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Abstract

Due to the low population density it is difficult to provide rural areas with sufficient
public transport. In addition, with demographic change and increasing emigration in
peripheral locations, mobility is becoming a social issue. A problem both for the
population and for the financing of public transport in sparsely populated areas. Due
to their flexibility, micro-public transport systems can maintain everyday mobility in rural
areas and be an opportunity to expand and guarantee mobility in rural areas. This work
deals with the potential of demand-oriented systems and examines the question of
whether the future of mobility in rural areas lies in nationally planned micro-public

transport systems.

Aufgrund der geringen Bevdlkerungsdichte ist es schwer den landlichen Raum
ausreichend mit offentlichem Linienverkehr zu versorgen. Hinzu kommt, dass mit dem
demographischen Wandel, und der zunehmenden Abwanderung in peripheren Lagen,
die Mobilitat zur sozialen Frage wird. Ein Problem sowohl fiir die Bevolkerung als auch
fur die Finanzierung des OPNV in dunn besiedelten Raumen. Mikro-OV-Systeme
konnen aufgrund ihrer Flexibilitat die Alltagsmobilitat im landlichen Raum
aufrechterhalten und eine Chance sein, Mobilitat im landlichen Raum auszubauen und
zu gewahrleisten. Diese Arbeit beschaftigt sich mit dem Potential von
bedarfsorientierten Systemen und geht der Frage nach, ob die Zukunft der Mobilitat im
landlichen Raum in Uberregional geplanten Mikro-OV-Systemen liegt.
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1. Einleitung

Der Verkehrsklub Osterreich beschaftigt sich tber viele Jahre hinweg mit dem
offentlichen Verkehrsangeboten in Osterreich und seiner Entwicklung bis hin in die
Zukunft. In einer der Grafiken des Osterreichischen Verkehrsclubs (VCO), welche in
Abbildung 1 ersichtlich ist, beschaftigt man damit, wie Wege von der Bevélkerung
zurlckgelegt werden. Es handelt sich dabei um den Modal Split, der auch im
Stadtentwicklungsplans 2025 Wiens eine wesentliche Rolle spielt, da er Aufschluss
daruber gibt, wie motorisierter Individualverkehr dem 6ffentlichen Verkehr gegenuber
steht.

Hoher Pkw-Anteil bei Freizeit- und Versorgungswegen
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Abbildung 1:PKW-Anteil bei Freizeit- und Versorgungswegen (vgl. VCO: PKW-Anteil der Bundeslander:
www.vcoe.at)

Betrachtet man die Grafik genau, dann kann man sehr gut erkennen, dass die
Bundesléander Salzburg, Tirol und Vorarlberg, durchwegs landlich gepragte
Bundeslander, einen hohen Anteil an PKW-Wegen verzeichnen. Nicht jede landliche
Siedlungsform ist mit einem offentlichen Verkehrssystem erschlossen und auch die
OROK weist darauf hin, dass die ErschlieBung des landlichen Raums, in all seiner
Heterogenitat, welche im Zuge dieser Arbeit noch herausgearbeitet werden soll,
aufgrund der geringen Siedlungsdichte eine schwierige ist. (vgl. OROK 2017a: 7)

Daraus ergibt sich, dass neben den Klimarelevanten Themen, die Mobilitdt im
landlichen Raum auch zu einer sozialen Frage wird. Dabei ist festzuhalten, dass der
Zugang zu Mobilitat innerhalb der Gesellschaftsgruppen ungleich verteilt ist.
Menschen, die kein eigenes Auto besitzen oder es nicht mehr bedienen kdnnen sind
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auf andere angewiesen und dabei starker eingeschrankt. Es gilt daher Systeme zu
schaffen, welche sowohl Mobilitdt auch in die periphersten Lagen bringt und
gleichzeitig im Sinne eines offentlichen Verkehrs umsetzbar sind. (vgl. VCO 2018: 9)

Der demographische Wandel ist ein weiterer Einflussfaktor, welcher die Mobilitat im
landlichen Raum beeinflusst. Die Alltagsmobilitat kann fur viele Bevolkerungsgruppen
mit herkdbmmlichen Bedienformen wie Bus- oder Bahn nicht mehr gewahrleistet
werden. Aufgrund dieser dem starken Wandel ausgesetzten Grundvoraussetzungen
braucht es andere Formen der Bedienung im offentlichen Verkehr. (vgl. WEHMER
2010: 1)

Rufbusse, Anrufsammeltaxis (AST) oder Gemeindebusse sind Konzepte, die bereits
eine langere Tradition innerhalb der Gemeinden haben, um auf diesen Wandel und
den Bedarf der Bevolkerung zu reagieren. Diese Bedienformen passen sich der
Nachfrage an und sind Vertreter eines wirtschaftlich vertretbaren offentlichen
Personennahverkehr auch wenn sie nicht als Allheilmittel gelten und an die
Gegebenheiten des jeweiligen Raumes angepasst werden mussen (vgl.
BOHLER.BAEDECKER et al. 2010: 477)

Durch die zunehmende Digitalisierung, der neu einsetzenden Technologien und dem
Wandel im Mobilitdtsbewusstsein gibt es neue Konzepte, wie Mobility as a Service
(MaaS), wodurch Mobilitat und die Verfugbarkeit von Mobilitat neu gedacht werden.
(vgl. ATKINS MOBILITY 2016: 1)

Die nachfolgende Arbeit beschaftigt sich mit der Frage, ob flachendeckende
bedarfsorientierte Bedienformen und Konzepte wie MaaS in der Zukunft
Ldsungsansatze der Mobilitatsfrage im landlichen Raum sein kénnen und ob sie einen
Wandel im Hinblick auf den offentlichen Verkehr herbeifiihren konnen.

Neben der Uberlegung, wie so ein System umgesetzt werden misste, damit es auch
Erfolg verspricht, steht der Bedarf der Bevolkerung in einem definierten
Untersuchungsgebiet im Vordergrund.

Die Arbeit gliedert sich in einen theoretischen Teil der sich mit der Heterogenitat des
l&ndlichen Raums und den Bedirfnissen der Bewohner*innen im Zusammenhang mit
Mobilitat beschaftigt. Aufgrund aktueller Trends wird das Thema MaaS ebenfalls
behandelt, da sich auch die Frage stellt, wie Mobilitat in der Zukunft auszusehen hat
und ob Uberregionale Konzepte in Kombination mit digitalen Plattformen durchsetzen
sollen.

Anschliel3end folgt ein empirischer Teil wo zum einen bestehende kleinregionale
Systeme identifiziert werden sollen und zum anderen Gesprdche mit

Gemeindevertretersinnen und Verkehrsexperten*innen gesucht werden, um
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herauszufinden, welcher Bedarf in landlichen Gemeinden besteht und wie zukinftig
auf den demographischen Wandel in Hinblick auf Verkehrsanbindung reagiert werden

soll.

1.1. Forschungsstand

Das Thema ,Mobilitat im landlichen Raum® wird in der Literatur oft aufgegriffen und
aufgrund seiner Relevanz oft thematisiert. Vor allem in Hinblick auf den sozialen
Aspekt wird dieses Thema vor allem vom VCO aufgegriffen und analysiert.

Vor allem in Hinblick auf die Daseinsvorsorge beschétftigen sich verschiedene Paper
wie jenes von AHLMEYER und WITTOWSKY (2018) mit der Frage, was im landlichen
Raum zur Aufrechterhaltung der Versorgung gebraucht wird. Die OROK beschaftigt
sich in der OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung & Verkehr‘ mit den Fragen
zur ErschlieRung des landlichen Raums und empfiehlt unter anderem Standards
festzulegen, um einer ungleichen ErschlieBung entgegenzuwirken. Auch im Hinblick
auf Flachenmanagement verweist die OROK immer wieder auf die Notwendigkeit der
Verdichtung um offentlichen Verkehr im landlichen Raum effizient umsetzen zu
konnen. Im  Mobilitatskonzept  Niederdsterreich 2010+ und in  den
Hauptregionsstrategien finden sich jeweils Punkte zur ErschlieRung des landlichen
Raums durch bedarfsorientierte Verkehre.

Im Hinblick auf die Aktualitat des Klimawandels im Bezug auf die Mobilitat beschéaftigt
sich auch der KLIMA- U. ENERGIEFOND (2011) in seinem Bericht ,Ohne eigenes
Auto mobil — Ein Handbuch fur Planung, Errichtung und Betrieb von Mikro-OV
Systemen im landlichen Raum*® mit dieser Thematik. In vielen Papers werden zudem
erfolgreiche Mikro-OV-Systeme vorgestellt und als Mehrwert fiir die landlichen
Regionen tituliert.

Hinsichtlich des Konzepts Maa$S gibt es verschiedenste Autoren und Organisationen,
die sich dieser Thematik beschéftigen. Allen voran ist hier ,The European Roadmap
2025 for MaaS* zu nennen der sich mit der Etablierung von MaaS-Systemen in Europa
beschaftigt. Diese Konzepte beschaftigen sich oft mit dem urbanen Raum bzw. mit
dem suburbanen Raum, wo bereits mehrere Mobilitatsanbieter vor allem hinsichtlich
Sharinsysteme vorhanden sind. ECKHARDT et al. (2018) geht dabei der Frage nach,
ob Maa$S nicht auch Chancen fur den landlichen Raum bringt und bezieht sich dabei
auf eine Fallstudie in Finnland und verweist auf die Notwendigkeit einer ,Toolbox* zur

Umsetzung solcher Systeme in anderen landlichen Raumen.
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Trotz dem, dass sich unterschiedliche Autoren und Organisationen sowie Institutionen
mit der Mobilitdt im landlichen Raum beschéftigen, besteht aufgrund der hohen

Dynamik im Verkehr und des demographischen Wandels eine Forschungsrelevanz.

1.2. Begrifflichkeiten

Im Vorfeld dieser Arbeit soll angemerkt werden, dass bedarfsorientierte Systeme durch
viele Begriffe beschreiben werden. Im Verlauf dieser Arbeit werden verschiedene
Organisationsformen dargestellt. Anrufsammeltaxi, Rufbus, Gemeindebus und
Sharing-Systeme werden im Zuge dieser Arbeit angesprochen und die Begriffe auch
so verwendet. Wird ein Anrufsammeltaxi einer Region genannt, handelt es sich auch
um jenes System mit den daftir charakteristischen Auspragungen.

Die Begriffe Mikro-OV und bedarfsorientierter Verkehr stehen allgemein fir diese Art

der offentlichen Mobilitdt und werden in dieser Arbeit synonym verwendet.

1.3. Beschreibung der Forschungsfrage

Aufgrund der in Kapitel 1.1. beschriebenen Problematik, welche sich hinsichtlich der
Mobilitatsfrage im landlichen Raum und der Entwicklung des Mobilitatsverhaltens der

Bevolkerung ergibt, soll diese Arbeit folgender Forschungsfrage nachgehen:

,Welche Formen an flexiblen Bedienformen im 6ffentlichen Verkehr lassen sich
Im Mostviertel identifizieren und kbnnen diese, umgesetzt als MaaS, zu einer
neuen Angebotsform und damit zu einem Wandel der Mobilitat im |&ndlichen

Raum fuhren?*

Fur die Forschung und der Beantwortung der Frage ist es von gro3er Bedeutung, die
bereits existierenden Bedarfsverkehre in der Hauptregion Mostviertel zu erheben. Um
auch den zweiten Teil dieser Forschungsfrage ausreichend beantworten zu kdénnen,
wurden aus dieser Frage ableitend, Unterfragen entwickelt, welche mit Hilfe zwei
verschiedener Methoden beantwortet werden sollen. Die untergeordneten Fragen

lauten wie folgt:

- Welche Systeme, abseits des klassischen Linienverkehrs, lassen sich im
Untersuchungsgebiet identifizieren?
- Welche Regionen im Mostviertel haben aufgrund ihrer regionalen

Charakteristika und dem fehlenden Einsatz von alternativen Mobilitatsformen
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einen Bedarf an einem zusétzlichen bedarfsorientierten OV-Angebot? Wie
lassen sich diese Raume identifizieren?

