklang 
mit den Untersuchungen von Rubin et al. 
(2023) in ihrer südafrikanischen Studie, die 
zeigen, wie moralische Vorstellungen von 
„good parenting“ und „gendered social 
norms“ und die gebaute Umwelt die alltäg-
lichen Entscheidungen von Eltern in Bezug 
auf das Mobilitätsverhalten beeinflussen. 

Besonders im ländlichen Raum werden die-
se inhärenten patriarchalen Normen durch 
die Arbeitsmarktstrukturen und die ge-
ringe Verfügbarkeit von Kinderbetreuung 
aufrechterhalten. Frauen übernehmen in 
ländlichen Gebieten mehr unbezahlte Für-
sorgearbeit, während Männer weniger an 
Hausarbeit beteiligt sind (Favry et al. 2014; 
Väth 2001; Blättel-Mink et al.; Schmid et al. 
1997 nach Tuitjer 2018, 14). Familien sind 
dort tendenziell größer, und traditionel-
le Rollenbilder der Aufgabenteilung nach 
Gender sind stärker verankert. Die Corona-
Pandemie hat diese Ungleichheiten weiter 
verschärft: Während der Lockdowns über-
nahmen Frauen in der Hälfte der Haushal-
te mit Kindern allein die Betreuungsarbeit, 
was zu einer Retraditionalisierung führte. 
(Tuitjer 2016, 2018, 2022)

Tuitjer (2016) untersuchte den Wandel 

ländlicher Lebensverhältnisse im Rahmen 
einer Langzeitstudie über sechs Jahrzehnte 
(1952, 1972, 1993, 2012) hinweg. Sie nutz-
te zur Erklärung unterschiedlicher Erwerbs-
muster von Müttern dabei das Modell der 
Geschlechterarrangements von Pfau-Effin-
ger (2004, 2000, 1996 nach ebd., 10), das 
diese vier Leitbilder der Wertvorstellungen 
„Frauen im Beruf“, „Mutterschaft und Kin-
deswohl“, „Müttererwerbstätigkeit“ und 
„Geschlechterverhältnis und Familienle-
ben“ mit strukturellen Bedingungen (Ar-
beitsmarkt, Kinderbetreuungseinrichtun-
gen etc.) verschränkt (siehe Tab. 5). Mittels 
einer Bevölkerungsbefragung mit 3.177 
Teilnehmer*innen und qualitativen Inter-
views mit 32 Frauen und 18 Expert*innen 
wurden die 14 deutschen Untersuchungs-
dörfer dort überwiegenden Geschlechter-
arrangements zugeordnet. 
• Regionen, in denen das „männlichem 

Ernährerarrangement“ dominierte, 
wiesen sowohl einen Arbeitsmarkt mit 
hohem Anteil an produzierendem Ge-
werbe als auch eine niedrige Beschäf-
tigungsquote von Frauen trotz starker 
wirtschaftlicher Entwicklung auf. Dies 
geht mit einem Fachkräftemangel v.a. 
in der Pflege- und Gesundheitsbranche 
einher, was Arbeitgeber*innen auf den 
Rückgang von Auszubildenen durch 
Weiterbildung und -qualifizierung fo-
kussieren lässt. Die Aktivierung von 
Müttern für den Arbeitsmarkt wird in 
den betroffenen Regionen unterschied-
lich stark z.B. durch Fortbildungsange-
bote und dem Ausbau der relativ be-
grenzten Betreuungsmöglichkeiten 
vorangetrieben. Insgesamt herrscht 
hier die klare Aufgabentrennung zwi-
schen Männern und Frauen. Die we-
nigen verfügbaren Teilzeitstellen für 
Frauen werden eher als „ein Zubrot 
gesehen, welche in Randzeiten erfolgt 
und lediglich dazu dient, die Haushalts-
kasse aufzubessern“ (ebd., 81). (ebd. 
2016, 54 ff.)
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• Untersuchungsräume mit „Dazuver-
dienerarrangement“ weisen einen 
Arbeitsmarkt mit relativ zu anderen 
Regionen hohen Anteilen am Dienst-
leistungssektor auf. Kommunale und 
betriebliche Kinderbetreuung sowie 
Unterstützung durch die Großeltern 
ermöglichen eine Teilzeitbeschäfti-
gung von Müttern von 30 bis 36 Stun-
den im Osten und bis zu 20 Stunden 
im Westen. Diese Erwerbsbeteiligung 
der Frauen wird als „selbstverständlich 
und „grundsätzliche (Lebens-)Notwen-
digkeit“ (ebd., 109) wahrgenommen. 
(ebd., 82 ff.)

Sowohl Mittischek (06.02.2025) als auch Na-
sya (10.02.2025) wiesen darauf hin, dass es 
insbesondere im ländlichen Raum weniger 
Orte und soziale Strukturen gibt, die Frau-
en eine Möglichkeit gibt, sich über Freizeit-
gestaltung zu vernetzen. Während Männer 
ihren Hobbys wie Fußball, Jagen und an-
deren Sportarten in meist öffentlich geför-
derten Vereinsstrukturen, Wirtshäusern und 
der Feuerwehr etc. unabhängig von ihren 
finanziellen Möglichkeiten nachgehen kön-
nen, gibt es weniger dritte Orte am Land für 
Frauen. „‘Dritte Orte‘ sind Orte, die weder 

der eigene Arbeitsplatz, noch das eigene 
Zuhause sind“ (Glas 2022). Meist bleiben 
Frauen am Land nur der religiöse Kontext 
oder Treffen an Orten, an denen ihre Kin-
der ihre Freizeit verbringen wie Spielplätze, 
Musik- und Sportveranstaltungen, was wie-
derum mit Sorgearbeit verbunden ist. Die-
ses Problem ist auch Zeichen des „gender 
leisure gaps“. „Generell verbringen Mütter 
durchschnittlich weniger Zeit mit Freizeitak-
tivitäten als Väter. Der Unterschied macht 
fast 1,5 Stunden pro Arbeitswoche aus. Der 
Gender Leisure Gap ist mit Gleitzeit [völ-
lig selbstbestimmte Arbeitszeiten und auch 
Homeoffice] jedoch etwas größer“

(Lott 2019, 6). Diese limitierten Möglich-
keiten der Freizeitgestaltung spiegelt ein 
durch die Tuitjer 2016, Interviews von Nasya 
(10.02.2025) und Mittischek (06.02.2025) 
wiederkehrendes Thema der fälschlich als 
homogen in vielerlei Hinsicht (politische 
Ausrichtung, Gender-Binärität, Soziodemo-
graphie etc.) wahrgenommenen Landbe-
völkerung wider. Dies führt dazu, dass es für 
partizipative Prozesse schwer zu erreichen-
de „Blindspots“ gibt, die nicht wie traditio-
nelle Gruppen wie z.B. Jagdvereine, Religi-
onsgemeinschaften und Parteien über ihre 

Indikator Beschreibung Ausprägung des Indikators im:   

  Ernährer-
arrangement 

Dazuverdiener-
arrangement 

Zweiverdiener-
arrangement 

Minijobs Anteil der Frauen, die 
angaben, in einem Minijob 
beschäftigt zu sein 

> 16 % 4-16 % < 4 % 

Vollzeit-
erwerbstätigkeit  

Anteil der Frauen, die 
angaben, vollzeiterwerbstätig 
zu sein 

< 24 % 24-60 % > 60 % 

Einstellung zur  
Krippenbetreuung 

Anteil der Personen, die der 
Aussage „Kinder unter drei 
sollten zu Hause betreut 
werden, nicht in der Krippe“ 
voll und ganz oder ganz 
zustimmten 

> 60 % 24-60 % < 24 % 

Hausarbeit  Anteil der Personen, die die 
Frage „Wer macht bei Ihnen 
die Hausarbeit?“ mit „wir 
teilen uns die Hausarbeit 
gleichmäßig auf“ 
beantworteten 

< 14 % 14-26 % > 26 % 

Tab. 5: Indikatoren der verschiedenen Geschlechterarrangements (Tuitjer 2016,16)
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Institution zu erreichen sind (ebd.). 

Sowohl Mittischek (06.02.2025) als auch 
Nasya (10.02.2025) wiesen darauf hin, 
dass es insbesondere im ländlichen Raum 
weniger Orte und soziale Strukturen gibt, 
die Frauen eine Möglichkeit gibt, sich über 
Freizeitgestaltung zu vernetzen. Während 
Männer ihren Hobbys wie Fußball, Jagen 
und anderen Sportarten in meist öffentlich 
geförderten Vereinsstrukturen, Wirtshäu-
sern und der Feuerwehr etc. unabhängig 
von ihren finanziellen Möglichkeiten nach-
gehen können, gibt es weniger dritte Orte 
am Land für Frauen. „‘Dritte Orte‘ sind 
Orte, die weder der eigene Arbeitsplatz, 
noch das eigene Zuhause sind“ (Glas 2022). 
Meist bleiben Frauen am Land nur der re-
ligiöse Kontext oder Treffen an Orten, an 
denen ihre Kinder ihre Freizeit verbringen 
wie Spielplätze, Musik- und Sportveran-
staltungen, was wiederum mit Sorgearbeit 
verbunden ist. Dieses Problem ist auch Zei-
chen des „gender leisure gaps“. 

„Generell verbringen Mütter durchschnitt-
lich weniger Zeit mit Freizeitaktivitäten 
als Väter. Der Unterschied macht fast 1,5 
Stunden pro Arbeitswoche aus. Der Gen-
der Leisure Gap ist mit Gleitzeit [völlig 
selbstbestimmte Arbeitszeiten und auch 
Homeoffice] jedoch etwas größer.“ (Lott 
2019, 6) 

Diese limitierten Möglichkeiten der Freizeit-
gestaltung spiegelt ein durch die Interviews 
von Nasya (10.02.2025) und Mittischek 
(06.02.2025) wiederkehrendes Thema der 
fälschlich als homogen in vielerlei Hinsicht 
(politische Ausrichtung, Gender-Binärität, 
Soziodemographie etc.) wahrgenomme-
nen Landbevölkerung wider. Dies führt 
dazu, dass es für partizipative Prozesse 
schwer zu erreichende „Blindspots“ gibt, 
die nicht wie traditionelle Gruppen wie 
Jagdvereine, Religionsgemeinschaften und 
Parteien über ihre Institution zu erreichen 
sind (ebd.). 

Mittischek (Mittischek 06.02.2025) argu-
mentierte wie folgt über die Veränderung 
der Sichtbarkeit von Sorgearbeit über die 
letzten Jahrzehnte hinweg: Früher war die 
Care-Arbeit sichtbarer, da eine Person Voll-
zeit Care-Arbeit leistete, während die an-
dere Erwerbsarbeit verrichtete, was finan-
ziell ausreichte. Mittlerweile wird erwartet, 
dass beide Partner möglichst in Vollzeit 
erwerbstätig sind, wodurch Care-Arbeit 
unsichtbar gemacht wird. Care-Arbeit wird 
oft als etwas dargestellt, das man aus Lie-
be und Begeisterung tut, wodurch die im-
mense Arbeitslast, die damit verbunden ist, 
ignoriert wird. Personen, die Care-Arbeit 
leisten, sind heutzutage stark belastet, da 
sie zusätzlich Erwerbsarbeit leisten müssen 
und kaum Zeit für sich selbst haben. 

Des Weiteren vergleicht sie die Ansprü-
che von Care-Arbeit mit der einer „hö-
here[n] Management- bis Leitungsaufga-
be“ (Mittischek 06.02.2025), welche viel 
Verantwortung für mehrere Personen mit 
komplexen Bedürfnissen und einen hohen 
„mental load“ mit sich bringt. Sie nannte 
eine Vielzahl von Beispielen für kleine und 
große Aufgaben und Zuständigkeiten, die 
sich zu einer immensen Verantwortung 
aussummieren, wie das Kennenlernen der 
kompletten Krankengeschichte der Kinder 
durch Arztbesuche, Lebensmitteleinkauf 
oder das Besorgen und Verpacken von Ge-
schenken. Die mangelnde Anerkennung 
dieser Arbeit zeige sich in ihren Augen 
auch in den Elternzeitregelungen, die die 
Komplexität und den Lernbedarf von Care-
Arbeit ignorieren. Es wird erwartet, dass 
eine Person (meistens die Frau) die gesam-
te Care-Arbeit übernimmt, ohne die not-
wendige Einarbeitungszeit und Unterstüt-
zung zu erhalten. (Mittischek 06.02.2025)

Diese Mehrbelastung von Menschen, die 
Sorgearbeit leisten, wird dadurch verstärkt, 
dass es in Österreich an ausreichender 
Ganztagsbetreuung durch Krippen, Kin-
dergärten und Volksschulen fehlt, was eine 
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gute Vereinbarkeit von Beruf und Familie 
verhindert. Die Kindergartensituation in 
Österreich, insbesondere in der Steiermark 
und Graz, wird von Mittischek (06.02.2025) 
als „eine absolute Katastrophe“ beschrie-
ben, mit zu wenigen Plätzen und unzu-
reichenden Ressourcen. Eltern erleben 
Schwierigkeiten, da die Betreuungszeiten 
oft nicht die Erwerbsarbeitszeiten decken 
und lange Anfahrtswege hinzukommen. 
(Mittischek 06.02.2025)

Eine besonders vulnerable Gruppe bil-
den Personen, die stark in die Pflege von 
Kindern mit Behinderung und von pflege-
bedürftigen Angehörigen (meist Eltern) 
involviert sind, weil sie oft von Burnout, 
Müdigkeit und Schlafmangel betroffen ist. 
Sie sind oft besonders isoliert und belastet. 
(Mittischek 06.02.2025)

Cohens (2021) intersektionale Analyse zu 
den Lebensverhältnissen von älteren Men-
schen in ländlichen Räumen stellt ebenso 
deren Vulnerabilität heraus. Mittels Fokus-
gruppen und Interviews ermittelt sie den 
enormen Effekt von Alter, begrenztem Ein-

kommen und Ressourcen auf Mobilität, 
Gesundheitsversorgung, Lebensmittelver-
sorgung und Wohnsituation.

Gleichermaßen berichtete Mittischek 
(06.02.2025) von ihren intersektionalen 
Auswertungen einer Wohnbauanalyse in 
Knittelfeld. Dort stellte sie fest, dass ältere 
Männer mit ihrer Wohnsituation hinsichtlich 
der Anbindung, dem Grünraumzugang etc. 
sowie mit dem Leben in der Region sehr 
zufrieden waren, während dagegen die jün-
geren Studienteilnehmer*innen (Jahrgang 
1980 und jünger), die fast nur Frauen wa-
ren, sehr unzufrieden mit ihrer Wohnsitu-
ation waren. Im Gegensatz zu den älteren 
Männern wohnten sie nicht nur mehr allei-
ne oder mit dem/der Partner*in in einem 
Einfamilienhaus (EFH) sondern in 60-80 m²-
großen Wohnungen mit ihren noch kleinen 
Kindern, arbeiteten in Teilzeit und waren 
unzufrieden mit den räumlichen Strukturen 
wie der Verkehrsanbindung und der Leist-
barkeit des Wohnraums. 

In der Studie „Bleibefaktoren in der Region 
Südoststeiermark. Steirisches Vulkanland“, 
welche Mittischek (2024) im Auftrag des 
Regionalmanagements durchführte und 
von der sie auch im Interview erzählte, war 
die Unzufriedenheit der Bevölkerung ins-
besondere von Frauen und jungen Men-
schen mit dem aktuellen Verkehrssystem 
eine wesentliche Erkenntnis. Besonders 
die Autoabhängigkeit, lange Wege und 
Fahrzeiten wurden als Störfaktoren für 
die Attraktivität der Region als Wohn- und 
Arbeitsstandort genannt (ebd.). Unter-
schiede wurden insbesondere beim mit 
den genderspezifischen Arbeitsmarktchan-
cen verbundenen Pendelverhalten sichtbar. 
(Mittischek 2024, 3 ff.)

Auch in Mittertrainers Forschung 
(18.02.2025) war Mobilität ein „Riesenthe-
ma“, da die Mobilität im ländlichen Raum 
von den jungen Studienteilnehmerinnen 
als wenig selbstbestimmt wahrgenommen 
wurde. Die starke Abhängigkeit vom Auto 
und die geringe Verfügbarkeit des ÖVs für 
ihre Bedürfnisse z.B. für den Besuch von 
Freizeitveranstaltungen (z.B. Feste) oder 
schlecht ausgebaute Fuß- und Radwegver-
bindungen, deren Benützen abends oder 
nachts als zu unsicher und lange erscheint, 
wurden wiederholt genannt. Als Lösung 
wurden von den jungen Frauen Nachtbus-
se und Anrufsammeltaxis vorgeschlagen, 
weil diese für die am Land üblichen weiten 
Strecken im Gegensatz Taxifahrten für sie 
eher leistbar seien. 

4.2.2 Sorgearbeit und Mobilitätsverhalten
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Folgende Hauptaussagen zum genderspe-
zifischen Mobilitätsverhalten wurden von 
den Expert*innen getroffen: 
1) Frauen legen komplexere Wege auf-

grund ihrer doppelten Verpflichtung 
von Sorge- und Erwerbsarbeit zurück 
(Mittischek 06.02.2025).

2) Sie haben tendenziell weniger Autos 
zu ihrer Verfügung und nutzen häufiger 
öffentliche Verkehrsmittel oder gehen 
zu Fuß, was ihre Wege zusätzlich ver-
längert (Mittischek 06.02.2025; Nasya 
10.02.2025).

3) Frauen übernehmen oft Fahrtendienste 
für Kinder und pflegebedürftige Ange-
hörige. Eine Unterstützung könnte dar-
in bestehen, ihnen diese Aufgaben zu 
erleichtern, z.B. durch Taxi-Dienste für 
Kinder. (Buchegger 11.02.2025) 

Die Aussagen der interviewten Expert*in-
nen können durch die Studienergebnisse 
von Unbehaun et al. (2014b; 2014a) zum 
Mobilitätsverhalten von Personen mit Sor-
geverantwortung im östlichen Alpenraum 
zum Großteil untermauert werden. Insge-
samt bestätigen die Studienergebnisse aus 
Niederösterreich die erste Hauptaussage 
der Interviewpartner*innen teilweise, wo-
nach die täglichen Wege von Frauen sig-
nifikant kürzer waren (F: 11,5 km, M: 17,9 
km). Männer gaben im Durchschnitt eine 
geringere Anzahl von Fahrten pro Tag 
(3,9) als Frauen (4,8) an, aber dieser Unter-
schied ist aufgrund der hohen Standard-
abweichungen in beiden Gruppen nicht 
signifikant. Da die Studie sich nur auf Sor-
gearbeitende Menschen bezieht, welche 
eine überdurchschnittliche Wegeanzahl im 
Vergleich zu Gesamtbevölkerung hat, ist 
dieser Unterschied in den Studienergebnis-
sen und den Aussagen der Interviewpart-
ner*innen zu vernachlässigen, weil deren 
Antworten verallgemeinert waren und sich 
daher auf die Gesamtbevölkerung bezo-
gen. (Unbehaun et al. 2014b, 283)

Die Hauptaussage (2) der Expert*innen 
kann teilweise nicht bestätigt werden, da 
die Studie von Unbehaun et al. (2014b, 283) 
zwar mit 97 % aller Studienteilnehmer*in-
nen einen hohen Führerscheinbesitz und 
mit durchschnittlich 1,9 Autos pro Haus-
halt und mit 93 % einen hohe Verfügbar-
keit von Autos die PKW-Abhängigkeit von 
sorgearbeitenden Menschen im ländlichen 
Raum bestätigen, jedoch konnten aber 
keine signifikanten Unterschiede zwischen 
dem PKW-Zugang von Frauen und Män-
nern festgestellt werden. Von dem einen 
Prozent der Studienteilnehmer*innen, die 
gar keinen Zugang zu einem Auto haben, 
waren jedoch alle vier Personen Frauen. 

„Auch in der Bevölkerungsumfrage [in 14 
deutschen Dörfern] zeigt sich die hohe Ver-
fügbarkeit von PKW. Von den 3.177 Befrag-
ten über 18 Jahren gaben insgesamt 85 % 
an, keine Schwierigkeiten mit der Mobili-
tät zu haben. Allerdings sagten auch 458 
Personen (15 % der Befragten), dass sie 
häufiger Probleme haben, wenn sie mobil 
sein möchten; hiervon waren 63,5 % weib-
lich. Fragt man nach den Gründen für die 
Probleme bei der Mobilität zeigt sich je-
doch ein differenzierteres Bild. Insgesamt 
gaben lediglich 15 Männer und 36 Frauen 
an, keinen Führerschein zu haben. Weitere 
34 Männer und 84 Frauen gaben an, kein 
Auto zu haben oder sich ein Auto teilen zu 
müssen.“ (Tuitjer 2016, 48) 

Diese Genderunterschiede in der Einschät-
zung der eigenen Mobilität, des Führer-
scheinbesitzes und des Zugangs zu einem 
Auto bei Tuitjer (2016) pflichten daher 
ähnlich wie bei Groth et al. (2020b) (siehe 
Seite 77) und im Widerspruch zu den Er-
gebnissen von Unbehaun et al. (2014b) der 
Hauptaussage (2) bei. 

Die Hauptaussage (3) wird von Unbehaun 
et al. (2014b) mit folgender Ergebnisaus-
wertung bestätigt: „Mit 40% war der Anteil 
der Hol- und Bringfahrten hoch, mit deut-
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lichen Unterschiede zwischen Männern und 
Frauen. Männer meldeten durchschnittlich 
1,1 Abhol- und Bringfahrten, Frauen 2,1.“ 
(ebd., S.283)

Die weiteren Studienergebnisse gehen 
über die Aussagen der Interviewteilneh-
mer*innen hinaus tiefere Einblicke in das 
Mobilitätsverhalten von Sorgearbeitenden 
Menschen im ländlichen Raum. Die nach-
folgend genannten Studienergebnisse zei-
gen die Heterogenität der Alltagsabläufe 
von Sorgearbeitenden Menschen und dem 
damit verbundenen Mobilitätsverhalten, je 
nachdem in welchem Lebensabschnitt sie 
sich befinden, um wen sie sich kümmern, 
ob sie Erwerbsarbeit nachgehen und wie 
die örtliche Struktur der Daseinsvorsorge 
aussieht. 