- Warum setzen manche Regionen bereits auf ein bedarfsorientiertes OV-
Konzept oder Sharing-System und andere Regionen (noch) nicht?

- Soll die Verantwortung fur kleinregionale bedarfsorientierte Mobilitatsformen
zukinftig von Landesebene ibernommen werden?

- Liegt die Zukunft des offentlichen Verkehrs im landlichen Raum in
Uberregionalen Systemen, ahnlich wie Maa$S, und wenn ja, wie musste dieses

organisiert sein?

Die eingesetzten Methoden zur Beantwortung der Fragen bestehen aus einer
regionalstatistischen Datenanalyse in Form von GIS-Darstellungen und
Leitfadeninterviews mit Gemeindevertreter*innen und Verkehrsexperten*innen. Die
Methoden werden im empirischen Teil dieser Arbeit genauer beschrieben und das

Forschungsdesign grafisch dargestellit.
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2. Mobhilitat im landlichen Raum und die Zukunft

2.1. Theoretische Grundlagen

Der offentliche Verkehr (OV) hat im landlichen Raum mit planerischen
Herausforderungen zu kampfen. Streusiedlungen, schwer befahrbares Gelande oder
geringe Fahrgastzahlen sind nur einige Probleme, die dabei auftreten. Kann der
klassische OV, bestehend aus Bus und Bahn, hier weiter bestehen, oder bedarf es ein
Umdenken? Kann hier MaaS die Antwort sein? Dieser Frage soll in den weiteren
Kapiteln dieser Arbeit nachgegangen werden.

Zuvor soll ein Uberblick tiber die theoretischen Grundlagen geschaffen werden. Dabei
sollen einerseits der landliche Raum und seine Charakteristika naher betrachtet
werden und andererseits die Entwicklung der Verkehrsplanung in Osterreich
dargestellt werden. Es soll den Fragen nachgegangen werden, wie sich die
Verkehrsplanung in Osterreich tiber die Jahre verandert hat und Mobilitat im landlichen
Raum beschrieben werden kann.

Neben den theoretischen Grundlagen sollen auch Planungsdokumente aus
Niederdsterreich unter die Lupe genommen werden, um zu analysieren, welche
Konzepte in diesen Dokumenten hinsichtlich der Mobilitat fir die Regionen verankert
werden und in welche Richtung sich Niederdsterreich hinsichtlich der Verkehrsplanung
zukunftig seitens des Landes entwickeln soll. Geht die Verkehrsplanung mit der
Siedlungsplanung Hand in Hand oder entstehen diese Konzepte separat
voneinander? Werden auch hier bereits Gedanken hinsichtlich MaaS festgehalten und
konzipiert?

Weiters soll dieses Kapitel zeigen, welche Mobilitatskonzepte im landlichen Raum
bereits in Niederdsterreich und dem Burgenland umgesetzt werden und
veranschaulichen, wie andere Lander mit der Mobilitdtsproblematik im |&ndlichen
Raum umgehen. Daraus sollen sich fur den nachfolgenden empirischen Teil der Arbeit

Erkenntnisse gewonnen werden

2.1.1. Der landliche Raum

Die nachfolgende Arbeit beschaftigt sich im weitesten Sinn mit dem Mobilitatsverhalten
im landlichen Raum und wie man gerade in Regionen mit langeren Wegstrecken und
weniger dichten offentlichen Verkehrsnetzen, den 6ffentlichen Verkehr und damit die

Reduktion des Autoverkehrs fordern kann.
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Um sich dieser Herausforderung stellen zu kénnen muss zuerst der landliche Raum
als solches definiert werden. Dabei wird allerdings sehr schnell klar, dass es nicht mehr
so einfach ist, den landlichen Raum abzugrenzen. Die Annahme, dass man im
landlichen Raum priméar land- und forstwirtschaftliche Betriebe oder Wirtschaftsformen
des primaren Sektors anfindet, ist heute nicht mehr haltbar. Viele differenzierte
Betriebe haben sich heute im landlichen Raum angesiedelt und mit dem Tourismus
hat auch mancherorts hauptsachlich der tertiare Sektor Einzug gefunden. (vgl. OECD
2002: 100ff)

Eine weitere Mdglichkeit den landlichen Raum abzugrenzen ist es, eine Kategorie zu
schaffen, welche als ,Nicht-Stadtisch® bezeichnet wird. Diese Klassifizierung wird zwar
oft gebraucht, aber damit wird allerdings der landliche Raum negativ beschrieben wird.
Dabei werden Indikatoren wie die Bevolkerungsdichte, Verbauungsdichte und zentrale
Funktionen im Raum herangezogen. Bei dieser Art der Klassifizierung wird dem
landlichen Raum ein Potential zugeschrieben, und dies aufgrund der negativ
vorherrschenden Definition, kein besonders grol3es. Es handelt sich dabei nach
WEBER (2010) um den ersten Mythos, welcher zu Fehleinschatzungen seitens der
Politik im Hinblick auf den landlichen Raum fuhrt. Bei diesem Mythos wird der landliche
Raum als Residualraum der Stadt angesehen. Er entstand durch den in Europa bis
vor wenigen Jahrzehnten geltenden Stadt-Land-Gegensatz, welcher aber als solches
nicht mehr besteht und in der Argumentation daher nicht mehr haltbar ist. Die Konturen
zwischen der Stadt und dem landlichen Raum verschwimmen zunehmend, woraus
sich Uber die Jahre ein Stadt-Land-Kontinuum entwickelte. Zwischen der einst
sichtbaren klaren Dichotomie schob sich ein Ubergangstyp, welcher sowohl
Eigenschaften der Stadt als auch des Landes aufwies. Dieser ,rurbane” Raum
entstand aufgrund unterschiedlicher Gegebenheiten. Zum einen ist er durch ein
Ausfransen der Kernstadte gepréagt, zum anderen durch die zunehmende
Verstadterung der umliegenden Landgemeinden. Aul3erdem kam es mit der Zeit zu
einer Arbeitsteilung zwischen der Kernstadt und den landlich gepragten
Umlandgemeinden. In Osterreich leben ca. 30 Prozent der Bevolkerung in diesen
Gebieten. In Deutschland sogar bis zu 40 Prozent. (WEBER 2010: 2)

In Deutschland wird die Methode der OECD herangezogen und mit Parametern wie
Verdichtungs-, Zentralitdts- und Erreichbarkeitsmerkmale erganzt. In den
unterschiedlichen Landesentwicklungsprogrammen wird der landliche Raum dabei
noch differenzierter betrachtet. (vgl. FRANZEN et al 2008: 1f)

Auch in Osterreich wird auf die Methode der OECD verwiesen, weswegen diese

vorgestellt werden soll. Die OECD hat die Regionen der Mitgliedsstaaten in drei Typen,
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eingeteilt. Diese sind: Predominantly Urban, Intermediate, und Predominantly Rural.
Um soziale- wie 6konomische Strukturen der Staaten besser miteinander vergleichen
zu konnen, ist es aus Sicht der OECD sinnvoll, die Raume in die oben genannten
Typisierungen einzuteilen. Fir die weitere Arbeit ist vor allem der erste Schritt der
Typisierung von entscheidender Rolle. Hier wird der landliche Raum mit Hilfe der
Bevolkerungsdichte beschrieben. Ein Raum ist dann ,iberwiegend landlich® wenn auf
einem Quadratkilometer weniger als 150 Einwohner*innen leben. Eine Region ist dann
Predominantly Urban, wenn der Anteil, der in landlichen Gemeinden lebenden
Bevolkerung unter 15 Prozent liegt. Bei den Regionen, welche als Intermediate
bezeichnet werden liegt der Schwellenwert zwischen 15 und 50 Prozent und bei den
Regionen des Predominantly Rural steigt dieser Anteil auf Gber 50 Prozent. (OECD
2011: 3)

Periphere landliche Gebiete werden dabei in die dritte Kategorie eingeordnet. In
Osterreich leben fast die Halfte der Bevoélkerung in diesen Regionen. Vergleicht man
diese Klassifizierung der OECD, fallt auf, dass Osterreich einen insgesamt sehr hohen
Anteil an landlichen Gebieten aufweist. Im OECD-Durchschnitt ist eine fortschreitende
Urbanisierung erkennbar. In Osterreich ist dieser Prozess weniger fortschreitend,
obwohl auch hier gerade in peripheren Regionen die Gemeinden mit Einwohner*innen-
Zahlen zwischen 2500 und 10000 einen Zuwachs verzeichnen. Diese kleineren
Zentren stellen fur die peripheren Regionen wichtige Versorgungsstandorte dar. (vgl.
OROK 2009: 18)

Sowohl! die OROK (2009) als auch FRANZEN et al (2008) weisen darauf hin, dass es
neben der Definition der OECD zudem wichtig ist, den landlichen Raum innerhalb von
Regionen differenziert zu betrachten. Nur so ist gewahrleistet, dass die Vielfalt der
Funktionen, die der landliche Raum Gbernimmt, analysiert und aufzeigt werden kann.
Auf Basis von mehreren Projekten und einer umfassenden Analyse lasst sich der
landliche Raum in Osterreich in drei unterschiedliche Typen gliedern. Zum einen
handelt es sich hier um Gemeinden oder landliche Gebiete, welche sich in
urbanisierten Regionen befinden und welche aufgrund der Fordergebiete des
Osterreichischen Entwicklungsprogramms zum landlichen Raum hinzugezahlt werden.
Weiters werden Regionen charakterisiert, welche vom intensiven Tourismus gepragt
sind und zu den landlichen Regionen zahlen. Als dritte Einheit werden die peripheren
landlichen Gebiete ausgewiesen, welche als besonders strukturschwach
charakterisiert sind und sich oft in inneralpinen Lagen oder Grenzlagen befinden. (vgl.
OROK 2009: 18f)
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Abbildung 2: Typologisierung Osterreichs (vgl. Urban-Rural-Typologie: www.statistik.at)

Eine weitere nationale Abgrenzung wurde von der STATISTIK AUSTRIA zum
besseren Vergleich von Daten entwickelt, die ,Urban-Rural-Typology*“. Eine erstmalige
Abgrenzung der unterschiedlichen RAume wurde damit im Oktober 2013 durchgefiihrt
und integriert die Abgrenzung der Stadtregionen welche zwischen 1971 und 2001 alle
10 Jahre gemacht wurde. Bei der Erstellung dieser Typologie werden zunachst auf
Rasterebene die dicht besiedelten Gebiete abgegrenzt und dadurch Zentren auf
Gemeindeeben Kklassifiziert. Vorhandene Infrastruktureinrichtungen werden zum
Bestimmen von regionalen Zentren herangezogen. Anhand von
Pendlerverflechtungen und der Erreichbarkeit von Zentren werden die Gemeinden
aulBerhalb der Zentren eingeteilt und es ergeben sich daraus vier Hauptklassen,
welche wiederum anhand der Erreichbarkeit in drei Klassen eingeteilt werden. Diese
Einteilung, welche fir alle statistischen Analysen hinsichtlich des landlichen Raums
von STATISTIK AUSTRIA herangezogen werden, sind in der Karte in Abbildung 2
dargestellt. (vgl. Stadt-Land: www.statistik.at)

Nach dieser Typologie ist in Osterreich der landliche Raum von den Kategorien zentral
bis peripher Uberdurchschnittlich vorhanden. Vor allem entlang des Alpenraumes
liegen weite Teile des Landes peripher gelegen, wie bereits durch die OROK
beschrieben wurde. Im Zuge des empirischen Teils dieser Arbeit wird vor allem auf
Niederdsterreich eingegangen und auch hier wird aus der Karte bereits ersichtlich, wo
sich der landliche Raum innerhalb dieser Klassifizierungen befindet. Besonders
ausgepragt ist eine periphere Lage im noérdlichen Waldviertel und im sidlichen
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Mostviertel, jene Regionen, wo das Mobilitatsangebot mittels der Forschungsfrage
genauer untersucht werden soll.

Aber auch die Darstellung mittels dem Dauersiedlungsraum, und damit der
Bevolkerungsdichte, zeigt ein gleiches Bild. Auch hier geht mittels der
Bebauungsflache hervor, dass gerade das stdliche Mostviertel geringer besiedelt ist
und somit auch nach den Methoden der OROK oder der OECD als ,Jandlich“ eingestuft
wird. Wie in Abbildung 3 ersichtlich, ist es wiederum der inneralpine Raum, der

besonders von einem geringen Anteil an Dauersiedlungsraum gepragt ist.

SRLoKeAaTLAS

Ham e oD carna Anteil des Dauersiedlungsraums in den Gemeinden an der Gesamtflache 2015 (Abgrenzungsmethodik 2011)
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Abbildung 3: Dauersiedlungsraum Osterreich 2015 (vgl. Dauersiedlungsraum: www.oerok-atlas.at)

Wie in dem Kapitel kurz erarbeitet wurde, ist der landliche Raum &auf3erst heterogen
und sehr unterschiedlich aufgrund seiner Lage zu urbanen und regionalen Zentren,
der Bevdlkerungsdichte und der Wirtschaftsleistung gepragt. Fir den empirischen Teil
dieser Arbeit ist es daher wichtig, den Raum richtig zu klassifizieren, um mégliche
Problemfelder richtig zuordnen zu kdnnen. In diesem Kapitel wurde bereits die
Unterscheidung in landliche Gebiete in urbanisierten Regionen, durch
Intensivtourismus gepragte landliche Gebiete und periphere landliche Gebiete
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vorgestellt. Fir die nachfolgende Empirie ist es wichtig, auf diese Einteilungen
nochmals genauer einzugehen.

Landliche Gebiete in urbanisierten Regionen sind durch eine dynamische Entwicklung
gekennzeichnet, in denen vor allem Suburbanisierungs- und Urbanisierungsprozesse
stattfinden. Diese wurden in diesem Kapitel bereits kurz durch WEBER (2010)
beschrieben und diese Gebiete stehen in starken Wechselbeziehungen zwischen den
angrenzenden Stadten und weisen eine hohe Dichte im Dauersiedlungsraum auf. Es
kénnen dabei polyzentrische Siedlungsraume entlang hochrangiger Verkehrsachsen
entstehen. Hier kann es aufgrund der Dichte, der hohen Dynamik und der Nahe von
Siedlungs- und Industrieflachen, Verkehrsachsen und Freizeiteinrichtungen zu
Nutzungskonflikten kommen. (vgl. OEROK 2009: 27-28)

Die vom Intensivtourismus gepragten Gebieten sind ebenfalls strukturstark und weisen
eine positive Bevolkerungsentwicklung, sowie eine positive Wirtschaftsentwicklung
auf. Diese Gebiete befinden sich, wie bereits kurz erwéhnt, hauptsachlich im Westen
Osterreich, im inneralpinen Raum, welcher sowohl durch Sommer- als auch
Wintertourismus gepragt ist. Dauersiedlungsrdume weisen durchaus urbane Zige auf
und werden durch zahlreiche Touristen in den Haupttourismuszeiten noch verstarkt.
Die hohe Siedlungsdynamik bringt Nutzungskonflikte mit sich. AuRerdem sind diese
Regionen stark von den Auswirkungen des Klimawandels betroffen weswegen ein
Hauptaugenmerk auf die Freihaltung von Flachen und auf den Umweltschutz liegt. Bei
der Siedlungsdynamik gibt es innerhalb der Tourismusregionen starke Unterschiede.
In den Regionen, wo der Wintertourismus stark dominiert, ist mit iberdurchschnittlicher
Bevolkerungsentwicklung und mit mehr Dynamiken innerhalb des Raums zu rechnen.
Regionen mit ausschlielich Sommertourismus weisen eine weitaus geringere
Bevolkerungsentwicklung auf, da gerade der Sommertourismus in Osterreich in den
letzten Jahrzehnten starker abgenommen hat. (vgl. OEROK 2009: 29)

Trotz positiver Bevolkerungsentwicklung in Osterreich kann man auch jene Gebiete in
Osterreich identifizieren, welche als periphere landliche Gebiete bezeichnet werden.
Sie weisen einen anhaltenden Bevolkerungsverlust auf und haben oft eine periphere
Lage. Die Benachteiligung, die in diesen Regionen auftritt, hat verschiedene sozio-
Okonomische Griuinde. Zum Teil sind es Regionen, welche entlang von Grenzen liegen,
die Uber einen langeren Zeitraum geschlossen waren, zum Beispiel im Osten. Diese
Regionen im Wald- und Mduhlviertel sowie im siudlichen Burgenland weisen eine
erhohte Abwanderung der Bevolkerung auf. Andere Gebiete liegen aufgrund ihrer
inneralpinen Lage peripher und haben zum Teil eine schlechte Verkehrsanbindung.

Neben Regionen in der Steiermark und in Karnten zéhlen auch inneralpine Gemeinden
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in Niederosterreich dazu. Gerade in diesen Regionen ist der Bedarf an
regionalpolitischen Handlungen besonders grof3, um eine weitere Abwartsspirale
entgegenwirken zu konnen. (vgl. OEROK 2009: 31-32)

Aufgrund der Typisierung, die hier durch die OROK vorgenommen wurde und welche
auch fur diese Arbeit herangezogen wird, werden die Probleme, welche beim
offentlichen Verkehr in dieser Arbeit behandelt werden sollen, hauptsachlich dem
peripheren landlichen Raum zugeordnet, welcher auch im Mostviertel identifizierbar
ist.

Durch die nachfolgende Bearbeitung und durch die theoretische Forschung soll, so die
Hypothese, bestétigt werden, dass gerade die landlichen Regionen im Mostviertel
derzeit eine schlechtere OV-Anbindung haben und es hier einen Handlungsbedarf
seitens der Gemeinden geben muss. Es besteht die Annahme, dass sich hier ein
flexibles OV-System eignen wiirde, um den Bedarf an Mobilitat bei der Bevolkerung

zu befriedigen.

2.1.2. Paradigmenwechsel in der Verkehrsplanung

Zu den Begriffen ,Verkehr“ und ,Mobilitat“

Beschaftigt man sich mit der Verkehrsplanung in Osterreich oder mit dem Verkehr im
Allgemeinen, kommt man nicht dariiber hinweg, vorab die Begriffe Verkehr und die mit
ihm im Zusammenhang stehende Mobilitat zu definieren. Es stellt sich die Frage, ab
wann spricht man vom Verkehr und ab wann von Mobilitat und wie sollen diese
Begriffe, die oft auch als Synonym des jeweils anderen verwendet werden, in dieser

Arbeit gebraucht werden.

Unter Verkehr versteht man in den Verkehrswissenschaften haufig die Bewegung von
Gutern, Menschen oder nicht materiellen Dingen wie Nachrichten. Diese Bewegung
findet in einem rdumlichen und zeitlichen Abschnitt statt. Es geht hier um eine
Ortsveranderung in einem physischen Raum, wie zum Beispiel die Bewegung des
Autos innerhalb einer Stadt. Daher ist der Begriff Verkehr oft negativ besetzt und wird
im alltdglichen Sprachgebrauch eher mit negativen Auswirkungen wie
Emissionsausstol, Stau oder Ressourcenverbrauch in Verbindung gebracht und mit
diesen verwendet. Verkehr ist somit nicht ,mehr wiinschenswert, sondern dient einem

bestimmten Zweck. Dieser Zweck kann sein, dass Menschen von ihrem Wohnort zu
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ihrem Arbeitsort gelangen. Es geht dabei um eine Uberwindung der Distanz von Ort A
zu Ort B, und nicht mehr.

Anders verhalt es sich mit der Mobilitat, die primar der Bevilkerung zugeschrieben ist
und nicht fir Guter verwendet wird. Der Begriff Mobilitat bezieht sich auf die Bewegung
einzelner Personengruppen und beschreibt die Bewegung der Personen im Raum. Die
Mobilitat wird positiver im Sprachgebrauch aufgenommen und ihre Grél3e lasst sich
nicht durch eine Distanz messen, sondern ist dann besonders hoch, wenn eine
Vielzahl an Wegen, vielleicht auch auf moéglichst unterschiedliche Art, zurtickgelegt
werden. Die Mobilitat setzt ein gewisses Mald an Eigenstandigkeit voraus, was Guter
im Allgemeinen nicht besitzen. Fur die Bewegung von Gitern verwendet man
ausschliel3lich des Begriffes des Verkehrs. (vgl. GATHER et al 2008: 23ff)

Die positive oder negative Interpretation dieser Begriffe lasst sich auch bei den
unterschiedlichen Werbemitteln der Verkehrsunternehmen erkennen. Bei den Foldern
der Unternehmen wird nie mit ,Mehr Verkehr in den Regionen“ geworben, sondern das
Wort ,Mobilitat® suggeriert uns eine nachhaltige Fortbewegungsart mit

unterschiedlichen Mdglichkeiten des Transportes.

Die Verkehrsplanung im Wandel

Jede Literatur, welche sich mit der Verkehrsplanung oder Verkehrsforschung
auseinandersetzt, ist sich ausnahmslos in einem Punkt einig: Die Verkehrsplanung
war bis weit in die 70er Jahre von einer Planung fiir den motorisierten Individualverkehr
dominiert. Der PKW, als Statussymbol der Bevolkerung, stand im Mittelpunkt der
Mobilitat und der Planung. Stral3en wurden so geplant, dass sie mdglichst komfortabel
fur den Autoverkehr waren. Moglichst breite Stral3en mit nur schmalen oder keinen
Gehwegen waren auch innerorts charakteristisch. Man versuchte sie méglichst gerade
durch die Landschaft zu fihren mit  mdglichst langen Kurven, um eine hohe
Geschwindigkeit zu ermdglichen. Auch in den Stadten wurde fir die Automobilitat
gesorgt. Ortskerne konnten auch mit dem Auto erreicht werden. Fir die
Bequemlichkeit sorgten grof3ziigige Parkflachen direkt vor den Einkaufsmadglichkeiten.
FuRganger*innen und Radfahrer*innen wurden bei diesen Planungen nicht
bericksichtigt. Aufgrund der minder einladenden Flache waren die R&aume oft
menschenleer. (vgl. ZIBUSCHKA 2000: 85f)

Folgt man KNOFLACHER (2012) ist das Auto selbst Grund allen Ubels, aber dies nicht
nur bei der Verkehrsplanung, sondern auch bei der Siedlungsplanung. Ware der