In ihrer computerassistierten Telefonum-
frage wurden insgesamt 475 Interviews 
durchgeführt, sodass anhand von Lohn-
arbeitspensa, Pflegeintensität und Mobili-
tätsverhalten folgende fünf Cluster gebil-
det wurden (Unbehaun et al. 2014b, 284 
ff.) (Abb. 28, Tab. 6):

1) Sorgearbeits-orientierte Berufstä-
tige: Diese Personen leisten sowohl 
viel Sorgearbeit als auch umfangrei-
che Lohnarbeit. Sie arbeiten durch-
schnittlich 30 Stunden pro Woche und 
übernehmen täglich etwa 10 Stunden 
Sorgearbeit. Dadurch haben sie die 
höchste Gesamtbelastung durch Lohn-
arbeit, Sorgearbeit und Mobilität. Um 
diese Anforderungen zu bewältigen, 
nutzen sie überwiegend das Auto, mit 
einem Anteil von 78 % aller Fahrten.

2) Sorgearbeitende für kleine Kinder: 
Diese Gruppe kümmert sich haupt-
sächlich um sehr junge Kinder, die im 
Durchschnitt fünf Jahre alt sind. Auf-
grund der intensiven Sorgearbeit redu-
zieren sie ihre Lohnarbeit auf etwa 18 
Stunden pro Woche und übernehmen 
durchschnittlich fünf Sorgezeiten pro 
Tag. Sie sind am stärksten auf das Auto 

angewiesen, das sie für 83 % ihrer Fahr-
ten nutzen. 

3) Lohnarbeitsorientierte Sorgearbei-
tende: Diese Personen sind stark in die 
Lohnarbeit eingebunden und arbeiten 
durchschnittlich 35 Stunden pro Wo-
che. Gleichzeitig übernehmen sie etwa 
zwei Sorgezeiten täglich, vor allem 
morgens und abends. Da sie die Sor-
geverantwortung mit anderen teilen, 
tragen sie eine geringere individuelle 
Last der Sorgearbeit. Ihr Anteil an Zug-
fahrten ist mit 24 % relativ hoch.

4) Langstreckenpendler:innen mit Sor-
gearbeit: Diese Gruppe unterscheidet 
sich von Cluster 3 hauptsächlich durch 
die längere Pendelstrecke zur Arbeits-
stätte. Auch sie arbeiten im Durch-
schnitt 35 Stunden pro Woche, haben 
jedoch deutlich längere Wege zur 
Lohnarbeit sowie ausgeprägtere Ab-
hol- und Bringwege. Ihr Anteil an Zug-
fahrten ist mit 26 % der höchste unter 
allen Clustern. 

5) Pflegende älterer Menschen: Diese 
kleine, aber bedeutsame Gruppe be-
treut ältere Angehörige. Die betroffe-
nen Personen leisten die meisten Wo-
chenarbeitsstunden und haben lange 
Arbeitswege, übernehmen jedoch 
vergleichsweise wenige Abhol- und 
Bringwege. Sie begleiten die betreu-
ten Personen selten auf ihren Wegen. 
Aufgrund des demografischen Wan-
dels wird erwartet, dass dieser Cluster 
in Zukunft wächst.

Zu den eher Lohnarbeits-orientierten Clus-
tern 3 und 4 zählten signifikant weniger 
Frauen als Männer. Zu diesen beiden Clus-
tern gehören Personen, die nicht allein die 
Sorgeverantwortung tragen, sondern sich 
die Verantwortung für die zu pflegende 
Person/Personen mit anderen teilen. (Un-
behaun et al. 2014b, 285)
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Die auch von den Interviewpartner*innen 
angesprochene Komplexität der Wege, die 
mit Sorgearbeit verbunden sind, adressiert 
Sánchez de Madariaga in den „Mobilities 
of care“ (2013, 36) erstmals, indem sie auf 
die in Verkehrserhebungen lange vernach-
lässigten Konzepte des „trip-chainings“ 
(dt. Wegeketten) und der „multipurpose 
trips“ (dt. Wege mit mehreren Zwecken) 
verweist. Gründe für diese Vernachlässi-

gung liegen darin, dass Verkehrserhebun-
gen lange auf das Erfassen des Verkehrsver-
haltens von männlichen Erwerbspersonen 
ausgerichtet waren und Wege der Sorgear-
beit u.a. aufgrund ihrer Kürze und Intermo-
dalität oft vernachlässigt wurden. Werden 
Wegeketten genauer betrachtet, wird ein 
deutlicher Genderunterschied im Mobili-
tätsverhalten sichtbar. In Haushalten mit 
zwei Erwerbspersonen machen Frauen 

Cluster Description

Hours per day

for care (h)

Care periods

per daya)
Mean age of

cared person

Distance of

pickup/drop-off

trips (km)

1 Care-oriented working persons 9.9 (5.2) 3.6 (0.9) 10.0 (5.1) 13.6 (17.3)

2 Care persons young children 20.5 (3.7) 4.9 (0.3) 4.9 (3.9) 5.6 (7.8)

3 Work-oriented care persons 4.2 (2.0) 1.8 (0.7) 10.9 (3.6) 3.5 (6.8)

4 Long-distance commuters 4.9 (2.7) 2.2 (0.9) 11.3 (5.4) 32.9 (36.8)

5 Care persons elderly 4.4 (4.0) 3.2 (1.5) 64.7 (15.4) 2.5 (6.5)

Cluster Description

Working

hours per

week (h)

Distance to

workplace

(km)

Trip distance

per day (km) Number of cases

1 Care-oriented working persons 29.7 (14.8) 11.8 (12.7) 41.1 (29.7) 132

2 Care persons young children 18.4 (17.2) 18.7 (19.7) 44.5 (34.8) 46

3 Work-oriented care persons 34.5 (15.1) 11.7 (12.2) 40.6 (39.8) 142

4 Long-distance commuters 35.4 (12.1) 42.1 (26.4) 111.4 (49.7) 89

5 Care persons elderly 39.1 (15.3) 18.8 (30.5) 58.9 (32.8) 18

Abb. 28: Parallel plot der Variablen der Cluster (Unbehaun et al. 2014b, 284)

Tab. 6: Durchschnittswerte der Variablen der Cluster (Unbehaun et al. 2014b, 284f.)
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häufiger als Männer Stopps für Erledigun-
gen auf dem Heimweg vom Arbeitsplatz, 
bringen die Kinder doppelt so häufig auf 
dem Weg in die Arbeit zur Schulen (Abb. 
29). Am deutlichsten zeigt sich der Unter-
schied bei Haushalten mit Kindern unter 
fünf Jahren: Ein Kind in diesem Alter zu 
haben, steigert das trip-chaining um 54 % 
für Frauen jedoch nur um 19 % für Männer. 
(McGuckin et al. 1999; 2005 nach Sánchez 
de Madariaga 2013, 37)

Diese Veränderung des Mobilitätsverhal-
tens mit Lebensereignissen wie Kinder-
bekommen, Renteneintritt, Umzug oder 
Jobwechsel spiegeln sich auch in den 
Mobilitätsbiographien von Plyshteva et 
al. (2018) wider. Insbesondere die Betreu-
ung von Kindern zog sich über verschie-
dene Lebensphasen von Frauen hinweg 
durch – angefangen bei den jüngeren Ge-
schwistern, über die eigenen Kindern, die 
Enkelkinder und andere Kinder im Umfeld 
(Nachbarskinder, Nichten/Neffen, Kinder 
von Freund*innen etc.) – und beeinflusste 
das alltägliche Mobilitätsverhalten durch 
Wege zu den Kindern und in deren Beglei-
tung. Diese Verbindung über Generationen 
hinweg und über Verwandtschaftsbezie-
hungen hinaus wird dann zur Transaktion, 
wenn die eigene Pflegebedürftigkeit im 
Alter eintritt und dadurch die Mobilität ein-
geschränkt wird, sodass jüngere Personen 
zur Unterstützung eintreten. Buchegger 
(11.02.2025) sprach dazu zum einen die Be-
gleitwege, die im ländlichen Raum oft mit 

der Freizeitgestaltung von Kindern und Ju-
gendlichen anfallen und meist von Frauen 
ausgeführt werden, und zum anderen das 
Pflegen von älteren Angehörigen an. 

Nach Gerike et al. (2015, 8) machen in 
Haushalten mit mindestens einem Kind jün-
ger als 6 Jahre etwa 20 % aller Wege die 
Begleitwege aus. Im Vergleich dazu liegt 
der Anteil der Begleitwege in Haushalten 
ohne Kinder unter 5 %. Da die verwende-
ten Daten aus vier deutschen Großstädten 
mit mind. 100.000 Einwohner*innen stam-
men, besteht die Vermutung das der Anteil 
der Begleitwege im ländlichen Raum insbe-
sondere in Haushalten mit kleinen Kindern 
noch höher liegt. 

Die qualitative Studie von Cinderby et al. 
(2018 nach Sagaris et al. 2024, 406) zeich-
net sich dadurch aus, dass sie sich mit der 
Mobilität älterer pflegender Angehöriger 
beschäftigt (entspricht teilweise Cluster 5 
in Unbehaun et al 2014b). Einige Perso-
nen kümmern sich auch im hohen Alter um 
andere Personen, was oft auf Kosten der 
eigenen gesundheitlichen, finanziellen und 
psychologischen Ressourcen passiert. Zu 
pflegende Personen sind oft Partner*innen, 
Freund*innen und Nachbar*innen. Ihre 
Pflege ist verbunden mit Einkaufsfahrten, 
Fahrten zu medizinischen Einrichtungen 
oder notwendige Besuche zu jeder Tages- 
und Nachtzeit, die oft Zugang zu privaten 
Verkehrsmitteln erfordern.

Nasya und Mittischek sprachen beide an, 
dass die Etablierung von Bussen und ande-
ren öffentlichen Verkehrsmitteln aufgrund 
der tief verankerten Mobilitätsroutinen und 
dem Unwillen vom Auto auf Verkehrsmittel 
im Umweltverbund umzusteigen schwie-
rig seien. (Mittischek 06.02.2025; Nasya 
10.02.2025) 

In diesem Sinne identifizierten Unbehaun 
et al. (Unbehaun et al. 2014b, 286) zwei 
wesentliche Probleme: 

Ein-
kaufen

Schule

ArbeitZuhause

Weg 1 Weg 2

Weg 3Weg 4

Abb. 29: Care-Arbeit und Wege (eigene Darstellung 
nach McGuckin et al. 2005, 50)
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1) Die Mobilität ist stark auto-basiert, was 
Kosten für die einzelnen Personen und 
die Gemeinden in der betrachteten Re-
gion (östlicher Alpenraum) verursacht 
sowie negative Umweltauswirkungen 
mit sich zieht. Die individuellen Aus-
gaben werden wahrscheinlich mit den 
knapper werdenden fossilen Ressour-
cen weiter steigen. Personen mit mit 
niedrigen Löhnen (z. B. durch Teilzeit-
beschäftigung aufgrund von Sorgear-
beitsverpflichtungen) werden beson-
ders betroffen sein.

2) Kinder legen Wege selten allein zurück, 
was negative Folgen für das Zeitbud-
get der Eltern und die mit Mobilität 
verbundenen Fähigkeiten (z.B. Moto-
rik, Selbständigkeit, Orientierung) der 
Kinder hat. Konsequenzen für ihr zu-
künftiges Mobilitätsverhalten sind zu 
erwarten, da Verkehrsgewohnheiten in 
jungen Jahren erworben werden (Flade 
et al. 1997; Scholl et al. Sydow 2002 
nach Unbehaun et al. 2014b, S. 286).

So fordern Unbehaun et al. (2014b, 2014b) 
(1) Maßnahmen zur Förderung der Mo-
bilität der sorgearbeitenden Personen, 
(2) Maßnahmen zur Unterstützung der 
autonomen Mobilität der umsorgten Per-
sonen; (3) Maßnahmen zur Verringerung 
des Mobilitätsbedarfs der beiden Grup-
pen. Sie empfehlen daher wie einige Inter-
viewpartner*innen, dass die meist kurzen 
Hol- und Bringwege von Kindern und Ju-
gendlichen ab einem gewissen Alter ohne 
die Begleitung der Eltern durch Gehen und 
Radfahren aber auch mit öffentlichen Ver-
kehrsmitteln zurückgelegt werden, sodass 
ohnehin stark belastete Sorgearbeitende 
entlastet werden (2014a, 9). Dies erfordert 
einen sicheren Ausbau der Infrastruktur für 
aktive Mobilität, innovative auf Kinder 
und Jugendliche ausgerichtete Kampag-
nen, bezahlbaren und flexiblen ÖV. (Unbe-
haun et al. 2014b; 2014a)

Diese Wahrnehmungen stehen im Einklang 

mit den Untersuchungen von Rubin et al. 
(2023) (siehe auch 4.2.1). Sie untersuchten 
(1) soziale und kulturelle Normen sowie 
moralische Ideologien der Elternschaft, 
(2) alltägliche Praktiken der Kinderbe-
treuung und (3) Mobilitätsmuster sowie 
räumliche Bewegungsmuster von Eltern. 
Ihre Ergebnisse verdeutlichen, dass Er-
ziehung soziale Identitäten und kulturelle 
Normen widerspiegelt, jedoch stark variie-
ren kann und durch externe Faktoren wie 
die gebaute Umwelt, gesetzliche Regelun-
gen und Verkehrsinfrastrukturen beeinflusst 
wird. 

Im Zuge der Forderung von Gender Main-
streaming als Zielkategorie im Zusammen-
hang mit dem ÖPNV und der damit ver-
bundenen systematischen Einbindung von 
Gender-Aspekten in die ÖPNV des Kreises 
Stormarn (Schleswig-Holstein, Deutsch-
land) erstellten Groth et al. (2020b) die 
Analyse „Mobilitätsbedürfnisse im ÖPNV 
im Kreis Stormarn unter Einbeziehung von 
Genderaspekten“. Der Kreis Stormarn ist 
ein Randkreis der Metropolregion Ham-
burg. Als Pilotregion diente die Stadt Barg-
teheide (1.081 Einwohner*innen) und ihre 
Umgebung, die Verwaltungseinheit Amt 
Bargteheide-Land mit für ländliche Räu-
me typische niedrige Bevölkerungsdichten 
zwischen 53 und 271 Einwohner*innen pro 
km². Anhand einer Online-Befragung, Ex-
pert*innengesprächen und der Auswertung 
einer nationalen Verkehrserhebung wurde 
das Mobilitätsverhalten in der Pilotregion 
analysiert. Bei Verkehrsmittelverfügbarkeit 
im ländlichen Amt Bargteheide-Land zeigte 
sich wie auch in der niederösterreichischen 
Studie insgesamt eine PKW-Verfügbarkeit 
von über 90 %. Jedoch verfügten die be-
fragten Frauen weniger häufig permanen-
ten Zugang zu einem PKW, insgesamt mit 
der Einschränkung ‚nach Absprache‘ aber 
häufiger über einen PKW als die befragten 
Männer. Dies validiert die Hauptaussage (2) 
der für diese Arbeit interviewten Expert*in-
nen teilweise hinsichtlich des Genderunter-
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schieds im Zugang zu einem PKW. Menschen mit Betreuungsaufgaben nutzten im länd-
lichen Raum den ÖPNV besonders selten, zu 80% selten oder nie. (siehe Abb. 30) (ebd.) 

Folgendes Ergebnis der Auswertung der Wegeketten von Groth et al. (2020) bestätigt 
die erste wesentliche Aussage der Interviewpartner*innen: „Die weiblichen Befragten ha-
ben insgesamt mit 4,2 Wegen etwas mehr Wege am Referenztag durchgeführt als die 
männlichen Befragten mit 3,7 Wegen. Die höchste Anzahl an Wegen an einem Tag haben 
die alleinerziehenden Frauen mit 5,4 Wegen und die Frauen mit Betreuungsaufgaben 
mit 4,9 Wegen am Stichtag angegeben.“ (ebd. 2020b, 51) Weiter sind „rund 36 Prozent 
der Wege der männlich Befragten mit Betreuungsaufgaben und 46 Prozent der Wege 
der weiblichen Befragten dem Bereich der Care Work [Bring- und Holwege, „Aussuchen 
einer Dienstleistung] zuzurechnen“ (Groth et al. 2020b, 51). Ihr Modalsplit ist wie folgt 
(siehe Abb. 31) 
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Abb. 30: Häufigkeit ÖPNV Nutzung von Menschen mit und ohne Betreuungsaufgaben nach Raumtyp (Groth et al. 
2020b, 47)

Abb. 31: Modalsplit von Personen mit Betreuungsaufgaben nach Gender (Groth et al. 2020b, 52)
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Aufgrund der starken Genderunterschiede 
in der Sorgearbeitsverteilung wurden auch 
die Verkehrsplaner*innen zu ihren persön-
lichen Erfahrungen im Rahmen von Parti-
zipationsprozessen gefragt, ob sie Unter-
schiede in der Art und Weise, wie Männer 
und Frauen über Mobilität sprechen, wahr-
nehmen und ob sie Unterschiede erkennen 
in der Art und Weise, wie sie selbst mit 
Männern und Frauen über Mobilität spra-
chen. Die Verkehrsexpert*innen verneinten 
beide Fragen eher und berichteten, dass 
ihnen in den Bürger*innenbeteiligungen 
sowohl Männer als auch Frauen als zurück-
haltend oder als offensiv aufgefallen sind, 
sodass in ihren Augen das Ausmaß der Be-
teiligung eher abhängig von der individuel-
len Persönlichkeit sei. Jedoch erinnerte sich 
Schrögenauer (11.02.2025) an Situationen, 
in denen das Thema Sicherheit z.B. das Va-
riieren des Sicherheitsgefühls in Abhängig-
keit von der Art des öffentlichen Verkehrs-

mittels eher ein von Frauen besprochenes 
Thema war. Letzterer Gedanke der subjek-
tiven Sicherheit wird auch in der Studie des 
Kreises Stormarn als relevant für die ÖV-
Planung betrachtet (Groth et al. 2020b, 65)

Die in Kapitel 2.1.3 dargegebenen Theo-
rien zur Genderungleichheit der politi-
schen Teilhabe im ländlichen Raum wurden 
insbesondere mit Mittertrainer, Expertin in 
diesem Feld besprochen. Sie schilderte 
ihre Erfahrungen aus dem Forschungspro-
jekt FRIDA und von den Ergebnissen ihrer 
Dissertation. Insgesamt wurden im Rahmen 
des Forschungsprojektes 14 Expertinnen-
interviews mit Kommunalpolitikerinnen 
und Fachkräften aus der Jugend- und Ge-
schlechterarbeit sowie 48 Gruppendiskus-
sionen mit Frauen im Alter von 18 bis 27 
Jahren geführt und mittels der dokumenta-
rischen Methode ausgewertet. Neben den 
Gruppen wurden sogenannte „Beiräte Jun-
ge Frauen“ entwickelt. Die Idee war, eine 

4.2.3 Sorgearbeit und Partizipation

Abschließend geben die Autor*innen kon-
krete Handlungsempfehlungen für die 
ÖPNV-Planung im Kreis Stormarn: Ver-
besserung der Lage und Ausstattung der 
Haltestellen, Bezahlbarkeit in der Tarifge-
staltung, stärkere Partizipation und Trans-
parenz in der Planung und im Betrieb durch 
die Durchführung eines Projektes „Fahren 
Sie Probe“ und der Initiierung eines mo-
dellhaften Projektes mit innovativen Ideen 
zur Überprüfung des Angebotes für Men-
schen mit Betreuungsaufgaben sowie kon-
tinuierliche Fahrgästebeteiligung. Darüber 
hinaus wurden konkrete Vorschläge zur Öf-
fentlichkeitsarbeit des Verkehrsverbundes 
gemacht, damit die Aufmerksamkeit für 
das vorhandene ÖPNV-Angebot gesteigert 
wird. Die Neuaufstellung soll die Verbesse-
rung der Verknüpfung von Verkehrsmitteln 
(Inter- und Multimodalität), eine stärke-
re Ausrichtung auf Bedarfsverkehre, eine 

stärkere Berücksichtigung des Aspektes 
(subjektive) Sicherheit, eine Erweiterung 
des Begriffs der Barrierefreiheit1 und das 
Wagen von Experimenten beinhalten. Die-
se Empfehlung fassen in vielerlei Hinsicht 
andere Studienergebnisse und Aussagen 
der für diese Arbeit interviewten Personen 
zusammen. (Groth et al. 2020b) 

Interessant ist, dass die interviewten Mobi-
litätsexpert*innen eher weniger Aussagen 
zu Genderunterschieden im Mobilitätsver-
halten im ländlichen Raum als zu anderen 
Themen machen konnten, und sich auch 
bei der Frage nach gendersensiblen Pla-
nungspraktiken zurückhielten, was vermu-
ten lässt, dass das Planungskonzept „Mo-
bilities of Care“ noch nicht die von dessen 
Erfinderin, Sánchez de Madariaga, erhoffte 
Sichtbarkeit in der Planung von Bedarfsver-
kehren erreicht hat.

1 Der so erweiterte Begriff der Barrierefreiheit umfasst folgende Barrieren: motorisch, sensorisch, sprach-
lich, psychisch, emotional, intellektuell, Barrieren durch fehlendes Wissen (Kenntnis)/ Bildung, Erfahrung, 
baulich-räumlich (auch barrierefreie Wegeketten), wirtschaftlich-finanziell, zeitlich. (Aussagen aus dem 
Nahverkehrsplan Hannover nach Groth et al. 2020b, 65)
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„niederschwellige Einstiegsmöglichkeit“ 
(Mittertrainer 18.02.2025) in die Politik für 
Gruppen von jeweils sechs bis acht jun-
ge Frauen zu schaffen, indem diese aus-
gehend von ihrer eigenen Lebensrealität 
selbst Aktionen veranstalten. Die Rolle der 
Gleichstellungsbeauftragten lag dabei dar-
in, zum einen den jungen Frauen den Raum 
für die regelmäßige Zusammenarbeit in der 
Gruppe zur Verfügung zu stellen und sie 
zum anderen an die politische Arbeit und 
den Umgang mit öffentlichen Verwaltun-
gen heranführen. Häufige Wechsel in der 
Position der Gleichstellungsbeauftragten 
und die Tatsache, dass diese Stellen oft mit 
wenig zeitlichen und finanziellen Mittel aus-
gestattet sind, erschwerten die Umsetzung. 
Trotzdem gab es erfolgreiche Beispiele die-
ser Beiräte, die entweder von engagierten 
Gleichstellungsbeauftragten initiiert wur-
den oder sich selbstorganisiert um Projekte 
kümmerten. Zum Beispiel stoß eine Gleich-
stellungsbeauftragte, die aufgrund höherer 
Stundenzahl mehr Zeit als andere in das 
Projekt investieren konnte, mehrere Veran-
staltungen an, darunter ein Planspiel, eine 
Aktion zum internationalen Mädchentag 
und ein Speeddating mit Kommunalpoliti-
ker*innen und jungen Frauen. 

Ein anderer Beirat musste sich aufgrund 
der vielen Wechsel der Gleichstellungs-
beauftragen selbst organisieren. Seine 
Mitgliederinnen „haben sich um Gelder 
beworben beim Bayerischen Jugendring, 
haben die Finanzierung bekommen und 
haben so ein Schutzcafé für Betroffene von 
sexualisierter Gewalt ins Leben gerufen, 
das einmal im Monat stattfindet, wo sie 
immer Expert*innen einladen, Psycholo-
gen und Trauma-Expert*innen, und einfach 
über das Thema sprechen. Für Betroffene 
und Menschen, die sich interessieren oder 
solidarisieren wollen, haben sie Materialien 
entwickelt und das haben sie alles selbst-
organisiert gemacht, weil sie wenig Unter-
stützung bekommen konnten.“ (Mittertrai-
ner 18.02.2025)

So konnte sie in den Studienteilnehmerin-
nen folgende drei Typen bezüglich deren 
Verhältnis zu politischer Partizipation iden-
tifizieren (Mittertrainer 18.02.2025): 
1) Typ 1 ist unsicher und distanziert sich 

von der Politik, weil er wenig Bezug von 
Politik zu seiner eigenen Lebenswelt 
sieht. Um sich selbst zu engagieren, 
erwartet er Unterstützung in der Form 
von Mentoring und begründet die poli-
tische Inaktivität damit, dass das dafür 
notwendige Wissen nicht in der Schule 
vermittelt wurde.

2) Typ 2 ist informiert und kann sich aus-
drücken, engagiert sich aber nicht, 
weil er keinen persönlichen Nutzen 
darin sieht. Dies ist besonders in länd-
lichen Gebieten der Fall, da es weni-
ge, eher kleinteilige Strukturen des 
politischen Engagements gibt, welche 
von diesem Typen als in ihrer Arbeit in-
effektiv angesehen wird. Diese Frauen 
wünschen sich mehr Strukturen, die zu 
ihren politischen Ambitionen passen, 
d.h. Spaß mit gleichgesinnten Perso-
nen und Wirksamkeit.

3) Typ 3 handelt stark interessengelei-
tet und setzt sich für ein bestimmtes 
Thema wie Umwelt oder Migration ein. 
Häufig beginnen sie ihr Engagement im 
privaten Umfeld (private activism) - eine 
Form der politischen Aktivität, die eher 
von Frauen als von Männern ausgeübt 
wird (Coffé et al. 2010 nach Najemnik 
2021, 38). Wenn Typ 3 dort alles Mögli-
che erreicht hat, führt sein Engagement 
ihn zwangsläufig in die Politik. Dabei 
sieht er die politische Beteiligung als 
Mittel zum Zweck, um Veränderungen 
voranzutreiben. Er wünscht sich mehr 
Anerkennung für seine Mühen. 

Insgesamt sprach Mittertrainer (18.02.2025) 
folgende wesentliche Herausforderungen 
der politischen Partizipation von jungen 
Frauen im ländlichen Raum an: 
1) Barrieren in der Beteiligungsstruk-
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tur: Insgesamt gibt es im ländlichen 
Raum weniger Beteiligungsprozesse 
in der Kommunalpolitik und auch we-
niger Förderungen für Jugendarbeit, 
die dabei helfen kann, junge Menschen 
an politisches Engagement heranzu-
führen. Die wenigen, vorhandenen 
kleinteiligen Strukturen (meist Parteien) 
wirken auf die jungen Frauen eher „ein-
geschlafen“ (ebd.) d.h. sie sehen keine 
für ihre Lebensrealität relevante Wir-
kung in deren Arbeit und fühlen sich 
vom höheren Durchschnittsalter deren 
Mitglieder eher abgeschreckt. Es fehlt 
an Vorbildern, mit denen sich die jun-
gen Frauen identifizieren können und 
von denen sie an die politische Arbeit 
herangeführt werden. 

2) Geschlechterrollen und soziale Nor-
men: Die in ländlichen Räumen vor-
herrschenden konservativeren Ge-
schlechterrollen und sozialen Normen 
werden in einem „Gefühl von Enge“ 
(ebd.) (siehe auch 4.2.1) für junge Frau-
en insbesondere für die, die für ihre 
höhere Ausbildung in Städte gegan-
gen sind, spürbar. Diesen Gefühlen 
der Einschränkung durch soziale Nor-
men stehen Verbundenheit zur Heimat 
gegenüber. Junge Frauen beobachten, 
dass Kommunalpolitikerinnen „bur-
schikos auftreten müssen“ (Zitat aus 
einer Gruppendiskussion in Mittertrai-
ner 2023, 41) und daher stereotypisch 
weibliches Aussehen und Verhaltens-
weisen ablegt haben, um ernst genom-
men zu werden, wozu die jungen Frau-
en selbst nicht bereit wären. 

3) Vereinbarkeit von politischem En-
gagement mit Sorgearbeitsverp-
flichtungen: In den Interviews mit den 
Kommunalpolitikerinnen wurde die 
schwierige Vereinbarkeit von politi-
schem Engagement mit Sorgearbeits-
verpflichtungen oft wie folgt angespro-
chen: „[W]enn mein Mann mir nicht den 
Rücken freihalten würde, dann könnte 

ich das gar nicht machen“ (Mittertrainer 
18.02.2025). Solche Aussagen zeigen, 
„dass es nicht ganz selbstverständlich 
ist, dass die Männer da mehr über-
nehmen“ (ebd.). Die Ausrichtung der 
politischen Arbeit auf das „männlichen 
Erwerbsleben“ (ebd,) und damit ver-
bundene fehlende zeitliche Flexibilität 
politischer Veranstaltungen erschwert 
die Teilnahme von Frauen mit Kinder-
betreuungspflichten.

4) Mobilität: Die bestehenden politi-
schen Veranstaltungen sind aufgrund 
unzureichender ÖV-Versorgung im 
ländlichen Raum (siehe 4.1.1) insbeson-
dere zu Abendstunden schwer für Ju-
gendliche und junge Frauen ohne Füh-
rerschein oder Zugang zu einem Auto 
zu erreichen. 

Die in Kapitel 4.2.1 beschriebenen männ-
lich geprägten Vereinsstrukturen im ländli-
chen Raum wurden im Interview zwar nicht 
angesprochen, aber Mittertrainer (2023) 
beschreibt sie in ihrer Publikation zum FRI-
DA-Forschungsprojekt als weitere Barriere 
für die politische Partizipation von Frauen, 
da sie als Ausgangspunkt für das öffentli-
che und politische Leben am Land fungie-
ren (Kletzing et al. 2011 nach Mittertrainer 
2023, 44). 

Auch Mittischek sieht die immense Belas-
tung der sorgearbeitenden Personen ins-
besondere der Eltern von Babys und klei-
nen Kindern als Barriere für die politische 
Partizipation. Care-Arbeitende sind für sie 
„die erschöpfteste Zielgruppe, die man [im 
Rahmen von Partizipationsprozessen] ha-
ben kann“(ebd.). Sie ist so vom Alltag aus-
gelaugt, dass sie kaum Zeit für Freizeit oder 
politisches Engagement hat. Die fehlende 
politische Schlagkraft dieser Gruppe liegt 
darin begründet, dass sie zu stark belastet 
ist, um sich Gehör zu verschaffen. Eltern 
sind oft schon froh, wenn ihre Kinder für ein 
paar Stunden betreut sind und haben keine 
Energie für zusätzliche Aktivitäten.
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Dass Sorgearbeit für (junge) Mütter als 
Grund angeführt wird, um sich von politi-
schem Engagement zu distanzieren, hält 
Mittertrainer (18.02.2025) aufgrund der 
zahlreichen Herausforderungen (zusätzli-
che mentale Last, Zeitmangel etc.) sowohl 
für legitim, aber möglicherweise auch für 
eine bequeme Ausrede. In den Gruppen-
diskussionen mit jungen Frauen wurde öf-
ter eine Verbindung zwischen politischem 
Engagement und Familie kategorisch aus-
geschlossen. Diese Haltung wird auch da-
rin sichtbar, dass die „meisten Politikerin-
nen in den ländlichen Räumen […] über 40 
Jahre alt [sind], also wenn diese Rushhour 
des Lebens schon durch ist, die Kinder 
vielleicht ein bisschen älter sind“ (Mitter-
trainer 18.02.2025). Gerade bei älteren Ge-
nerationen sieht Mittertrainer einen starken 
Antrieb, sich politisch insbesondere ‚für 
Themen, die sie durch ihre eigene Lebens-
erfahrung als besonders relevant erachten, 
wie fehlende Kitaplätze oder Umweltfra-
gen zu engagieren. Mit zunehmendem Al-
ter wächst nämlich das Bewusstsein für die 
Auswirkungen politischer Entscheidungen 
auf das eigene Leben, und damit steigt 
auch die Bereitschaft, Veränderungen ak-
tiv mitzugestalten. Um das Interesse ins-
besondere von Frauen zu wecken, ist es 
entscheidend, gezielt auf Themen einzu-
gehen, die sie betreffen. Politische Betei-
ligung scheitert dabei nicht an fehlendem 
Interesse, sondern vielmehr an der Art der 
Ansprache dieser Zielgruppe und den Rah-
menbedingen der Veranstaltungen: Un-
passende Wortwahl in den Einladungen, 
ungünstiger Ort und Zeit und Frustration 
über den begrenzten Wirkungsgrad des ei-
genen Engagements. (ebd.) Mit Letzterem 
sind unerfüllte Versprechen der Umsetzung 
von in Bürger*innenbeteiligungsprozessen 
genannten Wünschen gemeint, sodass den 
Beteiligten ein Gefühl von Ohnmacht ge-
geben wird, was zu den Beteiligungsstufen 
der Nicht-Beteiligung und Alibipolitik nach 
Arnstein (1969) gehört. 

Sowohl Mittertrainer (18.02.2025) als 
auch Nasya (10.02.2025) berichteten da-
von, dass Studienteilnehmer*innen über 
sog. „Gatekeeper*innen“ (Mittertrainer 
18.02.2025) wie Jugendarbeit*innen oder 
das Frauen*forum Salzkammergut, die 
schon einen bestehenden Zugang zur Ziel-
gruppe hatten, angesprochen wurden. 
Da sich die Partizipation von Frauen und 
Männern dahingehend unterscheidet, dass 
Männer eher an formalisierten und institu-
tionalisierten Partizipationsmodi (z.B. Par-
teien und Gewerkschaften) teilnehmen und 
Frauen eher auf „unkonventionelle Formen 
der politischen Partizipation, wie beispiels-
weise Bürgerinitiativen oder Unterschriften-
aktionen“ (Dörfler et al. 2019, Geißel 2008 
nach Najemnik 2021, 38) zurückgreifen. 
Sie handeln eher„im Bereich des ‚private 
activism‘, also beispielsweise bei politisch 
motivierten Produktboykotten oder dem 
Spenden für politische und soziale Grup-
pen“ (Coffé et al. 2010 nach Najemnik 
2021, 38) und engagieren sich eher zivilge-
sellschaftlich (Kletzing et al. 2011, 16). Über 
diese Strukturen kann die zielgruppenspe-
zifische Kommunikation erfolgen. 

Mittischek (06.02.2025) wies darauf hin, 
dass Frauen grundsätzlich eher an Befra-
gungen v.a. in schriftlicher oder digitaler 
Form teilnehmen. Beim Ansprechen von 
älteren Frauen im öffentlichen Raum 
für Erhebungen hat sie die Erfahrung ge-
macht, dass diese aufgrund von Sicher-
heitsbedenken seltener an den Befragun-
gen teilnehmen als Männer in den gleichen 
Altersgruppen, die selbstbewusster auftra-
ten und bereitwillig teilnahmen. Hofstätter 
(24.04.2025) berichtete von gegensätz-
lichen Erfahrungen in Bezug auf die Teil-
nahme von älteren Frauen bei Erhebungen 
im öffentlichen Raum. Sie waren unter den 
Erhebungsteilnehmer*innen überreprä-
sentiert und wurden dadurch für das For-
schungsprojekt Fair Mobility als zusätzliche 
Interessengruppe identifiziert (ebd.). 
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Die Analyse in Kapitel 4.2 verdeutlicht, dass 
Sorgearbeit nach wie vor stark durch inhä-
rente Genderrollen geprägt und ungleich 
zwischen Männern und Frauen verteilt ist. 
Frauen leisten einen deutlich größeren Teil 
unbezahlter Sorgearbeit, was sich nicht nur 
auf ihre Erwerbsbiografien, sondern auch 
auf ihr Mobilitätsverhalten und -bedarfe 
auswirkt. Hinzu kommt, dass die „doppelte 
Vergesellschaftung“ von Frauen zu einem 
Mobilitätsverhalten führt, das stark durch 
die Notwendigkeit geprägt ist, verschie-
dene Verpflichtungen im Haushalt und in 
der Erwerbsarbeit zu vereinen. Besonders 
im ländlichen Raum erschweren strukturel-
le Barrieren, traditionelle Rollenbilder und 
ein eingeschränktes Verkehrsangebot die 
gleichberechtigte gesellschaftliche und ins-
besondere auch die politische Teilhabe 
von Sorgearbeitenden. 

Die Ergebnisse zeigen, dass eine stärkere 
Berücksichtigung von Sorgearbeit in der 
Verkehrs- und Raumplanung dringend not-

wendig ist. Dafür braucht es neben einer 
gendersensiblen Analyse vor allem eine 
strukturelle Öffnung von Planungsprozes-
sen hin zu einer „Gender Smart Mobili-
ties“- und „Mobilities of Care“-Perspekti-
ve, wie sie in der internationalen Forschung 
seit Jahrzehnten gefordert wird. Nur so 
kann eine gerechte und bedarfsgerechte 
Mobilität für alle gewährleistet werden – 
auch und insbesondere für jene, die täglich 
sorgend tätig sind und jene, die auf Pflege 
angewiesen sind. 

Die eingangs formulierte Hypothesen –
wenn Menschen im ländlichen Raum Sor-
gearbeit leisten, dann ist die Verteilung 
dieser Sorgearbeit von dem Fortbestehen 
traditioneller Gendernormen geprägt und 
die Sorgearbeitsverteilung wirkt sich auch 
auf das Mobilitätsverhalten dieser Perso-
nen aus– werden durch die empirischen Er-
gebnisse aus der Literatur bestätigt.

4.2.4 Zwischenfazit Sorgearbeit
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Chancen
Insgesamt sprachen sich alle Interview-
partner*innen für Partizipation als Teil der 
Bedarfsverkehrskonzeption oder zur Eva-
luierung im laufenden Betrieb positiv aus. 
Jedoch gab es Unterschiede im Verständ-
nis von „Partizipation“ zwischen den ver-
schiedenen Fachrichtungen. Während die 
Verkehrsexpert*innen ausgehend von ihren 
bisherigen Erfahrungen von Bürger*innen-
beteiliungen „Partizipation“ vorwiegend als 
Kommunikationsmittel zwischen Planer*in-
nen und Bürger*innen bezüglich eines neu-
en Planungsvorhabens sahen, legte Nasya, 
Expertin im Bereich Placemaking, den Be-
griff viel breiter auch im Sinne der von Arn-
stein (1969) deklarierten Beteiligungsstufen 
der Bürger*innenkontrolle aus: 

„Also Partizipation ist wirklich zu sehen, 
wo stehen die Leute, wo sind die Priori-
täten, wo sind die Bedürfnisse, wo sind 
die Hemmschwellen und dann ist es für 
mich mehr das Co-Design, […] Ich glau-
be mittlerweile mit der Klimakrise sind 
wir alle in eine Richtung getrimmt, also 
die Richtung ist klar und aber Kommuni-
kation geht noch nicht bis zum Menschen 
und es ist auch keine Partizipation, wenn 
man herkömmliche Kommunikation 
macht. Also für mich ist das Wichtige, die 
Menschen dort abzuholen, wo sie sind, 
und zu zeigen, was sie damit gewinnen 
oder verlieren, dieses Ziel zu erreichen. 
Und das ist ein gemeinsames Arbeiten, 
[…]  sondern einfach die Menschen tun 
lässt und ausprobieren lässt und da ist, 
also das physische Sprechen Kommuni-
kation gar nicht dabei, sondern man er-

probt und man spielt vielleicht auch nur 
die verschiedenen Möglichkeiten, um 
Sachen klarer zu sehen. Ja, ich wäre vor-
sichtig [...] mit dem Kommunikationsbe-
griff, weil das eben meiner Meinung nach 
sehr, sehr limitierend sein kann.“ (Nasya 
10.02.2025)

Daetz (30.01.2025) sprach sich grundsätz-
lich für ko-kreative Prozesse in der Ver-
kehrsplanung aus, weil sie den sich betei-
ligenden Personen eine Wertschätzung für 
deren Mitwirken geben. Da „spezifische 
Bedürfnisse und auch Verständnis für regi-
onale Gegebenheiten, also auch Topogra-
fie zum Beispiel über jetzt diese Software-
analyse nicht abgebildet“ (ebd.) werden, 
bietet eine Zusammenarbeit zwischen Bür-
ger*innen und Planer*innen eine Voraus-
setzung für das Gelingen einer ÖV-Planung 
im ländlichen Raum. „Die Beteiligung der 
Bürger*innen ist Grundvoraussetzung für 
eine integrierte Betrachtungsweise bzw. 
Planung und die Erschließung des Alltags-
wissens. Die Nutzung dieses lokalen Wis-
sens kann dazu beitragen, dass Fehlinvesti-
tionen vermieden werden und die Effizienz 
des Angebots gesteigert wird (Buchegger 
11.02.2025). 

Nasya (10.02.2025) bezeichnete diese spe-
ziellen örtlichen Bedürfnisse als „Nuan-
cen“, von denen man nur erfährt, „wenn 
man mit den Menschen redet“ und führte 
das Beispiel der „Mitfahrbankerl“ auf, die 
aufgrund von Unwissenheit und Scheue vor 
der Nutzung sowie Sicherheitsbedenken 
auf wenig Zustimmung stießen. 

Im folgenden Kapitel werden die Chancen 
und Herausforderungen eines intensiveren 
Beteiliungungsprozesses, der über den 

Status quo hinaus geht, beleuchtet. Da-
nach werden die Anforderungen an einen 
solchen Prozess und seine Merkmale auf-

4.3 Partizipation im Bedarfsverkehr      
    über den Status quo hinaus

4.3.1 Chancen und Herausforderungen eines intensiveren Beteiligungsprozesses
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Schrögenauer (11.02.2025) fügte hinzu, 
dass durch diese Zusammenarbeit die 
Menschen Vertrauen zu den Planer*in-
nen gewinnen und sich ein Gefühl der 
Identifikation mit dem Projekt als eine 
eigene Leistung einstellt, die letztlich die 
Akzeptanz des Bedarfsverkehrs steigert. 
Diese Förderung der lokalen Mitbestim-
mung kann sich auch positiv auf andere 
kommunale Planungsprozesse auswirken, 
was Groth et al. (2020b) wie folgt bestäti-
gen: „Die Beteiligung dient der Stärkung 
der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben 
und der Transparenz von Planungen und 
Entscheidungen“ (ebd., S. 18). Um Parti-
zipationsprozesse sowie das Eintreten der 
damit verbundenen Effekte zu evaluieren, 
schlägt Goldschmidt (2014, 342) eine Me-
thodentriangulation vor, die qualitative und 
quantitative Datenerhebungen zu meh-
reren Messzeitpunkten zur Prüfung seiner 
Metakriterien kombiniert (siehe 2.1.2). Auf 
Grundlage einer detaillierten Dokumen-
tation können beispielsweise mit der Er-
hebungsmethode Beobachtung folgende 
drei Techniken angewandt werden: Pro-
zessbeschreibung mit Zitatbelegen, Häu-
figkeitsauszählung von Verhaltensweisen, 
detaillierte Dokumentation von Dialog- 
und Interaktionsverläufen (ebd., 345). 

Die Akzeptanz eines Bedarfsverkehrsan-
gebot könnte durch Mobilitätserhebungen 
vor und nach Einführung oder Veränderung 
eines Verkehrsangebots messbar gemacht 
werden, indem z.B. die Verlagerung von 
Wegeketten betrachtet werden, was die 
NOEVOG in Zukunft vorhat durchzuführen 
(Buchegger 11.02.2025). Ein weiteres Indiz 
für den Erfolg eines Bedarfsverkehrs kann 
das Erreichen der prognostizierten Fahr-
gastzahlen sowie ein stetiges Wachstum 
derer sein (Schrögenauer 11.02.2025).