Mensch nicht dem Auto verfallen, sondern hatte er sich nur auf den eigenen Kérper
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beschrankt, so waren Abmessungen und Bewegungsraume auf die Korpergrol3e der
Menschen beschrankt. Dies natirlich auch im Falle der Energie, die ein Korper leisten
konnte. Man wirde hier auf kurze Wege und eine effiziente Raumnutzung stol3en. Erst
das Auto hat diese Sicht auf die Planung verandert und den Menschen aus seinem
Lebensraum verdrangt indem die Umwelt und der Lebensraum auf das Auto ausgelegt
wurde und so autoorientierte Siedlungen entstanden. Der 6ffentliche Raum sollte Platz
schaffen fir Generationen, zum Leben, Erfahren und zur sozialen Interaktion. Dieses
menschenunwirdige Planen hat dazu gefihrt, dass sich Familien vom Stadtkern
immer mehr zuriickgezogen haben und in das Umland abgewandert sind.
Einpersonenhaushalte dominieren im Stadtkern. Auch KATZMANN schreibt in einer
Festschrift von den negativen Auswirkungen der geplanten und utber Jahrzehnte
kultivierten Verkehrslandschaft auf unsere Umwelt. Nicht nur die radikale
Zerschneidung der Landschaft durch die Straf3en wurde viel zu lange geférdert,
sondern auch die negativen Einflusse auf die Tierwelt aufgrund der schnell fahrenden
Autos ist beachtlich. (KATZMANN 2000: 97ff)

In den 1990er Jahren bekam der Gedanke der Nachhaltigkeit immer mehr Gewicht bei
den Debatten im Verkehrswesen. Dies erfolgte nicht nur auf planerischer Seite,
sondern auch in der Wissenschaft. Die Verkehrs- und Mobilitatsforschung richtete sich
immer mehr an Nachhaltigkeitszielen aus. Die Forschung wurde zunehmend
disziplinibergreifend und es entwickelten sich drei grundlegende Aufgaben. Zum
einen sollen durch ein breit gefachertes Methoden- und Theorieverstandnis
verschiedene disziplindre Ansatze integriert werden. Neben Theorie und Methode
stehen hier auch kommunikative Kompetenzen im Fokus. Weiters koénnen
geographische Einflisse zur Kontextualisierung der Theorien und Methoden fiihren
und es werden auch raumliche Einflussfaktoren auf das Handeln und die
Strukturierungen mitbertcksichtig. Aul3erdem konnen die sich daraus ergebenden
Erkenntnisse in der Praxis eingesetzt werden und wiederum die Praxis aus der Theorie
schopfen. (vgl. GATHER et al 2008: 36f)

Seitens der  Osterreichischen  Raumordnungskonferenz  wurde in  den
Raumentwicklungskonzepten und in den Empfehlungen zur Siedlungsentwicklung auf
die Probleme der auf das Auto fokussierten Siedlungsplanung hingewiesen. So wurde
auf die Folgen verwiesen, welche durch das einplanen groR3zugiger Parkflachen und
flachenintensiven Verkehrswegen entstehen kénnen. (vgl. OROK 2001: 1ff)

Auch heute steht der Einfluss der Siedlungsentwicklung auf die Verkehrsplanung im
Fokus der Empfehlungen. Durch eine geringe Siedlungsdichte ist eine Organisation

eines wirtschaftlichen offentlichen Verkehrs nicht mdglich. Durch die daraus
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entstehende schlechte OV-Anbindung und die langen Wege zwischen Wohn- und
Arbeitsort wird die Attraktivitat des Autos gesteigert. Dass dies in Osterreich nach wie
vor ein planerisches Problem ist und Empfehlungen diesbeziglich oft nicht zu ernst
genommen werden, wird dadurch ersichtlich, dass nach wie vor Empfehlungen der
OROK auf dieselben Probleme eingehen. (vgl. OROK 2017a: 7f)

Eine bessere Veranschaulichung dieser Situation bietet Abbildung 4, eine Karte Uber

den Anteil der Bevolkerung aufRerhalb von Siedlungseinheiten.
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Abbildung 4: Karte Uber die Bevdlkerung auferhalb von Siedlungseinheiten (vgl. Siedlungsentwicklung:
www.nachhaltiges-bauen.jetzt.at)

Beschrankt man sich mit der Analyse auf Niederdsterreich und das Burgenland so
kann man sehr gut erkennen, dass sich die meiste Bevolkerung auf3erhalb von
Siedlungsgebieten im landlichen Raum des Waldviertels und des Mostviertels
befinden. Im Burgenland ist vor allem das sudliche Burgenland von dieser Situation
betroffen. Die Karte wurde mit Daten aus 2010 erstellt, somit zehn Jahre nach den
Empfehlungen, die im vorherigen Absatz zitiert wurden. Die vielfach angesprochene
Problematik der Zersiedelung wirkt noch heute nach und betrifft nachhaltig die
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Verkehrsplanung, wie in nachfolgenden Kapiteln und insbesondere im

Untersuchungsgebiet festzustellen ist.

Wie bereits kurz erwahnt, herrscht dennoch ein Umdenken in der Verkehrsplanung
und der Verkehrspolitik, vor allem aufgrund des Arguments der Nachhaltigkeit. Die
negativen Folgen des Ausbaus der groR3flachigen Verkehrswege liegen auf der Hand.
In den Stadten drangte sich der Verkehr, Strallen wurden wie Schneisen in die
Kulturlandschaft geschlagen, Emissionswerte kdonnen bis heute nicht eingehalten
werden und es kommt stellenweise zu einer erheblichen Larmbelastung der
Bevolkerung durch den motorisierten Individualverkehr und dem Guterverkehr auf der
Strafl3e. (vgl. NUHN und HESSE 2006: 311ff)

In Osterreich werden Handlungsempfehlungen in unterschiedlichen
Mobilitdtskonzepten fir Stadt und Land verfasst und Ziele definiert. Fur den
Stadtentwicklungsplan 2025 fur Wien wurde ein Fachkonzept fir Mobilitat entwickelt
wo unter dem Aspekt ,Mobilitdt braucht menschen- und umweltgerechten Verkehr*
(Stadtentwicklung Wien 2014: 10) das Auto nicht mehr im Blickwinkel der
Zielsetzungen liegt.

Unter dem Kapitel ,Mission Statement” findet man Zielsetzungen wie:

- Eine neue Mobilitatskultur in der sich unterschiedliche Gruppen
(Autofahrertinnen, Radfahrer*innen, OV-Nutzer*innen) auf Augenhthe
begegnen.

- Es soll mehr Platz fur Ful3- und Radfahrer*innen durch den Ausbau der
Verkehrswege zur Verfigung gestellt werden.

- Multimodale Verkehrsknoten und der Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs soll die
Attraktivitat des OVs steigern und mehr Nutzer*innen aggregieren.

Im Zuge dessen wird auch wesentlich darauf hingewiesen, dass gerade Wiener*innen
auch ohne eigenes Auto bestens mobil sein kdnnen und auf dieses verzichten kbnnen.
(vgl. Stadtentwicklung Wien 2014: 10f)

Mittels Mobilitatsmanagern in den Regionen Niederdsterreichs soll bei den Gemeinden
fur mehr 6ffentlichen Verkehr und weniger motorisierten Individualverkehr sensibilisiert
werden. Dies wird auch in regionalen Leitplanungen, wie im Bezirk Modling, verankert.
So wie auch in anderen Gemeinden Niederdsterreichs wird das derzeitigen OV-
Systems analysiert und auf Basis des Resultats Handlungsempfehlungen und
Meilensteine fiir einen Ausbau oder eine Neugestaltung des OPNV-Netzes formuliert.
(vgl. GVA Mddling 2016: 63ff)

28



In Kapitel 2.4.1 wird auf einzelne Mobilitats- und Siedlungskonzepte naher

eingegangen.

Verkehrsplanung als Stiefkind der Siedlungsplanung

Dass die Verkehrsplanung das Stiefkind der Siedlungsplanung ist, bzw. die
Siedlungsplanung das Stiefkind der Verkehrsplanung und, dass man bei all diesen
Prozessen der Planung die Wirtschaft als eigenméchtiges Wesen betrachtet, welches
als exogene Kraft auf die Siedlungs- und Mobilitatsgewohnheiten der Bewohner*innen
wirkt, dazu nimmt bereits KNOFLACHER (2007) Stellung.

Bereits in den einfihrenden Worten der ersten Kapitel beschreibt er die Planung der
Verkehrswege und Siedlungsflachen als Reaktion auf den eingebildeten Einfluss der
Wirtschaft, welche an den Phanomenen der Mobilitatsbedurfnisse unserer Zeit schuld
sei. Fur das Absterben der Nahversorger sind nicht geplante Verkehrssysteme
verantwortlich, sondern der Markt méchte heute gréf3ere Strukturen. Diese Annahme
an Einflissen seitens der Wirtschaft oder anderer muss aber keinesfalls stimmen.
Auch die Auffassung der Wirklichkeit muss in diesem Zusammenhang keinesfalls
stimmen. So haben auch Siedlungsgebiete, welche in den letzten 60 Jahren geplant
wurden, auch eine andere Wirklichkeit entstehen lassen. lhre Eigenschaften
beschreiben sich wie folgt: Die Bewohner*innen verlassen, um zur Arbeit zu gelangen,
ihre Siedlungsgebiete am Morgen und suchen diese wieder am Abend auf. Dies tuen
sie auch in ihrer Freizeit um mit der Familie diversen Beschéaftigungen nachzugehen.
Im 6ffentlichen Raum dieser Siedlungen trifft man daher meist keine Menschen mehr
an.

Die Siedlungen laden nicht lange zum Verweilen ein, und so verhélt es sich auch mit
den grol3ziigig geplanten Verkehrsnetzen fir den PKW. Statt Entlastung bringen sie
mehr Stau und mehr Schadstoffe in die Siedlungsgebiete. (vgl. KNOFLACHER 2007:
11ff)

Bereits bei der Recherche zu Planugnskonzepten fur Niederdsterreich fallt auf, dass
diese Konzepte klar zwischen Siedlungsplanung und Verkehrsplanung unterscheiden.
Sie sind nicht in einem Dokument zusammengefasst und wenn, dann findet man in
den Dokumenten zur Siedlungsplanung lediglich ein paar Seiten, die auch auf die
Verkehrsplanung eingehen. Das sowohl die Planung von zukinftigen
Siedlungsflachen als auch die Planung von Verkehrswegenetzen Hand in Hand gehen
sollten, scheint nicht beriicksichtigt zu sein. Dabei weist auch die OROK auf ein

sinnvolles Flachenmanagement hin, bei dem die Siedlungsplanung die zuktinftige
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Verkehrsplanung nicht nur fur die Reduktion des Flachenverbrauchs, sondern auch fur
die Wirtschaftlichkeit des offentlichen Verkehrs beriicksichtigen sollte. (vgl. OROK
2017a: 7)

Sowohl im OREK 2011 als auch im ,Positionspapier zur Siedlungsentwicklung und
OV-ErschlieBung“ wird auf eine nachhaltige, zum offentlichen Verkehr gerichtete
Siedlungsentwicklung hingewiesen. Im Positionspapier werden die
Handlungsmdglichkeiten der Raumordnung bei einer solchen Siedlungsentwicklung
aufgelistet. Diese sollen auch im Zuge dieses Kapitels nochmals abschlielRend
dargestellt werden:

- Zentrale Funktionen sollen entlang gut angeschlossener Gebiete durch den OV
angesiedelt werden und so fur mehr Dichte und hohen Nutzen beim
Verkehrsaufkommen entlang der Achsen sorgen.

- AuRerhalb der Zentren sollen sich Siedlungen entlang von OV-Haltestellen,
welche eine ausreichende Bedienqualitat haben, entwickeln.

- Grol¥flachige Einrichtungen wie Einkaufzentren und Industriegebiete sollen
durch den OV ausreichend erschlossen werden und sich auch hier
weiterentwickeln.

- Schulstandorte, Krankenhauser etc. mit einer Standortwahl bei bestehenden
OV-ErschlieBungen. (vgl. OROK 2014: 6)

Die Zielsetzung einer besseren Abstimmung zwischen der Siedlungsentwicklung und
dem offentlichen Verkehr ist in den Bundeslandern auf unterschiedlichen rechtlichen
Ebenen zu finden. In Niederdsterreich sind diese Ziele und Grundséatze im
Raumordnungsgesetz verankert. Auf regionaler und ortlicher Ebene st6Rt man
allerdings mit diesen Ansatzen teilweise auf Widerspruch. Bauliickenschlisse sind
sowohl in den Bundeslandern Salzburg oder der Steiermark zuldssig. Man mochte
damit den Druck auf Gebiete mit Bevdlkerungsriuckgang durch das ,Bauen im
Granland/Freiland® verringern und so diesem Trend entgegenwirken. Die Gemeinden
kénnen dadurch ihre Finanzkraft starken und der eigenen Bevdlkerung ausreichend
leistbares Bauland zur Verfiigung stellen. Die Gemeinden sehen es als ihre Aufgabe
an, den Wiinschen und Bedurfnissen der Birger*innen nachzukommen, auch wenn
dies der Siedlungsentwicklung hin zur OV-ErschlieRung entgegensteht. Dies ist auch
ein Grund dafur, dass in einigen Bundeslandern die Bindung an eine solche
Siedlungsentwicklung eher kritisch gegenibergestanden wird. Dies begrindet sich
auch darauf, dass die unterschiedlichen R&ume auch aufgrund historisch
gewachsener Siedlungsgebiete unterschiedlich an den offentlichen Verkehr
angebunden sind. (vgl. OROK 2014: 7f)
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Festzuhalten ist, dass auch wenn sich bereits der wissenschaftliche als auch der
planerische Ansatz hin zu einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung verandert hat,
diesen Erkenntnissen oft in der Planungspraxis auf drtlicher und regionalpolitischer
Ebene andere Einflussfaktoren entgegen stehen, welche diese nachhaltige

Entwicklung hemmen und verzdgern.

2.1.3. Mobilitat im landlichen Raum

Nach den OV-Giteklassen zu schlieRen sind 20 Prozent der Osterreichischen
Bevolkerung nicht an ein offentliches Verkehrsnetz angebunden. Weitere 14 Prozent
haben lediglich eine Grundversorgung des OV, jeweils an einem Werktag in schulfreier
Zeit. Dies trifft vor allem auf strukturschwache Regionen zu, welche aufgrund ihrer teils
peripheren Lage nicht ausreichend an das OV-Netz angebunden sind. (vgl. VCO
2018a: 10)

Der landliche Raum, der Gberwiegend von der bereits beschriebenen Situation gepragt
ist, kAmpft mit einem demographischen Wandel. Die Entwicklung geht hin zu einem
Geburtenrickgang und zu einer immer alter werdenden Bevolkerung. Dazu kommt,
dass aufgrund des hohen Arbeitsplatzmangels die jingere Bevolkerung zu einem
grol3en Teil aus diesen Regionen abwandert. Dies flihrt oftmals zu einer Negativspirale
angefuhrt durch den Arbeitsplatzverlust hin zur Abwanderung und zu einem
reduzierten Angebot an Dienstleistungen. Durch die diinne und zum Teil flachenhafte
Besiedelung ist ein wirtschaftlich vertretbarer OV nicht mehr gewéhrleistet und das
Angebot an Kursen im Linienbusverkehr sinkt. Dadurch steigt die Abhéngigkeit vom
privaten PKW. Dieser Trend lasst sich auch in Zahlen belegen. Seit den 1990er Jahren
stieg die Anzahl an PKWs kontinuierlich um 64 Prozent an. Zudem entwickelte sich
eine Reduktion des Besetzungsgrades. Der Anstieg bei den Verkehrswegen, welche
mit dem Auto zurtickgelegt werden, erfolgt zu einem grofR3en Teil im Freizeitverkehr.
Schulerverkehre werden mit Linienbuskursen abgewickelt. Auch ein gro3er Anteil des
Pendlerverkehres lasst sich an Werktagen zur Schulzeit mit dem 6ffentlichen Verkehr
in Form von Bus und Bahn abwickeln. Dies sind vor allem regelmaRige Wege, welche
sich gut abbilden lassen und aufgrund ihrer Planbarkeit mit dem 6ffentlichen Verkehr
zurtcklegen lassen. Der Freizeitverkehr wie Einkaufen oder zum Erreichen von
Freizeitzielen an Tagesrandzeiten wird Uberwiegend mit dem Auto bestritten. (vgl.
VCO 2018a: 10, VCO 2018h: 28f)
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Aufgrund der starken Abhangigkeit zum Auto wird die Nachfrage an Mobilitdt im
landlichen Raum auch zu einer sozialen Frage. Nicht jede*r hat gleichen Zugang zu
einem PKW. Dies trifft vor allem bei alteren und jingeren Menschen zu. Gerade bei
der alteren Bevolkerung kommt hinzu, dass sich manche Personen beim Lenken eines
Kraftfahrzeuges nicht mehr sicher flihlen und so auf andere Personen angewiesen
sind, wenn sie den taglichen Bedurfnissen nachkommen wollen. Durch den zuvor
beschriebenen Abwanderungsprozess der arbeitenden Bevdlkerung fehlen aber
mancherorts die Personen, welche fur die Mobilitat der alteren Bevolkerung sorgen
konnen. (vgl. VCO 2018a: 11)
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Abbildung 5: Verfugbarkeit von PKW bei verschiedenen Personengruppen (Mobilitdtsgarantie: www.vcoe.at)

In Abbildung 5 werden die Unterschiede bei der Verfugbarkeit eines PKWs nochmals
ersichtlich. Dabei zeigt sich, dass fast ein Viertel der Bevdlkerung im landlichen Raum
nur gelegentlich Zugang zu einem PKW hat. Besonders Frauen und Menschen Uber
65 Jahren sind von der eingeschréankten Mobilitat besonders betroffen und wiirden von

einem innovativen Mobilitdtsangebot profitieren.

Diese Situation spitzt sich in Folge der Abwanderung von Nahversorger und den
Verlust der Grundfunktionen von Ortskernen zu. Das Mobilitatsbedirfnis wurde vor
allem in den vergangenen Jahrzehnten mit dem Autofahren gleichgesetzt. Daraus
resultiert eine nachfrageorientierte Planung des Verkehrs und von Siedlungen mit
Folgen, welche heute spurbar sind. Die Planungen von Siedlungen und

Wohnbauprogrammen fihrte zu einer Eigendynamik und zum Verfall lokaler
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Wirtschaftsstrukturen, die heute beim Ortskernverfall auch im landlichen Raum
spurbar werden. (vgl. KNOFLACHER 2012: 111f)

Dass die Wege zwischen dem Lebens- und Arbeitsraum der Bevolkerung des
landlichen Raums durch weite Strecken gekennzeichnet sind, liegt vor allem daran,
dass gerade im landlichen Raum die zentralen Orte aufgrund ihrer wirtschaftlichen und
sozialen Funktion eine wichtige Bedeutung haben. Gerade die Erreichbarkeit dieser
regionalen Zentren wirkt sich direkt auf das Verkehrsverhalten aus. Eine gute
Erreichbarkeit durch den offentlichen Verkehr von den Gemeinden in die zentralen
Orte der Region wirde eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs bewirken.
Die regionalen Zentren bieten eine flachendeckende Grundversorgung der
Bevolkerung mit Gitern und Dienstleistungen. In den Raumordnungsprogrammen der
Bundeslander wird die Theorie der zentralen Orte sehr unterschiedlich umgesetzt und
unterschiedlich Anbindungen an den offentlichen Verkehr gefordert. In
Niederdsterreich wird die Anbindung dadurch charakterisiert, dass regionale Zentren
in zumutbarer Zeit erreichbar sein sollen. Dabei gilt eine Entfernung von zehn
Kilometer als zumutbar. Fur Pendler*innen und Schiler*innen sollen diese Orte,
welche die Grundversorgung abdecken, mit dem 6ffentlichen Verkehr bedarfsgerecht
erreichbar sein. Diese Kriterien wurden allerdings in der Vergangenheit unterschiedlich
ausgelegt und wie KNOFLACHER (2012) mehrfach in seiner Publikation deutlich
macht, oft nur auf den motorisierten Individualverkehr ausgelegt. Bestatigt wird diese
autogerechte Planung von den Zahlen, welche durch den VCO veroffentlicht wurden.
Hier wird deutlich, dass 97 Prozent der Bevolkerung Osterreichs, ausgenommen Wien,
ein regionales Zentrum mit dem PKW binnen 30 Minuten erreicht. Mit einem
offentlichen Verkehrsmittel sind es Osterreichweit hingegen nur 67 Prozent. In den
Bundeslandern Niederosterreich, Steiermark und Oberosterreich belauft sich die

Anzahl auf weniger als zwei Drittel der Bevélkerung. (vgl. VCO 2016: 11ff)
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Abbildung 6: Darstellung der Arbeitswege in Osterreich (vgl. Arbeitswege: www.vcoe.at)

In Abbildung 6 werden vom VCO die Arbeitswege der Osterreicher*innen dargestellt.
Daraus geht, wie bereits beschrieben, hervor, dass sich die meisten Arbeitsplatze nicht
innerhalb des Wohnortes befinden, sondern, um diesen zu erreichen gependelt
werden muss. Im Tortendiagramm ist die Dominanz des motorisierten
Individualverkehrs deutlich sichtbar. Erschwerend kommt hier noch hinzu, dass sich
der Besetzungsgrad im Auto seit 1990 deutlich verringert hat. Man kann daraus
schlieBen, dass auch immer weniger Fahrgemeinschaften gebildet werden, und die
Fahrt zum Arbeitsort alleine mit dem eigenen PKW bestritten wird. (VCO 2018a: 10)

Die Vorliebe, Wege mit dem eigenen Auto zuriick zu legen, ist allerdings sowohl im
urbanen als auch im landlichen Raum noch immer allgegenwartig. Den Fihrerschein
zu besitzen heil3t fur viele Jugendliche endlich als gleichwertiges Mitglied in der
Gesellschaft angesehen zu werden. Historisch gesehen begann der Vormachtstellung
des Autos bereits in den 20er Jahren des 20. Jahrhunderts und wurde in den
nachfolgenden Jahrzehnten durch autobeglinstigende Raumplanung unterstitzt.
Ehemalige Schotterwege wurden asphaltiert und begradigt, um die Geschwindigkeit
immer mehr erhéhen zu kénnen. Dies wurde bereits im Kapitel zur Verkehrsplanung
eroOrtert. Dass diese Planung keineswegs ressourcenschonend ist, wusste man bereits
frih. Die Auswirkungen dieser Fehlplanungen kann man heute noch erkennen. 2002
konnte man in Osterreich einen KFZ-Bestand von rund 5,4 Millionen Kraftfahrzeugen
verzeichnen. Statistisch gesehen hat, verteilt auf alle Kohorten, jeder*e zweite
Osterreicher*in ein Auto. (vgl. HAID 2004: 5ff)
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Dieses Szenario lasst sich auch in einer Karte sehr gut darstellen und wiederspiegelt
den theoretischen Ansatz des stark motorisierten landlichen Raums. In Abbildung 7 ist
der Grad der Motorisierung in Osterreich auf Bezirksebene dargestellt. Vor allem das
nordliche und sudliche Burgenland und das niederdsterreichische Waldviertel weisen
einen sehr hohen Motorisierungsgrad auf. Die Hauptstadte der Bundeslander stechen
aufgrund der Urbanisierung, der kirzeren Wege und des breiten Angebots an
offentlichen Verkehr mit einem geringeren Wert heraus. Auffallend ist, dass auch der
Bezirk Melk, welcher im empirischen Teil dieser Arbeit aufgrund seiner Lage im
Mostviertel genauer analysiert wird, ebenfalls einen hohen Motorisierungsgrad
aufweist, obwohl er entlang der Westachse und somit an der Hochleistungsstrecke der

Westbahn liegt.
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Abbildung 7: Motorisierungsgrad Osterreichs (vgl. Motorisierungsgrad: www.oerok-atlas.at)

Die Motorisierung mittels PKW ist aber nicht nur fir die jugendliche und/oder die
arbeitende Bevdlkerung von grol3er Bedeutung. Wie bereits in diesem Kapitel kurz
erwahnt unterliegt der landliche Raum einem demographischen Wandel, der auch bei
Themen der Mobilitdt berlcksichtigt werden mussen. Aufgrund des Anstiegs der
alteren Bevodlkerung im landlichen Raum mussen Mobilitatslésungen geschaffen
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werden, die gerade fiir altere Personen den Umstieg vom eigenen PKW auf den OV
erleichtern.