Durch eine zielgruppenspezifische Be-
teiligung können schwer erreichbare Tei-
le der Gesellschaft „Blindspots“ (Nasya 
10.02.2025), die selten bis nie zuvor an Bür-

ger*innenbeteiligungsprozessen teilneh-
men, in Planungen eingebunden werden, 
damit diese auf die Bedürfnisse breiterer 
Teile der Bevölkerung zugeschnitten sind. 
Diese Gruppen sind in sich nicht homogen 
und sind von unterschiedlichen systemi-
schen Nachteilen im Alltag betroffen. Im 
Gegensatz zu aus Tradition existierenden 
Gruppen wie Jagdvereine und Religions-
gemeinschaften, die sich unabhängig von 
den finanziellen Möglichkeiten der Indivi-
duen finden, gibt es im ländlichen Raum 
bisher wenige Strukturen für sie, um sich zu 
organisieren (ebd.). Auch Frauen aus länd-
lichen Räumen sind keine homogene Grup-
pe, was oft fälschlicherweise angenommen 
wird und unterschiedliche Herangehens-
weisen der Aktivierung für Partizipations-
prozesse erfordert. (Mittischek 06.02.2025)

Dadurch, dass das Erzählen über das ei-
gene Mobilitätsverhalten eher als etwas 
Unpersönliches, nicht besonders „Preis-
gebendes“ oder „Peinliches“ angesehen 
wird (Mittischek 06.02.2025), eignet sich 
Mobilität gut als Thema um einen Dialog 
zwischen Menschen verschiedener Inter-
essengemeinschaften zu starten, die sonst 
„miteinander wenig zu tun haben“, aber 
ähnliche Bedürfnisse und Wünsche z.B. 
nach Verkehrsberuhigung im Zentrum ha-
ben. (Nasya 10.02.2025).

Auf die Frage danach, ob ein Partizipati-
onsprozess finanziell machbar sei, wurden 
keine Bedenken geäußert. Die Verkehrsex-
pert*innen sahen keinen allzu großen zu-
sätzlichen Ausgabenpunkt in der Durchfüh-
rung von Partizipationsprozessen, da auf 
vorhandene Mittel z.B. gemeindeeigene 
Informationskanäle, Veranstaltungsräume 
und bestehendes Personal der Gemeinden 
und der Verkehrsverbünde zurückgegriffen 
werden könnte und die Kosten für externe 
Auftragnehmer*innen z.B. für professionelle 
Moderation überschaubar wären. (Bucheg-
ger 11.02.2025; Daetz 30.01.2025; Micha-
lek 07.02.2025; Schrögenauer 11.02.2025)
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Herausforderungen
Als ein Grund, warum Bürger*innenbeteili-
gungen nicht regelmäßig im Rahmen einer 
Bedarfsverkehrsausschreibung durchge-
führt werden, wurde der zusätzliche Zeit-
aufwand genannt (Buchegger 11.02.2025; 
Daetz 30.01.2025). In solchen Fällen wird 
argumentiert, dass der Informationswert, 
der durch eine Bürger*innenbeteiligung 
zusätzlich generiert werden könnte, ge-
nauso und schneller durch die Politik und 
Verwaltung an die Planer*innen übermittelt 
werden kann, weil sie die Gemeinden, ihre 
Bewohner*innen und den mehrheitlichen 
Bedarf gut kennen. Durch den Blickwinkel 
der einzelnen Bürger*innen aus ihren All-
tagserlebnissen heraus, bestehe gegen-
über einer gezielten Stakeholder*innenbe-
teiligung bei der Bürger*innenbeteiligung 
die Gefahr, dass bei geringer Beteili-
gungsquote/geringem Rücklauf „Edge 
Cases“, Einzelpersonen mit speziellen Be-
dürfnissen das Gesamtergebnis verzerren 
(Daetz 30.01.2025). Die Einbindung von 
Vertreter*innen aus Interessensverbänden, 
Betrieben und Vereinen (z.B. Pensionisten-
verband, Elternverein) kann daher sinn-
voll sein, da diese oft Multiplikatoren sind 
und sich für die spezifischen Bedarfe ihrer 
Mitglieder*innen aussprechen. Gerade El-
ternvereine können bei der Erfassung von 
Bedarfen für Familien hilfreich sein (Buch-
egger 11.02.2025). 

Spezifisch Bedarfsverkehre betreffend wur-
de wiederholt auf die Schwierigkeit hinge-
wiesen, dass die verfügbaren finanziellen 
Mittel nicht immer die Vorstellungen der 
partizipierenden Bürger*innen erfüllen kön-
nen. Je größer die Regionen, die gemein-
sam ein Bedarfsverkehrsangebot anbieten 
wollen, desto höher ist das Risiko, dass die 
Vorstellungen der beteiligten Bürger*in-
nen stark auseinandergehen und finanziell 
nicht realisierbar sind, „zum Beispiel jetzt 
ganz überspitzt ein 24-7-Angebot“ (Buch-
egger 11.02.2025). Hinzu kommt, dass in 

Gebieten, in denen es noch kein Bedarfs-
verkehrsangebot gibt, zunächst vermittelt 
werden muss, was ein Bedarfsverkehr ist 
und wozu er genutzt werden kann. Beson-
ders in ländlichen Räumen, wo der ÖV eine 
untergeordnete Rolle im Verkehrssystem 
spielt, kann es sein, dass der Bevölkerung 
der Bezug zu öffentlichen Verkehrsmitteln 
wie einem Bedarfsverkehr fehlt und sie sich 
nicht vorstellen können, welchen Nutzen er 
für ihren eigenen Alltag haben kann (Na-
sya 10.02.2025). In diesen Fällen ist eine 
Beteiligung im laufenden Betrieb als Eva-
luierung teilweise sinnvoller, weil die Nut-
zer*innen und Nicht-Nutzer*innen zu dem 
konkret vorhandenen Bedarfsverkehrsan-
gebot Änderungswünsche äußern können, 
wobei auch hier die Umsetzbarkeit nicht 
immer automatisch gegeben ist. Hier kann 
sich bei den Beteiligten ein Frustgefühl 
einstellen, das die Wahrscheinlichkeit ver-
ingert, weiterhin zu partizipieren (Mittertrai-
ner 18.02.2025). (Buchegger 11.02.2025; 
Daetz 30.01.2025; Michalek 07.02.2025)
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Formal sieht das Bundesvergabegesetz in 
Ausschreibungsverfahren im Gegensatz 
zu Raumordnungsprozessen wie z.B. der 
Stadt- und Dorferneuerung (NÖ ROG 2014, 
14.12.2023, § 23) keine Bürger*innenbetei-
ligung vor (BVergG 2018, 21.08.2018). Je-
doch kann in Vorbereitung der Vergabe des 
Bedarfsverkehrs aus den oben genannten 
Gründen durchführt werden. In mehrstufi-
gen Wettbewerbsverfahren der Architektur 
wird eine Verschränkung von Vergabe und 
Partizipation bereits teilweise zur Erörte-
rung der Aufgabenstellung und Anforde-
rungen an die Wettbewerbsarbeiten oder 
Meinungsabgabe der Bürger*innen bei 
Veröffentlichung der Wettbewerbsbeiträge 
(meist in Form von Ausstellungen) prakti-
ziert (Giese 2014; Pfandl 2016). Ersteres ist 
auch im Rahmen der Bedarfsverkehrsaus-
schreibungen möglich. 

Achtung: Bei Partizipationsprozessen ist 
darauf zu achten, dass die Ausschreibung 
nicht gefährdet wird. Insbesondere darf die 
Beteiligung von Verkehrsunternehmer*in-
nen nicht zur Offenlegung vergaberecht-
lich sensibler Informationen führen. (Daetz 
30.01.2025)

Potenzielle Inhalte
Beteiligungsprozesse helfen dabei, mehr 
Wissen über die Lebensverhältnisse insbe-
sondere dem Mobilitätsverhalten von Sor-
gearbeitenden in einer bestimmten Region 
zu generieren. Dazu gehören finanzielle Si-
tuation, Erwerbstätigkeit, Sorgearbeitspen-
sum, Wegezwecke, Wegeketten, Modal 
Split, Zugänge zu Verkehrsmitteln etc.

Dieser Einblick in die Lebensrealität von 
Menschen, die Sorgearbeit im ländlichen 
Raum leisten, kann Planer*innen dabei hel-
fen, Mikro-ÖV Systeme bedarfsgerecht zu 
adaptieren. Mögliche Anpassungen kön-
nen folgende Merkmale betreffen: 
• Bediengebiet: Die Ränder des Be-

diengebiets können durch die Be-
trachtung der von den Menschen ge-
tätigten Wege ermittelt werden (Daetz 
30.01.2025).

• Umwege: Bereits Viergutz (2017) stellte 
fest, dass Nutzer*innen von Bedarfsver-
kehren hohe Ansprüche an eine direkte 
Routenführung haben und möglichst 
geringe Zwischenstopps erwarten. 
Für Nutzer*innen und bisherige Nicht-
Nutzer*innen können maximal in Kauf 
genommene Umwege durch Fahr-
tenbündelung erfragt werden (Daetz 
30.01.2025).

• Ausstattung der Fahrzeuge: Speziel-
le Bedürfnisse von sorge- und pfle-
gebedürftigen Menschen z.B. ältere 
Menschen, Kinder, Menschen mit Be-
hinderung erfordern eine barrierefreie 
Ausstattung der Fahrzeuge. 

• Betriebszeiten: Das Mobilitätsverhalten 
von Sorgearbeitende kann Aufschlüs-
se darüber geben, ob die Betriebszei-
ten eines Bedarfsverkehrs ausgeweitet 
werden sollten.

• Haltepunktqualität: Anforderungen an 
die Ausgestaltung der Haltepunkte 
kann im Dialog mit Sorgearbeitenden 
Menschen erörtert werden. Subjektives 
Sicherheitsgefühl können dabei eine 
Rolle spielen. (Buchegger 11.02.2025; 
Schrögenauer 11.02.2025) 

• Buchungsvorgänge und Bedienfor-
men: Auch hierzu kann es von Vorteil 
sein, Sorgearbeitende Menschen zu 
befragen. Jedoch ergaben die Inter-
views mit den Verkehrsexpert*innen, 
dass diese durch vorhandene Softwa-
repartnerschaften bzw. rechtliche und 
betriebliche Vorgaben wenig flexibel 
sind. (Buchegger 11.02.2025; Daetz 
30.01.2025) 

4.3.2 Stellschrauben der Veränderung der bisherigen Praktiken
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Zielgruppenspezifische Ansprache 
Die speziellen (Mobilitäts-)bedürfnisse von 
Personen wie Kindern und Jugendlichen, 
älteren Menschen und Sorgearbeitleisten-
den, die sich tendenziell seltener formal-
politisch engagieren und deshalb „weniger 
Chancen [haben], ihre Interessen durchzu-
setzen“ (Groth et al. 2020b, 18), in die Pla-
nung zu integrieren, ist ein Ziel gendersen-
sibler Planung. „Stärkung von Teilhabe und 
Transparenz (von Planungen) sind [daher] 
wesentliches Ziel und wesentlicher Nutzen 
von Beteiligungsverfahren“ (FGSV 2012 
nach ebd., 18). Bedarfsverkehrsangebote 
können so gezielter auf die Bedürfnisse 
der oben genannten Gruppen angepasst 
werden, sodass den Menschen, die viel 
Sorgearbeit im ländlichen Raum leisten, 
der Alltag erleichtert wird, z.B. indem sie 
weniger Wege zurücklegen müssen (Buch-
egger 11.02.2025) oder weniger stark auf 
den PKW für ihre eigenen Mobilität ange-
wiesen sind und so auch durch den MIV 
verursachte Emissionen und Ressourcen-
verbrauch reduziert werden können (Groth 
et al. 2020b, 66). Diese Anpassung eines 
Bedarfsverkehrsangebots kann sowohl bei 
der ersten Bedarfserhebung oder bei Neu-
konzeption eines Bedarfsverkehrs als auch 
bei einem bestehenden Angebot durch 
Evaluation im laufenden Betrieb vonstat-
tengehen (mobyome o.D.c). 

Dazu braucht es spezielle Strategien der 
Ansprache dieser Personen, die über die 
herkömmlichen Kanäle der Öffentlich-
keitsarbeit wie der Publikation in Gemein-
deblättern etc. hinausgehen. Groth et al. 
(2020b, 18), Nasya (10.02.2025), Mittischek 
(06.02.2025) und Mittertrainer (18.02.2025) 
schlugen dabei eine Kontaktaufnahme 
über Personen, mit denen die Zielgrup-
pen schon vertraut sind, vor. Im Fall der 
Beteiligung von Sorgearbeitsleistenden 
im ländlichen Raum können z.B. Vereine, 
Interessensvertretungen oder die Schulen 
der Kinder als geeignete Anknüpfpunkte 
dienen. 

In dem von Nasya (10.02.2025) thematisier-
ten Projekt FairMobility wurden die Partizi-
pationsprozesse des EU-Projekts von den 
örtlichen Partner*innen in den Pilotstand-
orten (Creil in Frankreich und Ebensee am 
Traunsee, ÖO) abgewickelt. In Ebensee 
ist dies das Frauen*forum Salzkammer-
gut. Dieses leistet seit etwa 30 Jahren So-
zialarbeit in der Region und hat Zugang zu 
verschiedenen Bevölkerungsgruppen, mit 
denen es aufgrund der unterschiedlichen 
Lebensumstände und Anforderungen an 
Partizipation (Interesse an der Teilnahme 
an einer öffentlichen Veranstaltung, Ver-
fügbarkeit nach Tageszeit, Mobilitätsein-
schränkungen, Zugang zu digitalen Medien 
etc.) auf gleichermaßen unterschiedliche 
Weise über Mobilitätsthemen sprachen. Zu 
den erreichten Gruppen und Einzelperso-
nen gehörten u.a. Gender-Minderheiten, 
ältere Menschen, pflegende Angehörige 
von geistig behinderten Menschen und 
Mütter. Nasya und ihr Wiener Team agieren 
im Projekt unterstützend, um die richtigen 
Mittel und Aktivitäten für die Arbeit vor Ort 
mit dem Frauen*forum auszuwählen und 
bei Bedarf mit der lokalen Organisation Ak-
tivitäten gemeinsam umzusetzen. Für einen 
Workshop einer Mutter-Kind-Gruppe war 
der Input von Nasyas Büro beispielswei-
se in Form von Arbeitsplakaten gegeben, 
aber die Durchführung des Workshops so-
wie die Dokumentation lag in den Händen 
des Frauen*forums selbst. 

Diese Arbeitsweisen beschrieb Nasya wie 
folgt: „Es gibt eine Niederschrift im Stil der 
jeweiligen Gruppe, [...] [sie ist] kein akade-
misches Werk“; „die Interviews – das sind 
bei uns Gespräche – werden vordergrün-
dig vom Frauen*forum gemacht [...], da-
mit es einfach ein nicht zu anstrengendes 
und langes, herkömmliches Interview für 
die Menschen ist“ (ebd.). Nasya ist davon 
überzeugt, dass nur so Partizipation funk-
tionieren kann - Menschen sollten ohne 
Hemmnisse teilnehmen können und wollen 
und die Ergebnisse sollten langfristige Ver-
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änderungen anstoßen. Denn die Akteur*in-
nen vor Ort können auch nach Projektende 
an die Ergebnisse anknüpfen und die Pro-
zesse weiterentwickeln. (Siehe dazu auch 
Nasyas Partizipationsverständnis in 4.3.1)

Für die Studie in Stormarn führen Groth et 
al. (2020a) zur zielgruppenspezifischen Be-
teiligung das Fallbeispiel „Bedarfs- und An-
gebotsprüfung des öffentlichen Verkehrs in 
Ronnenberg (DE) aus Frauensicht“ an. „Um 
breit angelegte und auf spezifische Frau-
engruppen zugeschnittene repräsentative 
Aussagen zum Mobilitätsverhalten und zu 
Mobilitätsbedürfnissen zu erhalten, wurde 
[…] ein Beteiligungskonzept entwickelt, 
dass sich deutlich unterscheidet von den 
traditionellen Methoden der Beteiligungs-
arbeit zur Bedarfsermittlung. Mit Hilfe in-
tensiver Pressearbeit, der Verteilung von 
Handzetteln, direkter Ansprache von Frau-
en, z.T. über ‚Schlüsselfrauen‘, der Durch-
führung von Bürgerinnenwerkstätten in 
einzelnen Ortsteilen und von zielgruppen-
spezifischen Gruppendiskussionen konnte 
eine Beteiligung mit großer Breite und Tie-
fe erreicht werden.“ (ebd., 26)

Sowohl Mittertrainer (18.02.2025) als auch 
Mittischek (06.02.2025) sprachen über 
die Bedeutung der genauen Wortwahl in 
der Ansprache bestimmter Zielgruppen. 
Beim Projekt FRIDA machte Mittertrainer 
(18.02.2025) die Erfahrung, dass die Wörter 
„Politik“ und „Partizipation“ sehr abschre-
ckend auf einige potentielle Diskussions-
teilnehmerinnen wirkten. Deshalb wurde 
eher die Themenformulierung „Leben in 
ländlichen Räumen“ verwendet. 

Mittischek (06.02.2025) gab den Tipp, „das 
Ding harmlos [zu] benennen - und lustig!“ 
(ebd.) Daher wurde für ihre Studie im stei-
rischen Vulkanland bewusst „Bleibefakto-
ren“ statt „Gleichstellung für die Region“ 
oder einer ähnlich formulierten Bezeich-
nung gewählt, die von Laien schneller mit 
Gender- und Diversitätsthemen assoziiert 

und möglicherweise vorurteilsbehaftet 
wahrgenommen werden könnte.

Veranstaltungsformate
Neben den verschiedenen Möglichkeiten, 
auf ein Projekt aufmerksam zu machen, 
ist es aus denselben Gründen, der Viel-
falt der einzelnen Teilnehmer*innen und 
Teilnehmer*innengruppen und ihrer Le-
bensrealitäten, entscheidend, auch einen 
abwechslungsreichen Mix an Veranstal-
tungsformaten und partizipativen Metho-
den einzusetzen (Mittischek 06.02.2025; 
Nasya 10.02.2025). 

Nasya (10.02.2025) deklarierte Folgendes 
in Bezug auf bisherige Veranstaltungsfor-
mate der Bürger*innenbeteiligung: „Die 
Art und Weise, wie Partizipation generell 
gemacht wird: Wir haben ein Event, da 
kommen alle und haben eine Idee und es 
gibt einen Entscheidung. Das ist nicht der 
Fall und wir könnnen derartige Partizipa-
tion nicht einsetzen“ (ebd.).

„Gelungene Beteiligungsverfahren knüp-
fen eng an vorhandene Strukturen […] in 
den ländlichen Räumen an“ (Groth et al. 
2020b, 18). Daher wurden verschiedene 
Veranstaltungsformate vorgeschlagen. Die-
se knüpfen zeitlich und räumlich an Veran-
staltungen oder Orte an, an denen Sorge-
arbeitende Personen ohnehin teilnehmen 
oder sich aufhalten (z.B. Elternabende). 
Diese Kombination von Veranstaltungen wi-
derspricht den Aussagen von einzelnen in-
terviewten Verkehrsexperten, die sich eher 
für Bürgerbeteiligungsveranstaltungen z. B. 
in Form von Bürger*innenversammlungen, 
bei der zunächst Wünsche gesammelt und 
dann Rahmenbedingungen (Förderung, 
Kosten, Aufwand) eines konkreter Bedarfs-
verkehrsplanung vorgestellt werden, aus-
sprachen (Michalek 07.02.2025; Schröge-
nauer 11.02.2025). 

Nasya (10.02.2025), Mittischek (06.02.2025) 
und Mittertrainer (18.02.2025) sprachen 



Franziska Ammer 89

sich alle drei bei der Beteiligung von Care-
Arbeit leistenden Menschen v.a. Müttern 
von Kindern und Jugendlichen für hybri-
de Veranstaltungsformate (vor-Ort + on-
line) oder auch reine Online-Formate aus. 
Abendliche Termine (frühe Abendtermine 
(17:30-18 Uhr) oder 19-20 Uhr oder später) 
haben sich als günstig erwiesen. So haben 
die Teilnehmerinnen die Möglichkeit, be-
quem von zu Hause aus teilzunehmen, so-

bald die Kinder im Bett sind. Sie können 
flexibel Pausen einlegen und, falls sie ge-
braucht werden, unauffällig über das Han-
dy mit ausgeschalteter Kamera dabeiblei-
ben. Dadurch dass in den letzten Jahren 
der Gender Mobile (Phone) Gap und der 
Gender Internet Gap in Österreich zurück 
ging, wird die Eignung von hybriden Veran-
staltungsformen begünstigt (siehe Abb. 32) 
(University of Oxford 2025) 

Zu den angesprochenen Online-Formaten 
gehören: Workshops und Gruppendiskussi-
onen per Videokonferenz und Online-Um-
fragen mittels professionell aussehenden 
und benutzerfreundlichen Software-Tools. 

Folgende vor-Ort-Formate gehen aus den 
Expert*inneninterviews und der analysier-
ten Literatur hervor: 
• Beteiligungswerkstätten und Work-

shops vor-Ort: „Die Beteiligungs-
werkstatt ‚Von Ort zu Ort. Ihme-Ro-
loverinnen werden mobil‘ [aus dem 
Fallbeispiel Ronnenberg] hat zu einem 
tieferen Verständnis der Anforderungen 
von Frauen aus eher ländlich gepräg-
ten Orten an den öffentlichen Verkehr 
beigetragen. Die Frauen des Ortsteils 
erhielten Gelegenheit, ihre Situation 
und ihre Bedürfnisse mitzuteilen – und 
nutzten sie.“ (Groth et al. 2020a)

• Wichtig ist dabei, dass zu diesen Ver-
anstaltungen Kinder auch mitgebracht 
werden dürfen und für sie auch eine 
Betreuung bereitgestellt wird. Hier 
machte Mittischek (06.02.2025) die Er-

fahrung, dass das Betreuungsangebot 
bei einem Partizipationsprojekt mit 
weiblicher Zielgruppe nicht wahrge-
nommen wurde. 