WARD et al. (2013) geht den Bedurfnissen der alteren Bevolkerung in Grof3britannien
nach, welche ebenfalls einen demographischen Wandel verzeichnen, und sucht nach
Losungsanséatzen im Bereich des offentlichen Verkehrs, um diesen fiir diese
Zielgruppe attraktiver zu gestalten. Dazu wurde die Altersgruppe Uber 65 Jahren zu
ihrer Mobilitétsorientierung in Lincolnshire befragt, um die Bedurfnisse dieser
Altersgruppe sammeln zu kénnen und soziale Isolation zukiinftig vermeiden zu
kbnnen. Menschen uber 65 Jahren haben in der Regel ein abweichendes
Mobilitatsverhalten. Dieses wird durch Einflisse wie die Pensionierung, veranderte
Familienstrukturen oder den Verlust des Partners zusatzlich verédndert oder
beeintrachtigt. Fir diese Altersgruppe ist das Auto das am meist genutzten
Verkehrsmittel im l&ndlichen Raum, da es ihnen die gewohnte Flexibilitdt ermdglicht.
Ein Auto zu besitzen und es fahren zu kdnnen bedeutet ein besseres Lebensgefihl
und Eigenstandigkeit. (vgl. WARD et al. 2013: 554ff)

WARD et al. halt in dem Artikel ein Interview fest, wo eine Person die gréf3ten
Probleme des offentlichen Verkehrs fur altere Personen im landlichen Raum anspricht:

»~INow without my car | don’t know what I'd do. | think there is a bus that runs twice a
day, but | don't know. I'd be a hermit | think without my car.“ (WARD et al. 2013: 558)

Die Line, die hier angesprochen wird, hat nur eine geringe Kursanzahl und die Person
weil3 auch nicht, ob und wann der Bus fahrt — hier fehlt es an ausreichender und vor
allem leicht verstéandlicher Information, wann welche Busse fahren. Im weiteren Verlauf
der Studie wird die Problematik angesprochen, dass die meisten OV-Nutzer*innen in
dieser Altersgruppe auch in der Nahe des zentralen Ortes wohnen, wo auch die
Hauptlinien gefthrt werden.

Die Studie bezieht sich zwar auf den landlichen Raum in Grol3britannien,
wiederspiegelt aber auch sehr gut das Stimmungsbild, welches in Osterreich herrscht.
Im OROK-Atlas findet man zwei weitere Karten mit Analysen, welche auf das gleiche
Phanomen in den landlichen Gebieten Osterreichs hinweisen. Abbildung 8 zeigt die
Veranderung der Wohnbevdlkerung und die Veranderung des Motorisierungsgrads
zwischen 2008 und 2018. Wie erwartet weisen die urbanen Zentren einen geringeren
Motorisierungsgrad auf. Fir diese Arbeit ist interessant, dass mit zunehmender
Abnahme der Wohnbevdlkerung auch die Motorisierung Uberdurchschnittlich ist. Dies

kann man vor allem in den landlicheren Bezirken erkennen. Vor allem im sudlichen
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Mostviertel und wieder im Waldviertel liegt man mit dem Grad der Motorisierung tber
dem 0&sterreichischen Durchschnitt. Auch in jenen Bezirken, wo die Bevdlkerung
stagniert, findet man diesen tberdurchschnittlichen Wert der Motorisierung. Auch hier
handelt es sich um landlich bzw. peripher gepragte Gebiete im Sinne der Definition.
In Abbildung 9 wird der Anteil der Uber 65-jahrigen Frauen auf Gemeindeebene
dargestellt. Hier wurde die Gemeindeebene gewahlt, da sie in Bezug auf die Kohorten
ein weniger verzerrtes Bild veranschaulicht.
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Abbildung 8: Veranderung der Wohnbevélkerung und des Motorisierungsgrads (vgl. Veranderung des
Motorisierungsgrads: www.oerok-atlas.at)
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Abbildung 9: Anteil der 65-und Mehrjahrigen Frauen 2018 (vgl. Bevolkerungsstruktur: www.oerok-atlas.at)

Aufgrund der Sterbewahrscheinlichkeit in dieser Alterskohorte wurde hier der Antell
der Frauen gewahlt. Vergleicht man diese zwei Darstellungen kann man erkennen,
dass in den Gemeinden, wo ein Uberdurchschnittlicher Anteil der weiblichen
Bevolkerung 65 Jahre oder éalter ist, auch ein dberdurchschnittlicher
Motorisierungsgrad  vorherrscht. Bei dieser Ubereinstimmung stechen in
Niederdsterreich wiederum das Mostviertel und das Waldviertel hervor. Die Aussagen
aus dem Artikel von WARD et al. (2013) kann man so auch in Osterreich gut erkennen.
Wo der Motorisierungsgrad Uberdurchschnittlich ist und der Anteil der Gber 65-jahrigen
Frauen hoch ist, findet man auch eine stagnierende oder abnehmende Bevolkerung
innerhalb der Bezirke.

Fir diese Situationen im landlichen Raum muss heute nicht nur, aber auch im Bereich
der Mobilitat ein Umdenken stattfinden. Die zuvor beschriebenen Probleme treten aber
nicht nur in Osterreich auf, sondern wie bereits am Beispiel GroRbritanniens gezeigt
wurde, kampft man europaweit mit denselben Herausforderungen.

Im Zuge einer Analyse von AHLMEYER und WITTOWSKY (2018) wird auf die
Situation des landlichen Raumes in Baden-Wirttemberg eingegangen, welche
ebenfalls sehr gut die Situation im landlichen Niederésterreich beschreibt. Die parallel
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ablaufenden Prozesse von Wachstum und Schrumpfung bringen unterschiedliche
Anforderungen an die Daseinsvorsorge. Dabei missen existentielle Fragen der
Grundversorgung neu diskutiert werden und auf den Wandlungsprozess, welcher
durch  Bevolkerungsveranderungen sowie o©6konomische und 0Okologische
Herausforderungen in Gang gesetzt wird, eingegangen werden. Dabel, so ist aus der
Analyse zu entnehmen, soll mittels Anpassungsplanung eine Steuerung bei der
Standort- und Verkehrsentwicklung entstehen. Heute ist das Versorgungsnetz, anders
als im urbanen Raum, weitmaschiger. Die Wege zwischen Arbeits- und Wohnort sind,
wie bereits kurz angemerkt weit. Auch zwischen dem Wohnort und
Lebensmittelgeschaften und Arztpraxen liegen weite Entfernungen, welche primar auf
den Autoverkehr ausgelegt wurden. Um diesen Anforderungen der Bewohner*innen
gerecht zu werden bedarf es einem nachhaltigen, attraktiven und funktionierenden
Mobilitatssystem. (vgl. AHLMEYER, WITTOWSKY 2018: 531f)

SEGERT (2009) beschaftigt sich in ihrer Analyse mit der Mobilitatsorientierung im
landlichen Raum und stellt dabei fest, dass eine reine Steigerung von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nicht automatisch zu einem nachhaltigen Verkehrsverhalten fuhrt. Zu
den Fragen, wie sich die Mobilitdt im landlichen Raum in der Zukunft verandern
wird/soll, ist es notwendig die traditionelle Mobilitdtsforschung mit den Fragen zur
subjektiven Mobilitatsorientierung zu erweitern. Verhaltensorientierte Mobilitat verhalt
sich im landlichen Raum aufgrund seiner raumtypischen Spezifika anders als in den
Stadten. In den Verkehrswissenschaften wurde dem landlichen Raum deutlich weniger
Beachtung geschenkt, als dem urbanen Raum. Mobilitat ist fur die Bevoélkerung
aulRerhalb stadtischer Zentren eine grundlegende soziale Errungenschaft. Bildung,
Arbeit, Kultur und soziale Beziehungen sind ohne technische Verkehrsmittel auch in
Zeiten der Digitalisierung nur eingeschrankt moéglich und machen, so wie bereits der
VCO in seinen Schriften mehr als deutlich gemacht hat, die Mobilitat gerade im
landlichen Raum zu einer sozialen Frage. Belegt werden diese Aussagen mithilfe einer
Analyse in Oberwarth, wo SEGERT mittels Interviews von Buirger*innen
veranschaulicht, welchen Stellenwert die Mobilitat im l&ndlichen Raum hat. Anders als
in den Schriften des VCOs beschrieben, werden in dem Artikel neben dem Weg vom
Wohnort zu den zentralen Orten, welcher als linear bezeichnet werden kann, noch
weitere Wege ersichtlich. Die landliche Mobilitatsorientierung zeichnet sich durch
spezifische Raumbeziige aus und wird neben dem langen Weg zwischen Wohn- und
Arbeitsort durch familiare und soziale Kontakte, die tagliche Versorgung sowie
kulturelle und reproduktive Bedurfnisse beeinflusst. In Oberwarth wird die erhobene

Mobilitatsorientierung durch eine regionalisierte Raumwahrnehmung gekennzeichnet.
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Es ergibt sich daraus eine regionale netzférmige Struktur der Verkehrswege, neben
dem bereits beschriebenen linienhaften Wegen. Durch die Analyse ging hervor, dass
vor allem bei Frauen eine netzférmige Mobilitatsorientierung, entgegen der
korridorartigen, ausgepragter ist. Dies hat zur Folge, dass wie bereits erwahnt, eine
reine Aufstockung des Angebots des 6ffentlichen Verkehrs nicht ausreichen wird, um
eine  Mobilititswende im landlichen Raum auslésen zu kodnnen. Die
Mobilitdtsanspriche der landlichen Bevolkerung hat sich verdndert und diese
Veranderung sollte bei zukunftigen Planungen bertcksichtigt werden, um die
Bedurfnisse befriedigen zu konnen. Die Modernisierung der Lebensstile der landlichen
Bevolkerung und auch eine differenzierte Betrachtung der sozialen Aspekte sollte in
eine OV-Grundversorgung einflieBen. Es bedarf hier sicherlich einer neuen Form des
offentlichen Verkehrs, welcher die stark vernetzten Wege abdecken kann und zudem
wirtschaftlich vertretbar ist. (vgl. SEGERT 2009: 4ff)

Zu diesen beschriebenen Mobilitatssystemen zahlt der Mikro-OV, welcher vor allem
im Kapitel 2.3. ndher beschrieben werden soll und im empirischen Teil dieser Arbeit

eine wesentliche Rolle spielen wird.