• Aktionen im öffentlichen Raum / Akti-
onstage: Nasya (10.02.2025) berichtete 
von Aktionen zur Aneignung des öf-
fentlichen Raums z.B. durch Aktivitäten 
in der Mobilitätswoche in Creil (jährlich 
im September) und die Kinderwagen-
Demonstration auf der Hauptstraße in 
Ebensee. Derartige Aktionen helfen 
dabei den öffentlichen Raum weniger 
als Straßenraum also als Raum für Autos 
wahrzunehmen, sondern stattdessen 
eine andere Raumaufteilung zu erleben 
und neue Potentiale zu erkunden.

• Probefahrten / Testmonate: Goth et al. 
schlagen eine Analyse des bestehen-
den ÖPNV-Angebots unter Berück-
sichtigung von Gender-Aspekten durch 
Projekte wie „Fahren Sie Probe!“ aus 
Grabsen (DE) vor. Über einen bestimm-
ten Zeitraum bekommen Menschen 
kostenlos ÖV-Tickets bereitgestellt. 
Im Gegenzug dokumentieren sie ihre 

Abb. 32: Internet Gender Gap (University of Oxford 2025)
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Wege, Herausforderungen, auf die sie 
stoßen, und bewerten das Nutzungs-
erlebnis (Methode Mystery Shopping). 
Diese Vorgehensweise wird auch bei 
sog. „Challenges“ für weniger PKW-
Nutzung / Besitz z.B. 31 Days Challen-
ge (CH) (42hacks 2024) oder Mobilität 
mal anders – Das regionale Mobilitäts-
experiment im Steirischen Zentralraum 
(AT) praktiziert (Slupetzky 2023). Im 
MobiFlex-Projekt wird voraussichtlich 
2026 in direkter Nähe zu einem Wohn-
quartier mittels einer Mobilitätsstation, 
welche ein Sharingsystem aus E-Bikes, 
Lastenräder und Einkaufstrolleys be-
herbergt, das Testen aktiver Mobilitäts-
lösung ermöglicht.

• Mobilitätsexperimente: „Experimente 
eignen sich, um Gender als qualitäts-
steigernden Aspekt einzubringen und 
zu analysieren. […] Denkbar wären 
Formen von Mobilitätspunkten, Be-
darfsverkehre, die an entsprechenden 
Standorten durch innovative, situa-
tionsangepasste und flexible Angebo-
te Lust machen, den ÖPNV zu nutzen. 
Dazu gehören auch Mitnahmeverkehre 
(auch im privaten Pkw z.B. ‚Frauen fah-
ren Frauen‘ oder Angebote, gerade 
der Gruppe der Personen mit Betreu-
ungsaufgaben die Nutzung öffentlicher 
Nahverkehre zu erleichtern).“ (Groth et 
al. 2020b, 66) 
Hier kann Nasyas (10.02.2025) ko-krea-
tives Verständnis von Partizipation zum 
Einsatz kommen, sodass die Experi-
mente in Zusammenarbeit mit den Bür-
ger*innen konzipiert werden können. 

Unabhängig vom Veranstaltungsformat 
wurde der Zeitfaktor als kritisch einge-
schätzt, da die Zielgruppe der sorgearbei-
tenden Personen ohnehin wenig freie Zeit 
zur Verfügung hat. Es kann auch hilfreich 
sein, Einzelinterviews zu Hause bei den 
Sorgearbeitenden durchzuführen, wenn die 
Zielgruppe immobil ist oder wenig Zeit hat, 
was z.B. oft bei pflegenden Angehörigen 

von Menschen mit Behinderung der Fall 
ist. (Mittertrainer 18.02.2025; Mittischek 
06.02.2025; Nasya 10.02.2025). 

Zusätzlich betonten Michalek (07.02.2025) 
und Daetz (30.01.2025) die Notwendig-
keit der Einrichtung einer kontinuierlichen 
Fahrgästebeteiligung. Groth et al. (2020a, 
21) schlugen dazu dem Kreis Stormarn 
einen „Fahrgastbeirat“ nach dem Darm-
städter-Dieburger Vorbild mit Interessen-
vertreter*innen verschiedener Zielgruppen 
(DADINA 2025) vor. Die längerfristige Be-
teiligung der gleichen Personen sowohl vor 
und nach einer Angebotseinführung oder 
-veränderung ist zur Identifikation mögli-
cher anhaltender Verhaltensveränderungen 
wünschenswert (Buchegger 11.02.2025). 

Mobilitätsmarketing/Öffentlichkeitsar-
beit
Zusätzlich zu Partizipationsprozessen wird 
frühzeitige Kommunikation mittels einer 
Kommunikationsstrategie und/oder eines 
Marketingkonzepts empfohlen (Gies et al. 
2021, 35). Eine zielgruppenspezifische An-
sprache sowie kostenfreie Veranstaltungen 
oder die Bereitstellung von Vergünstigun-
gen sind hierbei auch von Bedeutung. Bei-
spiele dafür sind:

• Senior*innenberatung: Der Hamburger 
Verkehrsverbund GmbH (HVV) bietet in 
seinem Einzugsbereich seit 2012 eine 
umfangreiche kostenfreie Senior*innen-
beratung an. Diese wurde in Koopera-
tion mit der Hamburger Landesarbeits-
gemeinschaft für behinderte Menschen 
(LAG) e.V., Senioreneinrichtungen, 
kirchliche und anderen sozialen Einrich-
tungen, Stadtteiltreffs und unter ehren-
amtlicher Mitarbeit von HVV-erfahrenen 
Senior*innen konzipiert und beinhaltet 
Auskunft per Telefon, Internet, Print-
medien sowie verschiedene Schulungs-
formate (Individual-, Gruppen-, Roll-
stuhl- und Rollator-, Apptrainings) (hvv 
2024). „Ca. 70-75 Schulungsvorträge 
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und 12-15 Trainingsveranstaltungen zur 
Nutzung von Bus und Bahn mit dem 
Rollstuhl oder Rollator werden im Jahr 
durchgeführt sowie weitere Sonderver-
anstaltungen bei Messen oder Stadt-
teilfesten. Empfehlungen für solche 
Schulungen verlaufen überwiegend 
individuell auf privatem Weg und von 
Mund zu Mund. Erfolgsfaktoren kön-
nen unmittelbar ‚gemessen‘ werden, 
wenn sich mehr Senioren und Seniorin-
nen frei und sicher mit und im ÖPNV 
bewegen.“ (Groth et al. 2020a, 23 f.) 

• Schulungen für Kinder und Jugend-
liche: Durch Kooperation mit Schulen 
können Kinder und Jugendliche für die 
ÖPNV-Nutzung begeistert werden. An-
hand einer Vielzahl von Methoden ler-
nen sie spielerisch, sich in einem ÖV-
Netz zu orientieren und Abfahrtszeiten 
herauszufinden etc., um selbständiger 
den Alltag zu bewältigen. „In einigen 

Schulen wird den Schüler*innen ab 
der 5. Klasse ein HVV-Tag in Hamburg 
angeboten (HVV-Ticket-Day). Hierbei 
geht es darum den Schüler*innen die 
Nutzung des ÖPNV näher zu bringen, 
indem sie nach einer Aufgabenstellung 
das Ziel mit Bus und Bahn erreichen 
müssen.“ (2020b, 63)

• Anregungen und Unterstützung für El-
tern: Mobilitätsmarketing kann dabei 
helfen, das Bewusstsein von Eltern für 
deren Rolle im Mobilitätsverhalten ihrer 
Kinder zu schaffen. „Anregungen und 
Unterstützung, Begleitverkehre zu fes-
ten Terminen, z.B. Sport, Freizeitveran-
staltungen besser gemeinsam fahrend 
zu organisieren (App, WhatsApp Grup-
pen schon bei der Anmeldung initiie-
ren)“(ebd.) oder über Hol- und Bring-
wege im Schulumfeld aufzuklären, sind 
mögliche Herangehensweisen. 

Flexibilität und Anpassungsfähigkeit
Erfolgreiche partizipative Prozesse sind fle-
xibel und können sich an veränderte Rah-
menbedingungen anpassen, indem sie auf 
die Bedürfnisse der Zielgruppe z.B. durch 
Anpassung der Veranstaltungsformate 
oder Erhebungsmethoden eingehen (Mit-
tertrainer 18.02.2025). 

Niedrigschwellige Beteiligungsmöglich-
keiten
Um eine breite und diverse Beteiligung si-
cherzustellen, sollte ein Mix an Methoden 
eingesetzt werden, die möglichst vielen 
Menschen den Zugang erleichtern. Dazu 
gehören digitale Beteiligungsformate, 
barrierefreie Veranstaltungen sowie ziel-
gruppenspezifische Ansprachemethoden 
(Evers & Hofmeister, 2010). Die Ansprache 
potentieller Teilnehmer*innen über Multi-
plikator*innen wurde an mehreren Stellen 

betont. 

Verbindlichkeit der Ergebnisse
Ein wesentlicher Faktor für die Glaubwür-
digkeit und den Erfolg partizipativer Ver-
fahren ist die Verbindlichkeit der erzielten 
Ergebnisse (Mittertrainer 18.02.2025). Die 
Einbindung der erarbeiteten Vorschläge 
in konkrete Planungs- und Entscheidungs-
prozesse stärkt das Vertrauen der Teilneh-
menden und erhöht die Wahrscheinlichkeit 
erfolgreicher Umsetzung (Sozialministerium 
2019, 66).

Evaluation und kontinuierliche Verbesse-
rung
Regelmäßige Evaluationen ermöglichen 
es, die Wirksamkeit partizipativer Verfah-
ren zu überprüfen und gegebenenfalls An-
passungen vorzunehmen. Dies trägt zur 
Qualitätssicherung bei und hilft, langfristig 
erfolgreiche Beteiligungsprozesse zu eta-

4.3.3 Zwischenfazit Partizipation
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blieren (Blackstock et al. 2007). Formulie-
rungen von Standards für Partizipation und 
folgende Leitfragen können dabei helfen, 
zielgruppenspezifische Ansprache zu ge-
währleisten und Barrieren abzubauen: 
• „Können alle von der Planung betrof-

fenen Bevölkerungsgruppen (diffe-
renziert nach Alter, sozialer Stellung, 
Nationalität etc. und jeweils nach Ge-
schlecht) erreicht werden, um Bedürf-
nisse, Bedarfe und Interessenlagen vor 
Ort abrufen zu können?

• Können sich diese Gruppen artikulieren 
bzw. welche Unterstützung benötigen 
sie (z.B. Interessenvertretung und Mul-
tiplikatoren)?

• Wie können die unterschiedlichen All-
tags- und Fachkompetenzen von Men-
schen in unterschiedlichen sozialen Rol-
len genutzt werden?

• Welche Beteiligungsverfahren sind ge-
eignet?

• Welche zielgruppenspezifische Öffent-
lichkeitsarbeit mit welchen Medien ist 
notwendig?“ 

(FGSV 2015 nach (Groth et al. 2020b), 18)

Die im Kontext von Partizipationsprozessen 
im Bedarfsverkehr adressierten Stellschrau-
ben verbinden Elemente der Bedürfnisab-
frage mit Maßnahmen zur Bewusstseinsbil-
dung für nachhaltige Mobilität. Dabei sind 
die empfohlenen Ansätze nicht nur relevant 
für die Sicherung der Mobilität verschiede-
ner Gendergruppen, sondern insbesonde-

re auch, um Frauen mit ihren vielfältigen 
Alltagsanforderungen und Zeitstrukturen 
stärker durch auf ihre Bedürfnisse abge-
stimmte ÖV-Angebote zu gewinnen (Groth 
et al. 2020b, 66). Dies eröffnet die Chance, 
den Anteil des öffentlichen Verkehrs ins-
gesamt zu erhöhen, ein zentraler Beitrag 
zur Verkehrswende und zum Klimaschutz, 
der gerade auch im ländlichen Raum Wir-
kung entfalten kann. Um dies zu erreichen, 
müssen Partizipationsprozesse effektiv in 
Bedarfsverkehrsplanungen eingebaut wer-
den, wobei es strategische Planung und 
einen sensiblen Umgang mit den unter-
schiedlichen, in sich oft heterogenen Ziel-
gruppen bedarf. 

Die erste zur Partizipation gehörige Hypo-
these – je präsziser der Partizipations-
prozess an die Lebensbedingungen der 
Sorgearbeitenden und Menschen, die auf 
Sorgearbeit angewiesen sind, angepasst 
ist, desto höher sind die Chancen, dass 
ein Bedarfsverkehrsangebot auf die ziel-
gruppenspezifischen Bedürfnisse eingehen 
kann und in der Folge auch angenommen 
wird – wurde durch die Erwartungshaltung 
der Expert*innen der Genderforschung 
und der Sozialen Arbeit bestätigt, jedoch 
gibt es keine empirisch getestete Bestä-
tigung zwischen diesem Zusammenhang 
von Partizipation und der Nutzungsintensi-
tät von Bedarfsverkehren.  
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Ottensheim ist eine Marktgemeinde im 
Bezirk Urfahr-Umgebung im oberen Mühl-
viertel (Land Oberösterreich 2025). Es liegt 
ca. 9 km nordwestlich von Linz an der Mün-
dung des Flusses Rodl in die Donau (ebd.). 
Durch ihre Nähe zur Landeshauptstadt Linz 
wird die Gemeinde in der Urban-Rural-Ty-
pologie der Statistik Austria (2024b) als 
„Ländlicher Raum im Umland von Zentren, 
zentral“ klassifiziert (Abb. 33). 

Kennzahlen
Bevölkerung: 5.421 
Hauptwohnsitze: 88,29 % 
(2.305 männlich/2.481 weiblich; 
4.361 österreichische Staatsangehörige 
/425 ausländische)
Nebenwohnsitze: 11,71 % 

Fläche: 11,84 km²
Bevölkerungsdichte: 457,85 EW/km² 
(eigene Berechnung auf Grundlage der 
Marktgemeinde Ottensheim 2024)

Gemeinderat: 25 Mitglieder
(11 ÖVP, 10 Bürgerliste pro O. (pro Ot-
tensheim), 3 SPÖ, 1 FPÖ)
Bürgermeisterin: Maria Hagenauer, ÖVP

Gewerbe und Industrie: 
ca. 130 Gewerbebetriebe, vorwiegend 
Klein- und Mittelbetriebe

Erwerbstätigenquoten der 15-64-Jähri-
gen: Frauen 75,6 %, Männer 82 % 
Landwirtschaft: ca. 40 Betriebe, davon 
ca. 20 im Vollerwerb 
Vereine: rund 60 Vereine
(Marktgemeinde Ottensheim 2024)

Wohnen: Wohngebäude mit einer oder 
zwei Wohnung (auch EFH) 73,12 %, 
Wohngebäude mit drei oder mehr Woh-
nungen 15,47 % (Vergleich ÖO: 78,26 %; 
10,08 %) 

Das Partizipationskonzept stellt die prakti-
sche Anwendung der Erkenntnisse aus der 
Literaturrecherche und aus den Expert*in-
neninterviews dar. Die Gründe für die Aus-
wahl von Ottensheim als Ort der Anwen-
dung werden in Kap. 1.2 aufgeführt und 
durch die genauere Betrachtung der De-

mographie, Geographie und der Verkehrs-
kennzahlen des Ortes sichtbar.  Der Partizi-
pationsprozess wird durch seinen zeitlichen 
Ablauf, seine Zielen und Zielgruppen prä-
sentiert. Zu jeder Zielgruppe werden For-
mate der Aktivierung und jeweils ein kon-
kretes Veranstaltungsbeispiel aufgezeigt. 

5.1 Steckbrief Ottensheim

(Marktgemeinde Ottensheim o.D., 
STATISTIK AUSTRIA 2024c)

Abb. 33: Urban-Rural-Typologie von Statistik Austria 
(2024b), Region um Ottensheim

5. Partizipationskonzept für die MobiFlex-  
     Gemeinde Ottensheim 
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Wie es für ländliche Regionen typisch ist, 
liegt der Anteil des MIV im Modalsplit so-
wohl für die Verkehrsmittelaufteilung (66 %) 
als auch für die Verkehrsleistung (76 %) der 
Wege im Bezirk Urfahr-Umgebung sehr 
hoch (ebd., 7 ff.). Die Auswertungen der Er-
hebung in Ottensheim und Puchenau zei-
gen einen deutlich niedrigeren MIV-Anteil 
und einen höheren Anteil der Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes (zu Fuß, Fahrrad 
und ÖV) (siehe Abb. 34) (Amt der Oö. Lan-
desregierung 2023a, 2). 

Zwei der sieben in der Erhebung abge-
fragten Wegezwecke können der Sorge-
arbeit zugeteilt werden, es handelt sich 
um „Einkauf“ und „Personen bringen/ho-
len“. Im Bezirk Urfahr-Umgebung machen 
diese Wegezwecke in Summe 30 % (22 % 
Personen bringen/holen, 8 % Einkauf) aus 
(Amt der Oö. Landesregierung 2023b, 10). 
Personen werden im Bezirk auf 86,1 % der 
Wege mit dem MIV gebracht oder geholt. 

Einkaufswege werden zu 68,1 % mit dem 
MIV erledigt (ebd., 131). Beim Modalsplit 
nach Altersklasse ist sichtbar, dass alle Al-
tersklassen zwischen 25 und 64 Jahren die 
höchsten MIV-Anteile von knapp 70 % und 
darüber besitzen (ebd., 63).

Werden Ottensheim und Puchenau be-
trachtet machen die mit Sorgearbeit ver-
bunden Wegezwecke einen deutlich gerin-
geren Anteil aus (siehe Abb. 35) (Amt der 
Oö. Landesregierung 2023a, 2f.). Jedoch 
liegt auch hier der MIV-Anteil über dem al-
ler Wegezwecke. Mindestens die Hälfte der 
Einkaufsfahrten bzw. zwei Drittel Hol- und 
Bringfahrten werden auch hier mit dem 
MIV zurückgelegt (Personen bringen/ho-
len 66,1 % und Einkauf 52,9 %) (Abb. 36) 
(ebd.).

 

Abb. 34: Verkehrsmittelaufteilung der Wege in Prozent 2022 (eigene Darstellung nach 
Amt der Oö. Landesregierung 2023a, 2; 2023b, 7)

Mobilität
Aktuelle Mobilitätsdaten auf Gemeindeebene liegen derzeit nicht vor. Daher wird auf die 
oberösterreichische Verkehrserhebung aus dem Jahr 2022 zurückgegriffen. Sie enthält 
Informationen auf Bezirksebene sowie auf kommunaler Ebene für Ottensheim lediglich 
in Verbindung mit dem Nachbarort Puchenau, welcher sich u.a. durch seine besondere 
Siedlungstyp (Gartenstadt) und der Nähe zu Linz von Ottensheim unterscheidet (Amt 
der Oö. Landesregierung 2023b). Eine Erhebung des Mobilitätsverhaltens der Ottens-
heimer*innen wird im Rahmen des MobiFlex-Projektes noch im Laufe das Jahres (2025) 
durchgeführt werden. 
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Verkehrsmittelverfügbarkeit

PKW-Verfügbarkeit: 93 % der Haushalte 
in OÖ verfügen über mindestens ein Auto. 
„62 % der Bevölkerung haben einen Pkw 
jederzeit zur Verfügung, 2012 waren es 
noch 60 %.“ (Amt der Oö. Landesregierung 
2023b, 3 f.)

Fahrrad-Verfügbarkeit: „Darüber hinaus 
besitzen 8 von 10 Oberösterreicher:innen 
ein privates Fahrrad (80 %), dieser Anteil 
ist seit 2012 deutlich gestiegen und betrug 
vor 10 Jahren 75 %. Bereits 17 % verfügen 

aktuell über ein Elektrofahrrad.“ (ebd.) 

ÖV-Ticketbesitz: Knapp jede*r fünfte 
Oberösterreicher*in „verfügt über eine 
Zeitkarte für den öffentlichen Verkehr 
(19,4 %), darüber hinaus verfügen rund 11 
% über eine Vorteils- oder Ermäßigungs-
karte für den öffentlichen Verkehr. Das Kli-
maTicket (7 %) hat dabei bereits einen fast 
gleich großen Anteil wie die ausbildungs-
bezogenen Zeitkarten (8 %). Die Hälfte 
(49 %) der KlimaTickets sind KlimaTickets 
Österreich, weitere 30 % sind KlimaTickets 
Oberösterreich Regional.“ (ebd.)

Abb. 35: Wegezweckverteilung in Prozent 2022 (eigene Darstellung nach Amt der 
Oö. Landesregierung 2023, 54)

Abb. 36: Hauptverkehrsmittel je Wegezweck in Ottensheim und Puchenau in Pro-
zent 2022 (eigene Darstellung nach Amt der Oö. Landesregierung 2023, 54)
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Öffentlicher Verkehr
Bedarfsverkehre 
Es gibt aktuell drei Verkehrsangebote, die 
den Bedarfsverkehren zugeordnet werden 
können: 

Jugendtaxi Ottensheim: „[E]s wurde [von 
der Marktgemeinde] ein neuer Vertrag mit 
dem Taxiunternehmen Rammerstorfer ab-
geschlossen. Anspruchsberechtigt sind 
Jugendliche im Alter zwischen 14 und 21 
Jahren, Studierende, Zivil- und Präsenzdie-
ner/innen bis 26 Jahre, jeweils mit Haupt-
wohnsitz in Ottensheim.“ (Marktgemeinde 
Ottensheim 2025a) „Anspruchsberechtig-
te Jugendliche erhalten 10 Gutscheine im 
Wert von 6 Euro pro Kalenderjahr. Diese 
sind gegen einen Selbstbehalt von 20 Euro 
beim Gemeindeamt zu beziehen. Dieser 
Selbstbehalt ist Voraussetzung für eine 
Förderung der Jugendtaxifahrten durch 
das Land OÖ, welche vorsieht, dass die 
Jugendlichen einen Selbstbehalt von min-
destens einem Drittel der Kosten tragen 
müssen.“ (mobyome 2024d) Das Angebot 
steht am Wochenende (Freitag-Sonntag) 
bis 4 Uhr zur Verfügung (ebd.). 