2.1.4. OV-Guiteklassen im landlichen Raum

Die Erarbeitung von OV-Giteklassen wurde bei der
Landesverkehrsreferentenkonferenz 2015 beschlossen und dient dazu, eine
Osterreichweite Grundlage fur die bessere Abstimmung zwischen der Erschlie3ung
des offentlichen Verkehrs und der Siedlungsentwicklung zu schaffen. Als Best-
Practice-Beispiele sollten bestehende Systeme aus der Schweiz und aus Vorarlberg
herangezogen werden. Die Glteklassen sollen zur besseren Analyse und Evaluierung
des bereits bestehenden OV-Systems verwendet werden und dienen zur Ermittlung
von Standards bei der Abstimmung von Siedlungskernentwicklung und OV-
ErschlieBung. Weiters sollen mit den Giteklassen auch noch nicht ausgeschopfte
Potentiale ermittelt werden konnen. OV-Giiteklassen schaffen eine Verbindung
zwischen der Bedienqualitdt einer Haltestelle und der ful3laufigen Erreichbarkeit
dieser. Daraus lasst sich eine Aussage Uber die Qualitéat einer Haltestelle ablesen bzw.
kann man auf das vorhandene Potential, bereits ausgeschopft oder nicht, schliel3en.
(vgl. OROK 2017b: 5ff)

Bei der Erarbeitung der OV-Giiteklassen wurden folgende Kriterien verfolgt:

e Schaffung einer guten Differenzierung im stadtischen und landlichen Raum
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e Hierarchisierung der Verkehrsmittelkategorien (Stufel: Fernverkehr, REX;
Stufe 2: S-Bahn, U-Bahn, Regionalbahn, Schnellbus etc. insgesamt 4 Stufen)

e Bedeutung der Verkehrsmittelkategorien hach Raumtypen

e Zumutbarkeit der OV-Nutzung nach FuRwegedistanz und Intervalldichte

e Ermittlung nach Werktagen wahrend und auf3erhalb der Schulzeit von Montag
bis Freitag (touristische Saisonen wurden dabei nicht beriicksichtigt (vgl. OROK
2017b: 13)

Die Haltestellen wurden nach Bedienhaufigkeit, Intervallen und des Typs der
Haltestelle (Anfahrt durch REX oder Regionalbus) in Kategorien eingeteilt. Durch die
Kombination von Intervallklassen und  Haltestellentypen lassen  sich
Haltestellenkategorien bilden.

Die Ermittlung der OV-Giteklassen bedarf zwei Schritte. Zum einen miissen
Entfernungsklassen zur Haltestelle gebildet werden. Dabei bezieht man sich
ausschlieBlich auf einen FuBweg. Zu den so genannten ,Fullwegedistanzklassen”
werden die Haltestellenkategorien zugeordnet, woraus die OV-Giteklassen

entstehen. Daraus ergibt sich eine Tabelle, die in Abbildung 10 zu sehen ist.

Haltestellen- ) )
kategorie <300m | 301-500m | 500-750m | 751-1.000 m | 1.001 -1.250 m

I
Il

1]
v
\Y
VI
VIl
VI

Distanz zur Haltestelle

Abbildung 10: OV-Giiteklassen (OROK 2017b: 19)

Fur Osterreich wurde im Zuge des OROK-Berichts eine bundesweite Erhebung
gemacht. In zwei Tabellen wurden die Ergebnisse einerseits fur Werktage zur
Schulzeit und andererseits fur Werktage aulR3erhalb der Schulzeit aufbereitet. Es ergibt
sich daraus eine gleichmaRige Aufteilung der Bevolkerung auf die Guteklassen wobei
vor allem bei den Werktagen zur Ferienzeit die Einwohner*innen in der Kategorie

JAuRerhalb einer OV-Giiteklasse* mit (iber 20 Prozent heraussticht. Dieser Anteil ist
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hoher als jener einer guten BasiserschlieBung und einer BasiserschlieBung im
landlichen Raum mit ca. 10 und ca. 13 Prozent. Bezugnehmend auf das Kapitel 2.1.3
und die Aussagen uber die Probleme hinsichtlich der Mobilitatsbedurfnisse, die gerade
den peripheren landlichen Raum betreffen, und bezugnehmend auf den noch
folgenden empirischen Teil dieser Arbeit, ist dieses Ergebnis besonders interessant,
auch wenn sich daraus noch kein klarer Handlungsbedarf herauslesen lasst. (vgl.
OROK 2017b: 24ff)

2.1.5. Bundesweite OV-Standards im Regionalverkehr — Ermittlung durch
Rasterzellen

Beim OVG-Forum im Marz 2016 fand eine Préasentation der Ziviltechniker GmbH
Rosinak & Partner zu den Bundesweiten OV-Standards im Regionalverkehr statt. Die
Analyse wurde zur Ermittlung der OV-Standards vorgestellt. Dabei geht es um eine
Definition und Abgrenzung von Siedlungskernen im 250 x 250 Meter Raster, einer
Definition von regionalen und Uberregionalen Zentren, die Reflexion von
Mindeststandards und Handlungsempfehlungen. Zur Ermittlung der Siedlungskerne
wurde der Raum in 250 x 250 Meter Raster eingeteilt und die Einwohner*innen je
Rasterzelle ermittelt. Zur Verschmelzung von Siedlungskernen wurden nur jene
Rasterzellen herangezogen, in denen mehr als 50 Einwohner*innen angesiedelt sind.
Durch diese Methode ergibt sich, dass mehr als 20 Prozent der Einwohner*innen
Osterreichs, ausgenommen Wien, nicht in Siedlungskernen, in Siedlungskernklassen
unter 51 Einwohner*innen, leben. Von den Siedlungsgebieten mit 50 bis 250
Einwohnertinnen sind 25,4 Prozent ohne OV-ErschlieBung. Dabei ist die OV-
Bedienung von Siedlungssplittern unter 50 Einwohner*innen nicht bekannt. (vgl.
ROSINAK & PARTNER: www.rosinak.at)

Im OROK-Bericht zur ,Siedlungsentwicklung & OV-ErschlieRung“ wird auf die von
ROSINAK & PARTNER erstellte Analyse zu den Bundesweiten OV-Standards im
Regionalverkehr eingegangen. Auf Basis der Analyse kam es zu einem Beschluss der

Landesverkehrsreferentenkonferenz 2014 beziuglich dem Mindestangebot im

offentlichen Verkehr, welchen in Abbildung 11 dargestellt ist.
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Empfohlenes Mindestangebotin Nachfrageabhdngiges
. Kurspaaren pro Werktag Mindestangebotin
Siedlungs- zum nichsten Kurspaaren / Werktag zum néchsten
kerngréRe b b
S\ reg. iiberreg. AV reg. tiberreg.
OV-Knoten Zentrum Zentrum OV-Knoten Zentrum Zentrum
ab 251 EW - - - 4 - -
ab 501 EW 4 - - 6 -
ab 1.001 EW 6 - 8 6
ab 2.501 EW 8 - 13 8
ab 5.001 EW 13 13

Abbildung 11: Bundesweite OV-Standards in Osterreich (OROK 2015: 22)

Unter der Analyse von Wirkung auf Effizienz und Effektivitit kam man im OROK-
Bericht zu dem Ergebnis, dass eine kompakte Siedlungsstruktur mit einer hohen
Dichte an fuRlaufig erreichbaren Haltestellen die Effizienz und Effektivitat des OVs
steigern kann. Eine Orientierung der Siedlungsentwicklung hin zum o6ffentlichen
Verkehr tragt somit zu einer Verbesserung des Angebots bei. Hinsichtlich der Wirkung
auf umweltpolitische Themen fehlen fir kleinraumige Analysen spezifische Daten. Die
Verkehrserhebung in Oberdsterreich aus dem Jahr 2012 lieferte Daten auf Basis der
Gemeinden, woraus sich ein Bild ableiten liel3, welches bei zwei Punkten gerade fir
diese Arbeit interessant erscheint. Bei der Erhebung kam heraus, dass das
Mobilitatsverhalten stark von Siedlungsstrukturtypen abhangig ist. Je kleiner die
Siedlungskerne werden und je mehr Personen auf3erhalb von Siedlungskernen
wohnen, desto mehr Wege werden mit dem PKW zuriickgelegt. Bei diesen Regionen
reduziert sich auch die Funktion des offentlichen Verkehrs im Wesentlichen auf den
Schiuler*innen-Verkehr und dartiber hinaus noch auf die Versorgung von Personen,
die auf den OV angewiesen sind. (vgl. OROK 2015: 16ff)

Durch die Mindestbedienstandards im OV will man raumliche Disparitaten
ausgleichen. Bei der Siedlungsentwicklung hin zum o6ffentlichen Verkehr lassen sich
zahlreiche Handlungsempfehlungen ableiten, welche sich positiv auf die
Bewohner*innen auswirken wirden. Ein Beispiel dafiir ware ein Abdecken des
Mobilitatsbedurfnisses von Menschen, die nicht mit einem eigenen Auto ihre Wege
zurticklegen konnen. Eine koordinierte Planung der Siedlungsentwicklung und der OV-
ErschlieBung wird oftmals nicht positiv gesehen, da man dadurch mdglicherweise
Handlungsspielrdume von peripheren Regionen hinsichtlich der Baulandwidmung
einschranken wirde und man damit mehr Abwanderung erreiche und Zuzug

verhindere. Fur diese Beflrchtung liegt allerdings keine Evidenz vor. Es ist eher zu
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vermuten, dass Siedlungskerne, welche keine OV-Anbindung haben, langfristig mit
mehr Abwanderung zu kampfen haben als Siedlungskerne mit einer besseren OV-
Qualitat. (vgl. OROK 2015: 23)

2.2. ,Mobility as a Service“ — die Zukunft des 6ffentlichen Verkehrs im
landlichen Raum?

Zentrales Thema dieser Arbeit ist MaaS und das Potential, welches in diesem Konzept
steckt, um auch im landlichen Raum, ungeachtet seiner Heterogenitat, eingesetzt
werden kann. In dem Kapitel zuvor wurde beschrieben, welche Anforderungen an den
OV im landlichen Raum gestellt werden. Diese kénnen vielfaltig sein. Neben der
Uberbriickung der ,letzten Meile“ hin zu einem hdherrangigen Verkehrsmittel gilt es
auch, regionale Zentren fiir die Bevolkerung anzubinden und die Grundversorgung an
OV zu verdichten. In vielen Landern Europas treten auch aufgrund des
demographischen Wandels und dem Spurbarwerdens des Klimawandels gleiche

Probleme in das Zentrum der Betrachtung. Dabei wird oftmals auf MaaS gesetzt.

2.2.1. Maa$S — Von Helsinki nach Europa

Egal in welchen Papers oder in welcher Literatur man tber dieses Thema recherchiert,
die Entwicklung von MaasS wird mit Helsinki 2014 gleichgesetzt. Durch die Masterarbeit
Heikkila s erlangte MaaS nationale Popularitat. Auf der 10th IST European Conference
2014 in Helsinki erreichte das Konzept von MaaS schlie3lich internationale
Berihmtheit und brachte in vielen urbanen Raumen Europas neue MaaS-Projekte
hervor. Neben UbiGo in Gotheburg, Switchh in Hannover und Whim in Helsinki selbst,
betrat auch Osterreich die Biihne der internationalen Projekte mit der Plattform SMILE
in Wien. Auch der private Sektor sprang spatestens nach dieser Konferenz auf das
Konzept auf und versuchte hier einen neuen Platz zu finden und durch neue Angebote
am Markt diesen mitentwickeln zu kdnnen. Durch diese neu geschaffene Kooperation
zwischen dem privaten und dem o6ffentlichen Sektor ergeben sich neue Einflusse auf
das Mobilititsverhalten der Menschen und neue Loésungsansatze und
Attraktivierungsmal3nahmen fur den o6ffentlichen Verkehr. Wichtig ist bei diesem
Konzept auch, dass es zu einer nutzerseitigen Betrachtung kommt und somit
Bedurfnisse der Fahrgaste ein Hauptaugenmerk sein konnen. (vgl. SMITH et al. 2018:
592ff)
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2.2.2. Was kann und ist Mobility as a Service?