Sammeltaxi: „Während der Nachtstunden 
besteht für die Strecke Linz - Ottensheim 
die Möglichkeit, das AST-Taxi gegen einen 
Selbstbehalt in Anspruch zu nehmen.“ Die 
Bestellung des Taxis muss mindestens 30 
Minuten vor der Abfahrzeit per Telefon er-
folgen. Abfahrten sind stündlich mit 8 Ein-
stiegsstellen in Linz und 5 Ausstiegsstellen 
in Ottensheim. Je nach Streckenlänge kos-
tet eine Fahrt zwischen 10 und 14 Euro. Mit 
Klimaticket erhält der Fahrgast eine Ver-
günstigung um 1 Euro. (Marktgemeinde 
Ottensheim 2025a) 
Wege, die mit dem Sammeltaxi zurückge-
legt werden, machten anteilig an allen von 
den Ottensheimer*innen getätigten Wege 
im Jahr 2023 0,02% aus (mobyome 2024f). 

APOTAXI: Der gratis Fahrtendienst hilft 
Kund*innen der Apotheke/ Patient*innen 
beim Arztbesuch. Die Route umfasst die 
Ordinationen Dr. Kurtz sowie Dr. Holzinger 
und die Apotheke Ottensheim. (Apotheke 
Ottensheim 2025)

Linienverkehr 
In Ottensheim 
hält die Mühl-
kreisbahn, welche 
als Regionalbahn 
zwischen Linz Ur-
fahr und Aigen-
Schlägl, verkehrt. 
Zusätzlich gibt es 
sieben Buslinien, 
die Linz mit dem 
Umland verbinden 
und auch in Ot-
tensheim halten. 
(Oberösterreichi-
scher Verkehrsver-
bund 2025)

Ottensheim

N

Wilhering

208,209

670, 675, 676, 677, 696, 698, 699

Feldkirchen

400m

Abb. 37: Linienverkehr mit Halt in Ottensheim (eigene Darstellung nach dem 
Oberösterreichischer Verkehrsverbund 2025 und OpenStreetMap)
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Ottensheim selbst verfügt über drei Schu-
len (Volksschule, Mittelschule und Polytech-
nische Schule), viele Vereine und kulturelle 
Einrichtungen sowie Lebensmittel- und 
Gesundheitsversorgung verfügt (Marktge-
meinde Ottensheim 2025b). Es besteht das 
Ziel über den Partizipationsprozess mehr 
über das Mobilitätsverhalten der Ottens-
heimer*innen herauszufinden. Dazu gehö-
ren auch die Fragen: Welche Orte können 
nicht mit dem Fahrrad, zu Fuß oder den ÖV 

zurückgelegt werden? Aktuell liegt im Be-
zirk der Anteil der aktiven Mobilität für das 
Einkaufen bei 45,4 % und bei 17,5 % für 
das Holen/Bringen von Personen (Amt der 
Oö. Landesregierung 2023a, 3). Der hohe 
Anteil der Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds und die gute ÖV-Anbindung ver-
sprechen für den Partizipationsprozess die 
Möglichkeit, den vollständigen Verzicht auf 
einen privaten PKW zu thematisieren.

Insgesamt verfügt Ottensheim über ein 
breites Angebot an öffentlichem Verkehr 
inkl. Bedarfsverkehren. Der Bahnhof Ot-
tensheim ist einer Haltestelle der zweit-
höchsten Haltestellenkategorie (siehe 
Abb. 38). Der geringe Anteil der mit Sor-
gearbeit verbundenen Wegezwecke in Ot-
tensheim und Puchenau im Vergleich zum 
Bezirksdurchschnitt lässt eine Vermeidung 

der Hol- und Bringwege durch eine ver-
mehrte eigenständige Fahrt der Kinder 
und Jugendlichen oder pflegebedürftigen 
Senior*innen vermuten (Amt der Oö. Lan-
desregierung 2023a, 2f.). Da aber keine 
intersektionale Auswertung der Daten ver-
öffentlicht ist, kann dies nicht mit vollstän-
diger Sicherheit ausgesagt werden. 

Abb. 38: ÖV-Güteklassen Ot-
tensheim und Umgebung 
(Land Oberösterreich 2025)
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Das MobiFlex-Projekt ist am 1.10.2024 ge-
startet. Im Laufe der ersten Monate wurde 
Ottensheim als erste Pilotgemeinde fixiert, 
sodass die Arbeit vor Ort dort im Frühjahr 
2025 bereits startete. Für das Jahr 2025 ist 
eine Mobilitätserhebung mittels der Moby-
litätsapp von mobyome, einer Webapp mit 
digitalem Wegetagebuch sowie die Durch-

führung erster zielgruppenspezifischer Ver-
anstaltungsformate u.a. zur Abfrage der 
Mobilitätsbedürfnisse und des Mobilitäts-
verhaltens vorgesehen. Der nachfolgend 
skizzierte Prozess kann dort und in der ko-
kreativen Maßnahmenplanung als Metho-
denvorschlag einfließen.

Die drei im Wesentlichen identifizierten 
Zielgruppen sind: Senior*innen und mo-
bilitätseingeschränkte Personen, Ju-
gendliche und Eltern. Wie in Kapitel 4.2 
analysiert, besteht eine Sorgebeziehung 
zwischen Kindern und Jugendlichen und 
ihren Eltern sowie Senior*innen und mobi-
litätseingeschränkten Personen mit Fami-
lienangehörigen, Freunden und Bekannten 
oder professionellem Pflegepersonal. Die-
se Sorgearbeitsbeziehungen verursachen 
Wege. In der oberösterreichischen Ver-
kehrserhebung wurden hierzu die Wege-
zwecke „Holen und Bringen von Personen“ 
oder „Einkaufen“ verwendet (Amt der Oö. 
Landesregierung 2023, 54). 

Ziele des Partizipationsprozesses sind, 
(1) Nuancen des mit Sorgearbeit verbun-
denen Mobilitätsverhalten zu ermitteln, 

welche nicht über quanitative Erhebung 
abgebildet werden, (2) das Bewusstsein 
über nachhaltige Mobilität zu steigern, (3) 
die bestehenden Bedarfsverkehrsnutzung 
abzufragen und (4) Lücken im Bedarfsver-
kehrsangebot sowie im übrigen ÖV-Sys-
tem zu erfassen, um diese in Zukunft durch 
neue Maßnahmen füllen zu können. 

Der skizzierte Partizipationsprozess be-
steht aus Veranstaltungsformaten für Parti-
zipation der Zielgruppen selbst und einer 
Vielzahl an Gesprächen mit Akteur*innen, 
die in Kontakt mit den drei wesentlichen 
Zielgruppen stehen und daher als Multipli-
kator*innen für das Forschungsprojekt fun-
gieren können. 

Der Prozess startet im Sommer 2025, da 
dann bereits die Planung erster zielgrup-
penspezifischer Veranstaltungen beginnt. 

5.2 Einordnung des Partizipationskonzepts in MobiFlex

5.3 Merkmale des Partizipationskonzepts

Möglicher Umsetzungszeitraum der Veranstaltungsvorschläge

Auswahl der 
Pilotgemein-
den, state-
of-the-art-re-
search

Mobilitätser-
hebung, erste 
zielgruppen-
spezifische 
Veranstaltun-
gen

Ko-kreative 
Maßnahmen-
planung und 
Umsetzung 
(Realexperi-
ment)

Evaluierung 
der Maßnah-
men, Disse-
mination der 
Forschungs-
ergebnisse

Okt 2024 Okt 20272025 2026 2027
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Die für die Sorgearbeit relevanten Merkma-
le des Partizipationsprozesses werden den 
Zielgruppen nach graphisch dargestellt. 

Um der breiten Partizipationsdefinition aus 
Kapitel 2.1.1 gerecht zu werden, müssen 
neben Bürger*innen auch Akteur*innen 
der organisierten Öffentlichkeit sowie aus 
Verwaltung, Politik und Unternehmen ein-
bezogen werden. Die Ergebnisse der im 
Folgenden skizzierten Veranstaltungen 
müssen an die Politik und Verwaltung auf 
kommunaler, regionaler und Landesebe-
ne beispielsweise in Form von konkreten 
Handlungsempfehlungen weitergegeben 
werden. So sollte z.B. der Oberösterreichi-
sche Verkehrsverbund (OÖVV) über Lücken 
in seinem Angebot informiert werden. Der 
Partizipationsansatz des MobiFlex-Projek-
tes sieht die intensive Beteiligung von in-
teressierten Einzelpersonen in Form einer 
Begleitgruppe vor. Diese kann in einem 
weiterführenden Workshop (WS) mit Funk-
tionären aus Politik und Verwaltung bei der 
konkreten Veränderung der Bedarfsver-
kehrsangeboten teilnehmen. 

Der vorgeschlagene Prozess ist ein Beispiel 
für ein informelles Beteiligungsverfahren 
(Definition siehe Kapitel 2.1.1). Es besteht 
keine Rechtsvorschrift zu Durchführung ei-
nes solchen Prozesses.

Damit der Partizipationsprozess die in Ka-
pitel 2.1.1 und 4.2 beschriebene emanzi-
patorische Wirkung erreichen kann, werden 
in den vorgeschlagenen Veranstaltungen 
Methoden angewandt, die zunächst die 
Intensitäten der Beteiligung, Information 
und Konsultation betreffen. Die Intensität 
der Kooperation kann durch das ko-krea-
tive Maßnahmendesign z.B. in Form der 
vorher beschriebenen Workshops erreicht 
werden. 

Im Rahmen der vorgeschlagenen Veran-
staltungen sollen die Teilnehmer*innen zu-
nächst dazu angestoßen werden, über ihr 

eigenes Mobilitätsverhalten nachzuden-
ken, und inspiriert werden, eigenmächtig 
zur Mobilitätswende im ländlichen Raum 
beizutragen. So werden die Zielgruppen 
über ihnen vertraute Personen (Multiplika-
tor*innen) und in ihnen bekannten Situa-
tion dazu angeregt, gemeinsam über neue 
Mobilitätsmaßnahmen nachzudenken. 

Definition der Zielgruppen
Die Zielgruppen wurden definiert, indem 
analysiert wurde, welche der von den Ver-
kehrsexpert*innen genannten (teilweise 
potenziellen) Nutzer*innengruppen von 
Bedarfsverkehren (S. 51) mit den Personen-
gruppen, die die restlichen Expert*innen im 
Kontext der Sorgearbeit erwähnten, korres-
pondierten. Hofstätter (24.04.2025) nannte 
beispielsweise folgende Personengruppen 
als Interessensgruppen für das FairMobility 
Projekt in Ebensee, erklärte die Relevanz 
dieser für das Forschungsprojekt und be-
schrieb die unterschiedlichen Aktivierungs-
versuche, um mit diesen Personen in Kon-
takt zu treten: 

• Senior*innen, 
• Schulkinder (Hortgruppe), 
• Salzkammerqueer, 
• Mütter, 
• Multilokale Personen, 
• Menschen mit (Mobilitäts-)Beeinträchti-

gungen,
• (Migrant*innen)

So wurde die Zielgruppe 2 der Senior*in-
nen nach dem Interview mit Hofstätter um 
mobilitätseingeschränkte Personen erwei-
tert. 

Ein wesentliches Potenzial der Beteiligung 
der Zielgruppen liegt in der Reduktion von 
Hol- und Bringfahrten für die sorgearbei-
tenden Menschen durch eine vermehrte 
Bedarfsverkehrsnutzung durch jene, die 
von ihnen abhängig sind. Dies zeigen auch 
die in Kap. 4.1 adressierten Chancen zur 
Vermeidung der sog. „Elterntaxis“ und 
einer „höheren eigenständigen Mobilität“ 
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von mobilitätseingeschränkten Personen, 
Senior*innen und Jugendlichen (Diebold 
2023, 14) (siehe S. 50). 

Wie in Kap. 4.2 beschrieben, leisten Frau-
en einen Großteil der Sorgearbeit. Sie ge-
hören bei Einführung eines neuen Bedarfs-
verkehrsangebot nicht zu den sog. „early 
adopters“. Die vermehrte Nutzung durch 
weibliche Passagiere wurde in verschiede-
nen Studien über die Zeit festgestellt (Die-
bold 2023; Diebold et al. 2024, Ertin et al. 
2024; Gilibert et al. 2019, 601; Kostorz et 
al. 2021, 6). In der frühzeitigen Beteiligung 
von sorgearbeitenden Menschen, welche 
überwiegend Frauen sind, liegt die Chan-
ce, sie über das Angebot zu informieren 
und ihnen ein Bewusstsein über die Vortei-
le der Nutzung durch sie selbst und derer, 
für die sie sorgen, sowie hinsichtlich der 
Nachhaltigkeit zu schaffen. Diesen Effekt 
der Bewerbung des Bedarfsverkehrsang-
bots im Rahmen eines Beteiligungsprozes-
ses wurde auch von den Verkehrsexpert*in-
nen begrüßt (siehe Kap. 4.3.1). 

Prozessablauf (siehe Abb. 39)
Der Partizipationsprozess startet im Früh-
jahr/Sommer 2025 mit ersten aktivierenden 
Veranstaltungsformaten (Kap. 5.5). Diese 
fragen erste Bedürfnisse ab und bereiten 
so die Mobilitätserhebung für August bis 
September vor. Parallel dient die Öffent-
lichkeitsarbeit für die Erhebung auch dazu, 
auf das Forschungsprojekt insgesamt auf-
merksam zu machen und Personen für die 
Begleitgruppe zu motivieren. Sie können 
im iterativen Verfahren gemeinsam mit 
dem Projektteam und Vertreter*innen aus 
Politik und Verwaltung ko-kreative Maß-
nahmen entwickeln. Diese werden ab dem 
Frühjahr/ Sommer 2026 umgesetzt.

Während des ganzen Prozesses besteht ein 
stetiger Kontakt zwischen dem Projektteam 
und den Multiplikator*innen. Außerdem 
wird der Prozess kontinuierlich dokumen-
tiert und an verschiedenen Zeitpunkten von 
den Teilnehmer*innen evaluiert. 

Vorstellung der Zielgruppen 
Im Folgenden werden die Zielgruppen in 
dieser Reihenfolge vorgestellt:

1) Zielgruppe 1: Jugendliche

2) Zielgruppe 2: Senior*innen und mobili-
tätseingeschränkte Personen

3) Zielgruppe 3: Eltern

Dabei wird auf diese Aspekte, die für die 
Beteiligung der jeweiligen Zielgruppen re-
levant sind, eingegangen:

• Ziele der Beteiligung 

• Motivation der Bedarfsverkehrsnutzung

• Multiplikator*innen, über die die Ziel-
gruppe adressiert werden kann

• Merkmale eines Bedarfsverkehrs, zu 
dem die Zielgruppe Aussagen machen 
kann

• Merkmale der Veranstaltungsformate, 
durch die die Beteiligung vonstatten-
gehen kann
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Die Zielgruppe der Jugendlichen ist zwi-
schen 11 und 14 Jahren. Für sie stehen in 
den kommenden Jahren erste Entschei-
dungen bezüglich der eigenen Mofa- oder 
PKW-Nutzung (Führerschein ja oder nein?) 
an. Sie sind alt genug, um alleine den ÖV 
zu nutzen oder durch aktive Mobilität (Fahr-
rad, Roller, zu Fuß etc.) mobil zu sein.

 Zielgruppe 1: Jugendliche

Abb. 40: Bevölkerungsstruktur Ottensheim (STATISTIK 
AUSTRIA 2024c), Einordnung der Zielgruppe

Multiplikator*innen-
Ansprache

• Schulen
• (Vereine)

BV-Merkmale im Prozess 
• Bediengebiet
• Ausstattung der Fahrzeuge
• Betriebszeiten
• Haltepunktqualität
• Buchungsvorgänge

Ziele der Partizipation
• Mobilitätsbedürfnisse und -verhalten abfragen
• Bewusstseinsbildung zu nachhaltiger Mobilität
• Grundsätzliches Konzept von BV Vorstellen
• örtliche BV-Angebote Vorstellen, bisherige 

Nutzung Abfragen 
• Lücken im BV-Angebot Identifizieren 

Veranstaltungsformate  
während der Schulstunden 

max. halber Schultag

Mittelschule Ottensheim

Soziometrische Aufstellung, Mobility Map-
ping, Kurzvortrag mit Storytelling, Rollenspie-
le, World Café

Motivation BV-Nutzung
• Freizeit (z.B. Sport, Freun-

de und Abendveranstaltun-
gen besuchen)

• Nach Hause Fahren
➜  Unabhängigkeit vom 

Elterntaxi
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Diese Zielgruppe ist breit. Zum einen ge-
hören ihr Personen jeden Alters an, die auf-
grund von phsychischen und physischen 
Krankheiten nicht vollständig eigenständig 
mobil sein können. Zum anderen besteht 
sie aus Senior*innen, welche aufgrund ihres 
Alters und damit verbundenen finanziellen 
oder sozialen Umständen (z.B. Rentenar-
mut, Einsamkeit) besonders vulnerabel für 
Mobilitätsarmut sind (Cinderby et al. 2018, 
Cohens 2021). 

Abb. 40: Bevölkerungsstruktur Ottensheim (STATISTIK 
AUSTRIA 2024c), Einordnung der Zielgruppe

 Zielgruppe 2: Senior*innen und mobilitätseingeschränkte Personen

BV-Merkmale im Prozess 
• Bediengebiet
• Ausstattung der Fahrzeuge
• Haltepunktqualität
• Buchungsvorgänge

Ziele der Partizipation
• Mobilitätsbedürfnisse und -verhalten Abfragen
• Bewusstseinsbildung zu nachhaltiger Mobilität
• Grundsätzliches Konzept von BV Vorstellen
• örtliche BV-Angebote Vorstellen, bisherige 

Nutzung Abfragen 
• Lücken im BV-Angebot Identifizieren 

Veranstaltungsformate  
Nachmittag 

Max. 1 Stunde

Ottensheimer Zentrum: Gasthäuser, Gemein-
desaal

Kurzvortrag, moderierte Gruppendiskussion, 
Mobilitätsberatung

Motivation BV-Nutzung
• Erledigungen (z.B. Einkau-

fen, Arztbesuche)
• Freizeit (z.B. Freunde 

Besuchen, Theater- und 
Konzertbesuche)

➜  Unabhängige Mobiltät  
   im Alter

Ansprache
• Pensionistenclub Ot-

tensheim 
• Seniorencafé
• Personen, die Men-

schen mit einge-
schränkter Mobilität 
pflegen
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Diese Zielgruppe besteht aus Eltern von 
Kindern überwiegend im Schulalter, wobei 
durch das Elternkindzentrum auch Eltern 
von jüngeren Kindern angesprochen wer-
den. Sie tragen eine hohe Sorgearbeitslast 
nicht nur für ihre Kinder sondern zum Teil 
auch für die Generation ihrer Eltern. 

Abb. 40: Bevölkerungsstruktur Ottensheim (STATISTIK 
AUSTRIA 2024c), Einordnung der Zielgruppe

 Zielgruppe 3: Eltern

BV-Merkmale im Prozess 
• Bediengebiet
• Ausstattung der Fahrzeuge
• Betriebszeiten
• Haltepunktqualität
• Buchungsvorgänge

Ziele der Partizipation
• Mobilitätsbedürfnisse und -verhalten Abfragen
• Bewusstseinsbildung bzgl. nachhaltiger Mobi-

lität und der Vorbildfunktion von Eltern
• örtliche BV-Angebote Vorstellen, bisherige 

Nutzung Abfragen 
• Lücken im BV-Angebot Identifizieren 
• Kontakte für Fahrgemeinschaften Knüpfen

Veranstaltungsformate
Abend, später Nachmittag 

Max. 1,5 Stunden

Ottensheimer Zentrum, Schulen, online   
➜ hybride Teilnahme

Mobility Mapping, Kleingruppendiskussio-
nen, World Café, Kurzvortrag, Laddering

Motivation BV-Nutzung
• eigene Nutzung (Arbeit, 

Freizeit, Einkauf, sonstige 
Erledigungen)

• Hol- und Bringwege  
Vermeiden 

➜  Kinder nutzen die BV

Ansprache
• Elternverein
• EKiZ
• Schulen
• Nachmittagsbetreuung
• Vereine (Sport, etc.)
• Musikschule
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5.4 Veranstaltungskonzepte
5.4.1 Zielgruppe 1: Jugendliche

Zielgruppe Schüler*innen der 3. und 4. Mittelschulklassen

Ziele • Mobilitätsbedürfnisse und -verhalten Abfragen
• Bewusstseinsbildung zu nachhaltiger Mobilität
• Grundsätzliches Konzept von BV Vorstellen
• örtliche BV-Angebote Vorstellen, bisherige Nutzung Ab-

fragen
• Lücken im BV-Angebot Identifizieren

Notwenige Akteur*innen Markus Reiter (Schulleitung Mittelschule Ottensheim), Klas-
senleitungen der 3. und 4. Klassen 

Name der Veranstaltung Mobilitätswoche 2025 

Ort Mittelschule Ottensheim

Zeit Di., 16. Sept. 2025 – Mo., 22. Sept. 2025

Dauer halber Schultag

Methoden Soziometrische Aufstellung1, Mobility Mapping2, Kurzvor-
trag mit Storytelling3, World Café4, Mood Meter5, Rollen-
spiele6

Aktivierung (Einladung, 
Kanäle)

Schulübliche Kanäle, Flyer Ankündigung eine Woche vorher 
(Schulstart-Woche), mündliche Ankündigung in der letzten 
Schulwoche im Sommer

Evaluierung Verkehrserhebung mittels der mobyome Mobylitätsapp als 
Hausaufgabe der Mobilitätswoche und zu einem späteren 
Zeitpunkt im Schuljahr z.B. nach den Semesterferien

Im Folgenden werden konkrete Veranstaltungskonzepte für die Zielgruppen vorgestellt. Je-
weils eine dieser Veranstaltungen wird im Detail durch einen Ablaufplan beschrieben. Die dort 
vorgeschlagenen Methoden sowie Hilfsmittel und Werkzeuge werden auf den Seiten 116 und 
117 genauer dargestellt. 

Tab. 7: Veranstaltung für Jugendliche (eigene Darstellung)
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Zeit Abschnitt-
Bezeich-
nung

Beschreibung notwendiges 
Material

Raumaus-
stattung/ 
Sitzord-
nung

8:10-
8:25

 
15 

Min. 

Willkom-
men und 
Soziomet-
rische Auf-
stellung1

Kurzvorstellung des Projektteams und 
der Ziele, Soziometrische Aufstellung1 
Abfrage: 
• Wohnort in und um Ottensheim
• "Ich kann selbst beeinflussen, mit 

welchem Verkehrsmittel ich mich 
fortbewege" vs. "Jemand anderes 
(z.B. Eltern) entscheiden, wie ich 
mobil bin."

• "In 10 Jahren werde ich ganz 
anders mobil sein." (Spektrum 
völlige Zustimmung - völlige Ab-
lehnung) 

• "In 10 Jahren wird die Mobilität in 
Ottensheim ganz anders ausse-
hen." (Spektrum völlige Zustim-
mung - völlige Ablehnung) 

großer 
Raum, 
mobile Be-
stuhlung

8:25-
8:45

 
20 

Min.

Einzelarbeit 
Mobility 
Mapping2

Jede Person zeichnet auf einer Karte 
der Region und des Ortes die All-
tagswege und Nicht-Routine-Wege 
je nach Zweck mit unterschiedlichen 
Farben ein. Nach 15 Min. werden 
diese Wege mit der Person, die neben 
einem sitzt, präsentiert. 

Ausdruck der 
topographi-
schen Karten 
von Ottens-
heim und der 
Region (2 
Maßstäbe) 

8:45-
9:10

 
25 

Min.

Mapping 
auf großer 
Karte 

Auf mehreren in mind. DIN A2 aus-
gedruckten Karten von Ottensheim 
und der Region werden Angsträume, 
Lieblingsplätze und häufig besuchte 
Orte mit Klebepunkten markiert. Das 
Ergebnis wird nach 10-15 Min. im Ple-
num besprochen. Auf post-its notiert 
die Moderation Stichpunkte zu den 
Orten auf. 

Mind. DIN 
A2-große 
Formate von 
Karten von 
Ottensheim 
und der Re-
gion, Klebe-
punkte (Rot = 
Angsträume, 
Gelb = häufig 
besuchte Räu-
me, Grün = 
Lieblingsorte) 

Stellwände 
oder Tafeln 
zum Auf-
hängen der 
6 Karten 

Ablauf des Mobilitätsaktionstages für Jugendliche
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9:10-
9:15 

5 Min.
PAUSE

Kurze Toilletten- und Verschnaufspause

9:15-
9:35

 
20 

Min. 

Kurzvortrag 
zu nachhal-
tiger Mo-
bilität und 
Bedarfsve-
kehren

Inhalte des Vortrags: 
• Klimawirkung je Verkehrsmittel
• Flächenverbrauch je Verkehrsmittel
Modalsplit in Urfahr-Umgebung mit Kahoot9-
Ratespiel

• Was ist ein Bedarfsverkehr? 
• Welche Merkmale hat ein BV? (Bedien-

form, Bediengebiet, Fahrzeuge, Betriebs-
zeiten etc.) Wie funktioniert die Finanzie-
rung?

• Wer ist an einer Planung beteiligt?
• Best Practise Beispiele und örtliche An-

gebote 
• Storytelling zweier Anwendungssituatio-

nen (Kurztext je 3 Min. vorlesen)

9:35-
9:45

 
10 

Min.

Rollen-
spiel6 1 

Spiel Fix, 
Flex oder 
Flitz Teil 1 
(Erklärung 
des Spiels)

Alle Schüler*innen werden mittels Durchzählen 
in Vierergruppen eingeteilt. In jeder Gruppe 
werden die vier Kärtchen mit den Verkehrs-
mittelicons verteilt. Nacheinander werden 
Personas mit bestimmten Wegezielen zu be-
stimmten Tageszeiten durch eine Beamer-Prä-
sentation gezeigt.  
Jede*r Schüler*in sucht mit dem eigenen Han-
dy über Google-Maps, Bikemaps, Openstreet-
map und Scotty nach der Wegeverbindung mit 
dem Verkehrsmittel der gezogenen Karte. Das 
Ergebnis wird der Gruppe mitgeteilt und die 
Gruppe diskutiert, welches Verkehrsmittel sie 
wählen möchten. 
Für jede Aufgabe haben alle Gruppen 10 Min. 
Zeit. Dann fragt die Moderation in den Raum, 
für welches Verkehrsmittel sich die Grup-
pen entschieden haben. Die Person mit der 
jeweiligen Verkehrsmittelkarte, für das sich die 
Gruppe entschieden hat, steht auf und hält die 
Karte hoch.  
Für die nächste Situation werden die Verkehrs-
mittelkarten nach links weitergeben. 

Kärt-
chen mit 
Rollen 
Ver-
kehrs-
mittel-
icons 
(Fahr-
rad, 
Gehen, 
Bedarfs-
verkehr, 
Linien-
verkehr)

Tische 
für jede 
Vierer-
gruppe, 
Stühle 
um 
jeden 
Tisch

9:45-
10:00 

15 
Min.

PAUSE

übliche Vormittagspause der Mittelschule 
Ottensheim
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10:00-
10:30

 
30 Min.

Rollen-
spiel Fix, 
Flex oder 
Flitz Teil 2 
(Spielen)

Das Spiel wird wie beschrieben gespielt. 

10:30-
10:35

5 Min.

Energizer

kurze angeleitete Dehnübungen, Mood-
Meter5 (Daumen hoch - Daumen runter bei 
geschlossenen Augen oder Stimmungs-
anzeige mit Oberkörper nach links oder 
rechts lehnen)

10:35-
11:25

 
50 Min. 

Rollenspiel 
2 „Rufbus-
Simulation“ 

Ziel: Erleben, wie Bedarfsverkehre funktio-
nieren.  
Ablauf:  
Eine*r ist der „Dispatcher“ (Leitstelle), 
andere sind Fahrgäste mit verschiedenen 
Fahrtwünschen.  
Der Dispatcher muss aus den Anrufen 
(Zetteln) eine Route bauen, die möglichst 
effizient ist.  
Hindernisse einbauen (z. B. Stau, kranker 
Fahrer, doppelter Fahrgastwunsch).

11:25-
12:20

 
55 Min. 

World 
Café3 zu 
einzelnen 
Bedarfsver-
kehr-Merk-
malen

Schüler*innen diskutieren ihre Gedanken 
zu den Merkmalen von Bedarfverkehren 
(Bediengebiet, Ausstattung der Fahr-
zeuge, Betriebszeiten, Haltepunktquali-
tät, Buchungsvorgänge). Zu jedem Inhalt 
werden Fragen auf einem Flipchartpapier 
am Tisch für die Diskussion vorgegeben. 
Alle können mit Filzstiften ihre Gedanken 
dazu schreiben. Alle 10 Min. wechseln die 
Schüler*innen die Tische.

5 Flip-
charts, 
Filzstifte

5 Tische, 
Stühle 
um jeden 
Tisch

12:20-
12:35

 
15 Min.

Gedanken-
experiment 

Jede*r schreibt auf zwei kleine Kärtchen, 
wie die Person sich die eigene Mobili-
tät und die Mobilität in Ottensheim in 10 
Jahren vorstellt.

Notiz-
kärtchen 
in zwei 
Farben für 
alle

12:35-
12:40

 
5 Min.

Check-out

Zusammenfassen der Ereignisse des Work-
shops, Hausübung (Teilnahme an Verkehrs-
erhebung) und Verabschiedung

Tab. 8: Veranstaltungsablauf Mobilitätsaktionstag für Jugendliche (eigene Darstellung)

optional

optional

optional

Sollte die Zeit knapp werden, kann auf diese Programmpunkte verzichtet wer-
den.
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5.4.2 Zielgruppe 2: Senior*innen und mobilitätseingeschränkte Personen

Zielgruppe Senior*innen aus Ottensheim (Per-
sonen 65+)

Senior*innen aus Ottensheim (Perso-
nen 65+), Personen mit eingeschränk-
ter Mobilität

Ziele • Mobilitätsbedürfnisse und -ver-
halten Abfragen

• Beratung „Mobil-Sein im Alter“
• örtliche BV-Angebote Vorstel-

len, bisherige Nutzung Abfra-
gen

• Lücken im BV-Angebot Identi-
fizieren

• Mobilitätsbedürfnisse und -verhal-
ten Abfragen

• Lücken im BV-Angebot Identifizie-
ren

• Möglichkeiten der Involvierung in 
das Projekt Abfragen

Notwenige 
Akteur*in-
nen

Frau Luger (An-
sprechperson für 
Seniorencafé)

Pensionistenver-
band Ottens-
heim (Vorstands-
team besteht 
aus Gabriele 
Plakolm-Zepf, 
Helmut Perndor-
fer und Rudolf 
Schober)

Rotes Kreuz Walding (Essen auf Rä-
dern), Bezirksseniorenheim in Walding, 
Caritas Mobile Pflegedienste, Haus-
krankenpflege (Herbert Mitter), Institut 
Hartheim für Menschen mit geistiger 
und mehrfacher Beeinträchtigung - 
Wohngemeinschaften Ottensheim, 
Hilfswerk Ottensheim, Familien- und 
Sozialzentrum, Sozialberatungsstelle 
Ottensheim des SHV UU

Name der 
Veranstal-
tung

Seniorencafé PensionistInnen-
Nachmittage 

Kontaktaufnahme mit Expert*innen, 
Menschen, die Personen mit einge-
schränkter Mobilität pflegen 

Ort Gemeindesaal Gasthaus Hager varibel 

Zeit Mittwoch, 17. 
Sept 2025 um 14 
Uhr (in der Mobi-
litätswoche)

Wochentag 
nachmittags

varibel 

Dauer max. 45 Min. varibel 

Methoden Kurzvortrag, moderierte Gruppen-
diskussion, Mobilitätsberatung

Interviews vor Ort oder am Telefon

Akti-
vierung 
(Einladung. 
Kanäle)

Ankündigung 
in den beiden 
vorausgehenden 
Seniorencafés, 
Einladung per 
Postkarte an alle 
Ottensheimer*in-
nen 65+

Ankündigung 
über die üb-
lichen Kommu-
nikationskanäle 
des Pensionis-
tenclubs

Kontakaufnahme per Telefon oder 
E-Mail
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Ablauf des Senior*innencafés / PensionistInnenNachmittage

Zeit Abschnitt-
Bezeich-
nung

Beschreibung notwendiges 
Material

Raumaus-
stattung/ 
Sitzord-
nung

14:00-
14:05 
5 Min. 

Willkom-
men 

Kurzvorstellung des Projketteams, des 
Projekts und der Ziele des Abends 
Hinweise zu Begleitgruppe des For-
schungsprojekts

großer 
Raum, be-
stuhlt

14:05-
14:20 

15 
Min. 

Kurzvortrag 
"Wie kann 
ich mobil 
bleiben im 
Alter?" mit 
Vorstellung 
BV

Inhalte: Fahrtüchtigkeit im Alter, Wel-
che Alternativen gibt es zum Auto-
fahren und was sind deren Vorteile? 
Was ist ein Bedarfsverkehr? Welche 
Angebote gibt es in Ottensheim? Sto-
rytelling1 als Methode zur Veranschau-
lichung von Nutzungsbeispielen 

Handreichung 
des Vortrags,  
Flyer der ört-
lichen Mobili-
tätsdienst-
leister

evtl. Bea-
mer

14:20-
14:30 

10 
Min.

Diskussion 
im Plenum

Welche Wege habe ich? (Kurz über-
legen für sich, Notizen dazu machen), 
Wo / Wobei tue ich mir schwer alleine 
hinzukommen? Kanntet ihr die BV-An-
gebote in Ottensheim? Nutzt ihr sie? 
Wünscht ihr euch andere?

Notizzettel, 
A4 Karten von 
Ottensheim 
und Um-
gebung und 
Stifte für alle

14:30-
14:35 
5 Min. 

+ 
Open 
End

Ausklingen, 
Einzelbera-
tung

Ausklang 
nach den Personen fragen, die heute 
nicht anwesend sind, und deren Mobi-
litätsbedürfnisse abfragen, 
Angebot der Einzelberatung

Evaluie-
rung

Besuch des 
Seniorencafés 6 
Monate danach, 
in Zwiegesprä-
chen mit Teil-
nehmer*innen 
Herausforderung, 
Verhaltenver-
änderung etc. 
Abfragen

Nachgespräch 
mit Vereinsob-
frau / -obmann 
zu einem späte-
ren Zeitpunkt

falls erwünscht erneute Kontaktauf-
nahme zu einem späteren Zeitpunkt

Tab. 10: Veranstaltungsablauf Senior*innencafés / PensionistInnenNachmittage (eigene Darstellung)

Tab. 9: Veranstaltungen, Kontakt mit Multiplikator*innen für Senior*innen und mobilitätseingeschränkte 
Personen (eigene Darstellung)

optional
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5.4.3 Zielgruppe 3: Eltern

Ziel-
gruppe

Eltern von Kindern im Kleinkindalter Eltern von Kindern 
im Schulalter

Ziele • Mobilitätsbedürfnisse und -verhalten Abfragen
• Bewusstseinsbildung bzgl. nachhaltiger Mobilität und der Vorbildfunktion 

von Eltern
• örtliche BV-Angebote Vorstellen, bisherige Nutzung Abfragen
• Lücken im BV-Angebot Identifizieren
• Kontakte für Fahrgemeinschaften Knüpfen

Notwe-
nige Ak-
teur*in-
nen

Eveline Hofstätter 
(Eltern-Kind-Zent-
ren (EKiZ)), Victo-
ria Schuster und 
Florian Kriegner 
(Leitung Offener 
Treff)

Eveline Hofstätter 
(Eltern-Kind-Zent-
ren (EKiZ))

Eveline Hofstätter 
(Eltern-Kind-Zent-
ren (EKiZ))

Schulleitung, Leh-
rer*innen, Eltern-
verein Ottensheim 
für VS und MS

Name 
der Ver-
anstal-
tung

Offener Treff Eltern Stammtisch Eltern Bildungs-
angebot "Mobil 
mit Kind" "Mobile 
Kinder" "Kinder 
zu mobilen Men-
schen erziehen"

Elternabende an 
Schulen 

Ort EKIZ Bunter Floh, 
4100 Ottensheim, 
Bahnhofstr. 1

EKIZ Bunter Floh, 
4100 Ottensheim, 
Bahnhofstr. 1

online Volksschule, Mit-
telschule, online 
Teilnahme ermög-
lichen

Zeit Montag oder don-
nerstags Nach-
mittag

 1 x pro Monat an 
einem Donnerstag 
Abend ab 18:00 
Uhr

Wochentag 
abends ab 20:15 
Uhr 

Wochentag 
abends 

Dauer max. 1,5 Stunden 50 Min. 

Aktivie-
rung, 
Öffent-
lich-
keits-
arbeit

Aufsteller (markante, ortsübliche Form der Öffentlichkeits-
arbeit im Ottensheimer Öffentlichen Raum) 

Whatsapp-Gruppe 
Programmheft EKiZ

Einladung mit Link 
zur Mobilitätserhe-
bung über übliche 
Kanäle der Schule 
z.B. App-/ Print-
Verteiler
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Metho-
den

Mobility Mapping2 (Wege und Prob-
lemstellen auf Karte markieren) 

Laddering7 mit Soziometrischer Auf-
stellung1 („kognitive Leiter“ / Fragen-
kette, die dabei hilft, zugrunde liegen-
de Glaubenssysteme, Dogmen und 
Konstrukte aufzuzeigen.)

Erst in Unterhaltung mit Sitznachbar*in 
dann als Fokusgruppe (durch EKiZ-
Leitung + externe Person moderierte 
Gruppendiskussion zu den Fragen: 
Welche Herausfoderungen sind mit 
meinem Mobilitätsverhalten und dem 
meines Kindes verbunden? Welche 
Bedeutung hat das Auto für mich? Was 
wünsche ich mir, um unsere Mobilität 
zu verbessern?)
Vortrag 5 Min.: Was ist ein Bedarfs-
verkehr? Welche Angebote gibt es in 
Ottensheim?
Frage in den Raum stellen: Wer hat 
das Angebot schon mal genutzt? Wer 
kann sich vorstellen es zu nutzen? 
Warum nicht?

Vortrag 15 Min. 
Zusammenhang 
Care-Arbeit und 
Mobilitätsverhal-
ten
Mental Mapping2 
jeder für sich auf 
weißen Blatt oder 
mit Miro

Laddering7 mit 
Post-it Methode 
(Fragestellen und 
die zutreffende 
Farbe für ja / nein-
Antwort in die 
Kamera halten)

Vortrag 5 Min. 
Was ist ein Be-
darfsverkehr? 
Welche Angebote 
gibt es in Ottens-
heim?
Frage in den 
Raum stellen: Wer 
hat das Angebot 
schon mal ge-
nutzt? Wer kann 
sich vorstellen es 
zu nutzen? Warum 
nicht?

Kurzvortrag, Mo-
bility Mapping2, 
Plenumsdiskuss-
ionen

Evaluie-
rung

Mobylitätsapp Erfassung des Mobilitätsverhaltens vor der Veranstaltung und zu 
einem späteren Zeitpunkt (Erinnerung per E-Mail); 
kleine per E-Mail oder WhatsApp ausgeschickte Befragung 2 Wochen nach der 
Veranstaltung mit Likert-Skala („trifft sehr zu“ bis „trifft gar nicht zu“) zu folgen-
den Aussagen: 
• Die Veranstaltung war interessant.
• Ich habe eine neue Sichtweise auf mein Mobilitätsverhalten bekommen. 
• Ich denke darüber nach, mein Mobilitätsverhalten zu verändern.
• Seit der Veranstaltung habe ich mein Mobilitätsverhalten verändert.
• Seit der Veranstaltung engagiere ich mich für nachhaltigere Mobilität in 

Ottensheim. 
Textfeld für Mittelungen an die Veranstalter*innen (z.B. Verbesserungsvorschlä-
ge)

Tab. 11: Veranstaltungen für Eltern (eigene Darstellung)
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Zeit Abschnitt-
Bezeich-
nung

Beschreibung notwendiges 
Material

Raum-
ausstat-
tung/ 
Sitzord-
nung

19:00-
19:05

5 Min.

Willkom-
men 

Kurzvorstellung des Projektteams, des 
Projekts und der Ziele des Abends 
Hinweise zu Begleitgruppe des For-
schungsprojekts

großer 
Raum, 
mobile 
Bestuh-
lung oder 
normale 
Klassen-
zimmer-
bestuh-
lung

19:05-
19:10

 
5 Min.

Selbstre-
flektion

Folgende Fragen werden in den Raum 
gestellt und jede*r überlegt sich 5 Min. 
Antworten dazu: Welche Wege lege 
ich im Alltag wie zurück? Welche Wege 
legt mein Kind im Alltag wie zurück? 
Welche Probleme sind damit verbun-
den? Für welche Wege brauche ich un-
bedingt ein Auto? Welche Bedeutung 
hat das Auto für mich? 
Auf Notizzetteln und A4 Karten kann 
Mobilitätsverhalten skizziert werden.

A4 Ausdrucke 
von einer Karte 
von Ottens-
heim und eine 
Karte von der 
Region für je-
den Elternteil, 
Stifte

19:10-
19:25

 
15 

Min.

(Mobility) 
Mapping1

Angststellen (Gefahrenstellen), Lieb-
lingsorte, häufig besuchte Orte werden 
auf mindestens auf A2 geplottete Karte 
von Ottensheim und der Region mit 
Klebepunkten markiert.  
3 Flipcharts mit folgenden Fragen, wel-
che mit post-its beantwortet werden: 
Frage auf Flipchart 1: Für welche Wege 
brauche ich unbedingt ein eigenes 
Auto?  
Fragenblock auf Flipchart 2: Für wel-
che Wege gäbe es Alternativen zum 
eigenen Auto? Welche Alternative wäre 
das? Könnte ich diese Wege auch ver-
meiden (Holen und Bringen)? 
Frage auf Flipchart 3: Was hält mich da-
von ab, diese Alternativen zu nutzen? 
Die Karten und Fragen können auch 
über Miro8 digital bearbeitet werden. 

A2 Ausdrucke 
einer Karte 
der Region um 
Ottensheim 
 
3 Flipcharts mit 
Fragen  
 
Post-ist, bunte 
Klebepunkte (3 
Farben) 
 
Miro8 mit den 
beiden Karten 
und Fragen (für 
Teilnehmer*in-
nen im Raum 
und online)

Stell-
wände/ 
Tafeln, 
um die 
Karten 
und Flip-
charts 
aufzuhän-
gen 
 
Karte 
kann auch 
auf einem 
Tisch 
liegen. 

Ablauf des Workshops im Rahmen von Elternabenden
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19:25-
19:35

 
10 

Min.

Diskussion 
im Plenum

Zusammentragen der Ergebnisse auf 
Plakaten; Weiterdiskutieren der Fragen 
im Plenum  
Welche Wege können nur mit dem 
Auto zurückgelegt werden? (Auch 
Nicht-Routine-Wege berücksichtigen), 
Was sind die Hindernisse Alternativen 
zu nutzen? 
Was wünscht ihr euch wäre anders am 
Verkehr in Ottensheim?

Sitzord-
nung mit 
Blick zur 
Modera-
tion, Stell-
wände/
Tafeln für 
die A2-
Karten 
 
Beamer 
zur Pro-
jektion 
des Miro8

19:35-
19:45

 
10 

Min. 

Vorstellung 
Bedarfs-
verkehr

Was ist ein Bedarfsverkehr? Welche 
Angebote gibt es in Ottensheim? Sto-
rytelling als Methode zur Veranschauli-
chung von Nutzungsbeispielen Anno-
nyme Kahoot9-Umfrage in den Raum 
stellen: Wer hat das Angebot schon 
mal genutzt? Wer kann sich vorstellen, 
es zu nutzen? Warum nicht? Auswahl-
möglichkeiten: Ich kannte das Angebot 
nicht, zu umständliche Buchung, zu 
teuer, sonstiges

Powerpoint-
Präsentation 
 
Kahoot9

19:45-
19:50 

 
5 Min.

Ausklang Aublick auf Projekt, Aufruf zur Teilnah-
me an der Verkehrserhebung, an der 
Begleitgruppe und dem Vorbringen 
von Ideen 

Tab. 12: Veranstaltungsablauf Elternabend (eigene Darstellung)
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Karten für Mobility Mapping
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5.4.4 Methodenauswahl
1) Soziometrische Aufstellung
Ablauf: Bei der Soziometrischen Aufstellung (auch Differenzieren genannt) werden durch 
die Moderation Fragen in den Raum gestellt. Die Teilnehmer*innen stellen sich je nach 
ihren Antworten im Raum auf, z.B. entlang von Achsen auf. Wahlweise kann der Schwie-
rigkeitsgrad erhöht werden, indem die Teilnehmer*innen nicht sprechen dürfen, sodass 
sie andere Wege der Kommunikation finden müssen. Mögliche Fragen im Bereich Mobili-
tät: Was ist dein Lieblings-Verkehrsmittel? Spektrum: Die Verantwortung für die Mobili-
tätswende liegt bei der Politik – bei den Einzelnen.

Ziele: Reflexion des eigenen Wertesystems, Kennenlernen, Analyse von Gruppendyna-
miken

(Kress et al. 2023)

2) Mobility Mapping
Ablauf: Mobility Mapping nimmt zum einen Bezug auf Mental Maps, die in der Geogra-
phie bereits seit den 1960er-Jahren eingesetzt werden, wobei die Teilnehmenden (meist 
freihand) eine Karte zu ihrem Mobilitätsverhalten erstellen. Es wird aber um die Wahr-
nehmung von Wegen erweitert. Weiterhin werden die erstellten Karten mit Erzählungen 
verknüpft. Während des Gesprächs wechseln sich Sequenzen des Zeichnens und narrative 
Sequenzen ab. 
Ziel: Reflexion des eigenen Mobilitätsverhaltens 

(Kordel et al. 2021)

3) Storytelling
Ablauf: Storytelling bedeutet, Informationen in Form von Geschichten zu vermitteln. 
Durch Emotionen werden Inhalte greifbar und lebendig. Gute Geschichten fesseln, inspi-
rieren und motivieren Menschen zu handeln oder umzudenken. Sie verleihen abstrakten 
Zahlen Ausdruck und bleiben nachhaltig im Gedächtnis. 
Story = Identifikationsfigur + Zwangslage + Versuch der Befreiung

Ziel: Inspiration
(Pyczak 2024)

4) World Café
Ablauf: Die Teilnehmenden diskutieren in Kleingruppen von etwa fünf Personen an klei-
nen Tischen in einer lockeren Kaffeehaus-Atmosphäre. Jede Gesprächsrunde hat eine 
vorgegebene Frage, und die Beiträge werden auf Papiertischtüchern oder Flipcharts fest-
gehalten. Nach einer vorgegebenen Zeit wechseln die Teilnehmenden die Tische, um in 
neuen Gruppen eine neue Frage zu diskutieren. Die Gastgeber*innen (mind. eine Person 
pro Tisch) bleiben und fassen die vorherige Diskussion für die neuen Personen an ihrem 
Tisch zusammen. Am Ende präsentieren die Gastgeber*innen die Ergebnisse. 
Ziele: Gegenseitige Inspiration, Förderung der Zusammenarbeit, Kennenlernen

(Arbter 2012, ÖGUT 2023)
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5) Mood-Meter
Ablauf: Der Mood-Meter ist ein Energizer (Aufweck-Übung). Die Moderation stellt Ges-
ten für die Beantwortung von Fragen oder Reaktion auf Phrasen vor z.B. Daumen-hoch, 
Daumen-runter, Daumen-mittig. Danach werden die Fragen oder Phrasen von der Mo-
deration in den Raum gestellt und alle Teilnehmer*innen antworten. Um die Anonymität 
zu gewähren, kann die Abfrage mit geschlossen Augen gemacht werden. 

Ziel: Einholung eines Stimmungsbildes
 (Wonderwerk Consulting GmbH 2022)

6) Rollenspiel (Planspiel)
Ablauf: In einem Planspiel werden die Teilnehmer*innen mit einer Situation aus dem All-
tag konfrontiert, die bestimmte Probleme oder Fragestellungen enthält. Die beteiligten 
Konfliktparteien sind vorgegeben, und jede Person übernimmt eine bestimmte Rolle. In 
dieser Rolle agiert sie während des Spiels, vertritt ihre Interessen und trifft Entscheidun-
gen aus der jeweiligen Perspektive. Das Spiel verläuft über mehrere Runden. Verschiede-
ne Lösungswege können ausprobiert werden.

Ziele: Vereinfachung komplexer Systeme, Kennenlernen neuer Perspektiven
(ÖGUT 2024)

7) Laddering
Ablauf: Die Laddering-Methode stammt aus der Marktforschung und dient dazu, den 
Zusammenhang zwischen Produktmerkmalen und ihrem subjektiven Nutzen für eine Per-
son zu verstehen. Sie kann auch angewandt werden, um über Mobilitätsverhalten und 
damit verbundene Wertvorstellungen zu sprechen. Mithilfe einer Fragenkette („kognitive 
Leiter“) wird Schritt für Schritt zugrundeliegende Bedürfnisse hingearbeitet. Beispiele für 
Bedürfnisse: Subsistenz, Schutz, Zuwendung, Kreativität, Identität, Freiheit.

Ziele: Reflexion der eigenen Werte und Vorlieben, Abfrage von Bedürfnissen

(ÖGUT 2021)

8) Miro
Miro ist ein online-Tool. Es funktioniert wie ein großes Flip-Chart auf dem Post-its, Text-
felder, geometrische Formen zur Bearbeitung einer Datei/eines Inhalts verwendet werden 
können. 

verfügbar unter: https://miro.com/

9) Kahoot
Kahoot ist ein online-Tool, mit dem ein interaktives Quiz erstellt werden kann. Es ist be-
liebt unter Lehrer*innen, um Schüler*innen spielerisch zu den gelernten Inhalten abzu-
fragen. 

verfügbar unter: https://kahoot.it/
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6. Reflexion und Fazit
6.1 Implikationen für die Verkehrsplanung und -forschung

Forschungsbedarf
Die vorliegende Arbeit zeigt, dass Be-
darfsverkehre im ländlichen Raum weiter-
hin ein wenig erforschtes Feld darstellen. 
Ihre tatsächliche Wirkung, z.B. in Bezug 
auf Klimarelevanz oder die soziale Teil-
habe ist bislang nur unzureichend unter-
sucht. Insbesondere vor dem Hintergrund 
der zunehmenden Sorgekrise wird jedoch 
deutlich, dass flexible Mobilitätsangebote 
gesellschaftspolitische Herausforderungen 
adressieren können. Durch gendersensible 
partizipative Verfahren können die Mobi-
litätsbedürfnisse Sorgearbeit leistender 
Menschen und derer Personen, die auf 

Pflege angewiesen sind, abgefragt und in 
die Angebotsgestaltung von Bedarfsver-
kehren integriert werden. 

Die Analyse unterstreicht zudem die zent-
rale Rolle qualitativer Forschung, da sie ein 
vertieftes Verständnis für Alltagsmobilität 
dort generiert, wo quantitative Daten feh-
len oder die Lebensrealitäten bestimmter 
Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innengrup-
pen des ÖV unsichtbar bleiben. Bislang 
fehlen auch Langzeiterhebungen, die die 
Wirksamkeit von Partizipation bei der Ent-
wicklung von Verkehrsangeboten im Hin-
blick auf eine Veränderung des Mobilitäts-
verhaltens der Nutzer*innen untersuchen.

Handlungsempfehlungen für die Pla-
nungspraxis
1) Gender Smart Mobility und Mobili-

ties of Care: Verkehrssysteme sollten 
unter Berücksichtigung intersektionaler 
Gender- und Diversitätsaspekte ge-
plant und gestaltet werden. Dabei sind 
Kriterien wie Bezahlbarkeit, Zugänglich-
keit, Effektivität, Nachhaltigkeit und At-
traktivität für alle Bevölkerungsgruppen 
zentral. Um dem gerecht zu werden, 
bedarf es einer kritischen Überprüfung 
und Weiterentwicklung bestehender 
Planungspraktiken, z.B. hinsichtlich der 
Datenerhebung und -auswertung. Pla-
ner*innen sollten ihren Blick für die Per-
spektiven von Menschen sensibilisie-
ren, die in raumplanerischen Prozessen 
der Vergangenheit häufig übersehen 
wurden.

2) Innovationen in der Partizipation: 
Beteiligungsprozesse müssen als mul-
tilateraler Austausch zwischen einer 
Vielzahl von Akteur*innen verstanden 
werden. Der dafür notwendige Auf-
wand, um alle in einem raumplane-
rischen Prozess zu Wort kommen zu 
lassen, darf nicht unterschätzt werden. 
Es braucht daher vielfältige, nieder-
schwellige Beteiligungsformate, wel-
che auf unterschiedliche Zielgruppen 
eingehen. Eine reine Informationsver-
anstaltung genügt nicht: Planer*innen 
sind gefordert, einen Schritt auf die 
Personen zugehen, für die sie planen. 
Das geschieht nur, indem sie sich mit 
den Lebensrealitäten und Alltagsprak-
tiken der Menschen auseinandersetzen 
und Planungsprozesse flexibel genug 
gestalten, damit die Planung auch im 
fortgeschritteneren Stadium durch wei-
tere Beteiligungsschleifen adaptiert 
und validiert werden kann.
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Die Untersuchung hat auch methodische 
und konzeptionelle Grenzen. So wurde in 
der Analyse der Ergebnisse der ersten In-
terviews kein Bezug auf einen bestimmten 
Siedlungstypen genommen, sondern der 
ländliche Raum trotz seiner heterogenen 
Ausprägungen als gesamter Betrachtungs-
raum gewählt. Der Grund dafür liegt darin, 
dass die Auswahl der Pilotgemeinde Ot-
tensheim für das MobiFlex-Projekt erst im 
Laufe der Bearbeitung dieser Arbeit getrof-
fen wurde. Der Fokus auf eine explizite ru-
rale Typologie z.B. der periphere ländliche 
Raum hätte eine bessere Übertragbarkeit 
der Erkenntnisse auf andere Regionen er-
möglicht. 

Aufgrund der oben genannten Forschungs-
lücken ist unklar, welche Wirksamkeiten hin-
sichtlich klimarelevanter Mobilitätsverhal-
tensveränderungen eine Ausweitung des 
Bedarfsverkehrsangebot erzeugen kann, 
oder ob Ottensheim durch seine Nähe zum 
nächsten Zentrum (Linz) andere Maßnah-
men im ÖV-System benötigt. 

Zudem wurde aufgrund der potenziel-
len Einflussnahme auf das MobiFlex-For-
schungsprojekt darauf verzichtet, Inter-
views mit für einen Partizipationsprozess 
relevanten Akteur*innen in Ottensheim zu 
führen. Stattdessen basieren viele Schluss-
folgerungen auf Ableitungen aus anderen 
Fallstudien und Aussagen von Expert*in-
nen, die jedoch nicht in der Region um Linz 
inkl. des Bezirks Urfahr-Umgebung tätig 
sind. 

Auch die vorgeschlagenen Beteiligungsfor-
mate wurden bislang nicht praktisch getes-
tet, was ihre tatsächliche Wirksamkeit of-
fenlässt. Schließlich stellt die Verknüpfung 
von Mobilitätsplanung und Sorgearbeit 
ein interdisziplinäres Forschungsfeld dar, 
das eine breitere theoretische Fundierung, 
soziale Arbeit vor Ort und langfristige Eva-
luierung in realen Projekten erfordert. Die 
Arbeit versteht sich daher als ein konzepti-
oneller Beitrag, der Impulse für die Weiter-
entwicklung partizipativer, gendergerech-
ter Mobilitätsplanung geben soll.

3) Verbindlichkeit der Ergebnisse: Ein 
wesentlicher Faktor für die Glaubwür-
digkeit und den Erfolg partizipativer 
Verfahren ist die Verbindlichkeit der 
erzielten Ergebnisse. Nur durch die tat-
sächliche Umsetzung der Ergebnisse 
partizipativer Prozesse wird das Ver-
trauen in die Planung und Politik ge-
stärkt und die Bereitschaft zur Teilhabe 
auch in Zukunft sichergestellt.

4) Kontinuierliche Evaluation: Partizipa-
tive Prozesse und Bedarfsverkehre er-
fordern eine kontinuierliche Evaluation, 
sodass ihre Wirkung und Akzeptanz 
über einen längeren Zeitraum hinweg 

festgestellt und verbessert werden 
kann. 

5) Interdisziplinäre Zusammenarbeit: 
Eine gerechte und inklusive Mobili-
täts- und Raumplanung erfordert die 
enge Zusammenarbeit von Menschen 
aus verschiedensten Disziplinen. Ins-
besondere die Zusammenarbeit mit 
Personen aus der Sozialen Arbeit oder 
dem Gesundheitswesen, z.B. auch zi-
vilgesellschaftlichen Organisationen 
(Multiplikator*innen), kann dazu bei-
tragen, „blinde Flecken“ zu vermeiden 
und verschiedene soziale Milieus anzu-
sprechen. 

6.1 Grenzen der Untersuchung
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Abschließend werden die Kernaussagen 
dieser Arbeit durch die Beantwortung der 
am Beginn formulierten Forschungsfragen  
gegliedert nach den drei Themenfeldern 
präsentiert:

Bedarfsverkehre 
• Zu welchem Zweck und wie werden Be-

darfsverkehrsangebote aktuell konzi-
piert? 

Bedarfsverkehre bilden im ländlichen Raum 
einen zeitlichen und räumlichen Lücken-
schluss eines teilweise eingeschränkt aus-
gebauten Versorgungsnetzes des ÖVs, 
welches von der Dominanz des MIV ge-
prägt ist. Ihre Konzeption erfolgt im Aus-
tausch zwischen Planer*innen, Verwaltung 
und kommunalpolitischen Entscheidungs-
träger*innen, wobei das politische Be-
kenntnis zum Projekt bei der Initiation des 
Planungsprozesses und bei der konsequen-
ten Umsetzung der Angebotsplanung eine 
entscheidende Rolle spielt. Zur Erhebung 
des Mobilitätsbedarfs und zur wirtschaft-
lichen Effizienzsteigerung wird häufig auf 
bereits bestehende Daten zurückgegriffen. 

• In welcher Form findet Beteiligung und 
die Berücksichtigung von Gendersensi-
bilität in den aktuellen Planungsprozes-
sen statt?

Beteiligung ist bisher marginal ausgeprägt 
und Aspekte der Gendersensibilität werden 
selten systematisch in Planungsprozesse 
integriert. Partizipative Ansätze beschrän-
ken sich oft auf einseitige Informations-
weitergabe über die gängigen Kanäle der 
Öffentlichkeitsarbeit, während Intensitäten 
der Konsultation oder Kooperation zwi-
schen Planung und Bürgerschaft meist nur 
vereinzelt und nicht strukturell während der 
Konzeptionsphase eines Bedarfsverkehrs-
angebots stattfinden.

• An welcher Stelle ist die Integration ei-
nes intensiveren Beteiligungsprozesses 

(im Vergleich zum Status quo) möglich?

Eine vertiefte Beteiligung lässt sich vor al-
lem in der Phase der Bedarfsanalyse sowie 
bei der Evaluation und Anpassung beste-
hender Angebote integrieren, um die tat-
sächlichen Bedürfnisse der Nutzer*innen 
und Nicht-Nutzer*innen besser abzubilden. 

Sorgearbeit
• Wie sehen Genderrollen im ländlichen 

Raum aus und wie beeinflussen sie die 
Sorgearbeitsverteilung? 

In ländlichen Räumen führen inhärente pa-
triarchale Normen und Genderunterschie-
de im Zugang zum Arbeitsmarkt sowie die 
geringe Verfügbarkeit von professionellen 
Pflege- und Sorgedienstleistungen dazu, 
dass Frauen mehr unbezahlte Sorgearbeit 
als Männer leisten. 

• Wie beeinflusst wiederum die Sorgear-
beitsverteilung das Mobilitätsverhalten 
und die politische Teilhabe?

Die ungleiche Verteilung von Sorgearbeit 
beeinflusst das Mobilitätsverhalten der 
Personen, die sie leisten – insbesondere 
Frauen, und reduziert ihre Möglichkeiten 
zur gesellschaftlichen Teilhabe, da Räumen 
des sozialen Austauschs und der politi-
schen Mitwirkung für Frauen weniger zu-
gänglich sind. Das Mobilitätsverhalten von 
Sorgearbeit leistenden Menschen unter-
scheidet sich von anderen im Wesentlichen 
durch ihre komplexen Wegeketten, die ihre 
Mehrfachverpflichtungen (Arbeit, Haushalt, 
Kinderbetreuung) abbilden.

Partizipation
• Welche Herausforderungen und Chan-

cen ergeben sich aus der Implemen-
tierung partizipativer Verfahren in die 
Planungspraxis von Bedarfsverkehren? 

Herausforderungen, die ein intensiverer 

6.3 Fazit
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Beteiligungsprozess mit sich bringt, liegen 
in der allgemeinen Finanzschwäche von 
Gemeinden im ländlichen Raum und des 
damit verbundenen Ressourcenmangels 
hinsichtlich Planungsexpertise und v.a. Zeit. 
Dies betrifft nicht nur einen mögliche Inten-
sivierung der Beteiligung sondern das Be-
darfsverkehrsangebot in all seinen Stadien 
(Planungs- und Umsetzungsphasen, laufen-
der Betrieb). Die Chancen liegen dagegen 
in der bedarfsgerechteren Anpassung der 
Angebote an die tatsächlichen Bedürfnisse 
der Bevölkerung, wodurch die Aufmerk-
samkeit auf sie und ihre Vorteile sowie ihre 
gesellschaftliche Akzeptanz gefördert wer-
den. Insgesamt stärken derartige Partizi-
pationsverfahren demokratische Entschei-
dungsprozesse, sofern sie konsequent in 
die Planung verankert sind.  

• Welche Merkmale zeichnen einen inten-
siverer Partizipationsprozess (im Ver-
gleich zum Status quo) aus?

Intensivere Partizipation zeichnet sich durch 
eine frühzeitige, kontinuierliche Einbindung 
vielfältiger Akteur*innen, eine transparente 
Kommunikation und systematische Integra-
tion gendersensibler Perspektiven aus. Die 
Konzeption eines an die lokalen Verhältnis-
se angepassten Beteiligungsprozess muss 
die Sorgearbeitenden so einbinden, dass 
sie keinen erheblichen Mehraufwand in 
ihrem ohnehin stressigen Alltag verspüren, 
sondern von den Planer*innen dort und 
dann angesprochen, wo sie sich ohnehin 
aufhalten. Ein weiterer wichtiger Punkt liegt 
in der zielgruppenspezifischen Ansprache 
über Multiplikator*innen – bereits mit den 
Zielgruppen vertraute Personen, die den 
Beteiligungsprozess begleiten, einen Kon-
takt herstellen und auch nach dem Ende 
ein Fortwirken der Maßnahmen gewähren 
können. Der in Kap. 5 ausgearbeitete Pro-
zess bildet dies beispielhaft ab. 

Im Kontext der zunehmenden Sorgekrise 
erfordern die demographische Entwick-
lung und andere Prozesse (z.B. Schrump-

fungsprozesse, Klimawandel) eine geziel-
te Berücksichtigung der Bedürfnisse der 
Menschen, die unbezahlte Pflege- und 
Sorgearbeit leisten, und derer, die auf die-
se Leistungen angewiesen sind, damit die 
Teilhabe am sozialen Leben für diese Ziel-
gruppe gewährleistet wird. Um die struk-
turellen Ungleichheiten im Rahmen der 
Raumplanung auszugleichen und die Be-
dürfnisse von sorgearbeitenden Menschen 
in die Verkehrsplanung einfließen zu lassen, 
braucht es innovative Konzepte zur Beteili-
gung und das Bekenntnis dazu, Mobilitäts-
angebote auch als Teil der sozialen Infra-
struktur zu verstehen.

Planer*innen müssen einen höheren Auf-
wand als bisher betreiben, um aktiv auf 
die Menschen zuzugehen, die in der Ver-
gangenheit weniger berücksichtigt wurden 
und besonders von Planungsmaßnahmen 
profitieren können. Indem Planer*innen 
die Bedürfnisse der Sorgearbeitenden, die 
anstrengende Alltagsroutinen haben und 
täglich komplexe Wegekette zurücklegen, 
kennenlernen und verstehen, können sie 
anfangen, Verkehrssysteme auch für diese 
Zielgruppen und denjenigen, die von ihrer 
Sorgearbeit abhängig sind, zu planen. Par-
tizipation ist dabei kein „Add-on“, sondern 
eine zentrale Voraussetzung dafür, dass 
Bedarfsverkehrsangebote angenommen 
werden und zur effektiven Entlastung von 
Sorgearbeitenden beitragen. Die im Rah-
men dieser Arbeit erarbeiteten Empfeh-
lungen zeigen: Qualitative Forschung und 
gendersensible Planung sind unerlässlich, 
um gesellschaftliche Ungleichheiten nicht 
zu reproduzieren, sondern ihnen aktiv ent-
gegenzuwirken. Für Gemeinden stellt die 
Umsetzung solcher Bedarfsverkehrsange-
bote zwar eine große Herausforderung 
dar – aber eine, die sich langfristig auszah-
len kann, wenn die Systeme die zeitlichen 
und räumlichen Lücken im ÖV erfolgreich 
schließen können, weil die an die Bedürf-
nisse der örtlichen Nutzer*innengruppen 
angepasst sind. 
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