»,Mobility as a Service (MaaS) constitutes the integration of various forms of transport
services into a single mobility service accessible on demand. Booming demand for
more personalised transport services has created a market space and monumentum
for MaaS.” (MaaS Alliance 2017: 2)

»,Mobility as a Service (MaaS) is a mobility constribution model which a customer
major transportation needs are met over one interface and are offered by a service
provider.” (HIETANEN 2014: 2)

Fur das Konzept MaaS existieren unterschiedliche Definitionen von Autoren und
Organisationen, welche sich diesem Konzept verschrieben haben. Eine der ersten
Definitionen kamen von HIETANEN (2014) welcher MaaS kurz als eine gliinstige Form
eines Mobilitatsmodels beschreibt, welches kundenorientiert ist und Dienstleistung
Uber eine Plattform bereitstellt. Die MaaS ALLIANCE (2017) wird bei ihrer
Beschreibung bereits konkreter und fligt der Kunden*innen-Orientierung auch die
Maoglichkeiten der verschiedenen Transportmdglichkeiten wie bedarfsorientierte
Verkehrsmittel hinzu. Das Transportwesen wird hier personalisiert woflr ein
.Marktplatz® geschaffen werden muss. Viele Definitionen anderer Autoren*innen
weisen dhnliche Charakteristika fur MaaS auf. Die Kunden*innen-Orientierung und die
innovativen bedarfsorientierten Systeme sind zentrale Kernaussagen der Definitionen.
Andere Autoren erganzen die Kernaussagen damit, dass die Mdglichkeit verschiedene
bedarfsorientierte Systeme nutzen zu koénnen, durch eine interaktive Plattform
geschaffen werden muss, wo verschiedene Verkehrsdaten Auskunft Uber aktuelle
Auslastungen und Angeboten geben missen. Eine weitere Definition, von GIESECKE
et al. (2016) sieht in MaasS ein soziotechnologisches Phanomen. Nachhaltigkeit ist hier
ein kritischer Aspekt weshalb bei dieser Analyse die 6kologischen Aspekte des
Konzepts beriicksichtigt werden. Die Nutzer*innen des Systems definieren sich mit
diesem nachhaltigen Gedanken und passen ihr Verhalten und ihre
Reisegewohnheiten daran an. Auch andere Autoren greifen bei ihren Definitionen von
MaaS den nachhaltigen Charakter auf und machen diesen zu einem Kernelement des
Systems. Andere Autoren beschreiben Maa$S durch die nutzerzentrierten Perspektive
aus Sicht der operativen Akteure. Zentral ist dabei die Haus-zu-Haus Beforderung,
welche dann mdglich ist, wenn alle unterschiedlichen integrierten Systeme perfekt
miteinander verbunden sind und somit effizient arbeiten kdnnen. Hier kommt
wiederrum die Technologie zum Einsatz, die den effizientesten Einsatz von
offentlichen wie privaten Mobilitatsanbietern ermitteln. In der Interpretation von KONIG

et al. (2016) bietet MaaS bedarfsgerechte und mal3geschneiderte Mobilitatslosungen
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fur die Nutzer*innen. Dabei soll vor allem, und wie bereits in anderen Definitionen
vorhanden, der nachhaltige Aspekt berticksichtigt werden. Dieser Fokus berticksichtigt
den sozialen Kontext, um die Bedurfnisse der Nutzer und den Umweltaspekt zu
erfillen und gleichzeitig neue Herausforderungen zu bewaltigen. Bei der Erforschung
der derzeitigen Nutzung von Sharing-Angeboten geht man davon aus, dass diese
Konzepte sowohl Losungen fur die Bewohner von Gebieten mit geringer Dichte als
auch fur Haushalte mit niedrigem Einkommen sein kénnen. (vgl. JITTRAPIROM et
al. 2017: 14f)

Im Sinne der Bereitstellung der Daten und der Nachfrageorientiertheit spricht man in
diesem Zusammenhang auch von ,Intelligent Mobility“. Eine allgemein anerkannte
Definition fur diesen neuen Trend im Mobilitdtswesen gibt es bislang nicht. Von
ATKINS MOBILITY wird er anhand von zwei Kernaussagen beschrieben:

- Der/die Kunde*in, seine/ihnre Bedurfnisse und Erfahrungen missen beim
Bereitstellen des Mobilitatsangebots im Zentrum stehen.

- Das System muss integriert sein und sich auf das Ergebnis konzentrieren und
eine komplette Reise fir jeden/jede Benutzer*in so einfach und effizient wie
maoglich gestalten. (ATKINS MOBILITY 2016: 3)

Vor allem unter der zweiten Kernaussage versteht man hier eine Plattform, welche alle
Mobilitatsanbieter abbildet und beauskunftet. Dabei wird ein klarer Fokus auf die
Digitalisierung des Transportwesens gelegt. Aufgrund der zwei Kernaussagen werden
noch weitere ,Key-Challanges® definiert, die, um ein attraktives Angebot an Mobilitat
der Zukunft schaffen zu kdnnen, bewaltigt werden mussen:

- Die Bereitstellung von Mobilitatsmdglichkeiten muss personalisiert werden, um
den Erwartungen jedes Nutzers auf jeder Fahrt gerecht zu werden;

- Die Bereitstellung von Mobilitdt muss auf Abruf verflugbar sein;

- Die Benutzer*innen-Erfahrung muss sich verbessern und die gesamte
Reiseerfahrung fir alle Kunden*innen betrachtet werden;

- Es geht darum, Mobilitdt als Dienstleistung zu nutzen, um
Verhaltensanderungen und die umfassendere Rolle des Verkehrs bei der
Unterstitzung positiverer Ergebnisse zu untersuchen. (ATKINS MOBILITY
2016: 3)

ATKINS MOBILITY definiert hinsichtlich dieser ,kritischen Punkte® zwei verschiedene,
zentrale Ebenen in Bezug auf Maas.
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Opportunities: portable across places, people, communities and sectors;
opens up the market to new entrants; flexibility to serve all users.
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Abbildung 12: Wichtige Komponenten im Hinblick auf MaaS (ATKINS MOBILITY (2016): 4)

Wichtig bei der Darstellung von ATKINS MOBILITY in Abbildung 12 ist der Austausch
der beiden ,Systeme®. Zum einen gibt es die Nutzer*innen welche aufgrund ihrer
Heterogenitdt (Einzelpersonen, Familien, Gemeinden etc.) unterschiedliche
Bedlrfnisse an Mobilitat haben. Zum anderen gibt es die Bereitsteller des Systems.
Diese stellen unter anderem die Infrastruktur, bereits vorhandene Gefal3e (bereits
installierte flexible Systeme), zur Verfigung. Weiters wird in diesem Bereich auch
behdordlich alles abgeklart. Die beiden Systeme Uberlappen sich und es soll zu einem
Austausch der beiden Akteure kommen. Die Nutzer*innen liefern Informationen tber
ihre Bedurfnisse und Erfahrungen. Die operativen Akteure antworten mit
dementsprechenden Losungen. Die steigende Informationsdichte seitens der
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Nutzer*innen soll zu einem héheren Komfort und zu besseren Ergebnissen beitragen.
Aufgrund dessen reagiert man mit steigender Innovation, neuen Businessmodellen,
Versorgungssicherheit und innovativen  Finanzierungsmaoglichkeiten. Das
vielversprechende Modell war vor allem in den letzten funf Jahren ein Gesprachsstoff

bei Mobilitdtsanbietern, aber warum?

2.2.3. Key Challenges unserer Zeit und Motivatoren flr neue Transportlésungen

In vielen Regionen Europas wird vermehrt mit dem Gedanken an MaaS und seiner
Umsetzung gespielt. Grund dafir sind die sich verandernden Anforderungen an den
offentlichen Verkehr. Neben den sich &andernden Mobilitatsbedirfnissen der
Bevolkerung lassen sich in der Literatur vor allem vier ausschlaggebende ,Key
Challenges” identifizieren, warum gerade jetzt auf ein Konzept wie MaaS gesetzt wird.
Als eines der ersten Anforderungen an den 6ffentlichen Verkehr und als Grund, warum
MaaS hier positiv wirken kann, wird bei ATKINS MOBILITY die steigende
Urbanisierung genannt. Im urbanen Raum sind es vor allem Uberlastungen im
Verkehrssystem, denen mit ansprechenden offentlichen Verkehrsmoglichkeiten
entgegengewirkt werden soll. Hinzu kommen noch Faktoren wie die Luftqualitat, die
ebenfalls durch die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs verbessert werden
wirde. (vgl. ATKINS MOBILITY 2016: 5)

Dafur spricht, dass gerade urbane Raume wie zum Beispiel Wien einen sehr hohen
Modal Split aufweisen. Im STEP 2025 verfolgt man hier das Ziel ,80 zu 20%, womit
gemeint ist, dass die Wiener*innen bis 2025 80 Prozent der Wege mit den oOffentlichen
Verkehrsmitteln und nur mehr 20 Prozent mit dem Auto zurticklegen sollen. 2012 lagen
die Werte noch bei 27 Prozent der Wege mit dem Auto und 73 Prozent mit den
offentlichen Verkehrsmitteln, mit dem Rad oder zu Ful3. (vgl. STEP 2025:

www.wien.gv.at) Zudem sollen Verkehrsknotenpunkte multimodal ausgestattet sein,

um schnellstmdglich auf Bike- oder Carsharing umsteigen zu kénnen.

Als zweite Challenge wird der Klimawandel angefihrt, welcher ebenfalls erhebliche
Auswirkungen auf den offentlichen Verkehr und seine Mal3nahmen zur Reduktion der
Emissionen hat. Schlagworte wie Luftverschmutzung, Ressourcenschonung, starkerer
Fokus an Resilienzen und die sich andernde Eigenverantwortung der Bevdlkerung
sind nur einige Auswirkungen, die auf den offentlichen Verkehr und das Verhalten der
Nutzer*innen wirkt. (ATKINS MOBILITY 2016: 5)

Als dritter Punkt wird der demographische Wandel angesprochen. Neben der

Bevolkerungswachstums und auch der steigenden Anzahl an immer alter werdenden
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Personen werden von ATKINS MOBILITY die sogenannten ,Millennials“ angefuhrt.
Sowohl die Bevoélkerungszunahme bzw. Bevoélkerungsabnahme in peripheren
landlichen Raumen als auch die Gruppe der tber 65-jahrigen wurde bereits in den
Kapiteln zuvor besprochen. Die ,Millennials® bilden hier eine neue Gruppe mit
gesonderten Anforderungen, welche auch fur den landlichen Raum wichtig sind. Ging
man bisher davon aus, dass gerade bei Jugendlichen das Auto als Statussymbol dient
und, wie bereits beschrieben, im landlichen Raum ,nur das Auto ein gewisses Mal}
an Mobilitat gewahrt, so hat sich diese Einstellung bei den ,Millennials“ geandert. Die
Gruppe der ,Millennials® sind jene, welche zwischen 1980 und 1990 geboren wurden.
KLEIN und SMART (2015) fanden mit Hilfe einer Panelstudie zu dieser
Bevolkerungsgruppe im Zusammenhang der Einkommensdynamik der USA heraus,
dass diese Gruppe weniger Autos kauft, weniger mit Autos fahrt und auch weniger oft
den Fuhrerschein macht als die vorhergehenden Generationen. Dieses Phanomen
l&sst sich aber nicht nur in den USA erkennen, sondern auch in zahlreichen anderen
Landern auf der Nordhalbkugel. KLEIN und SMART (2015) berufen sich auf bereits
durchgefuhrte Studien einzelner Autor*innen die zusammenfassend ergeben, dass
sich die veranderte Einstellung nicht aus Praferenzen, sondern aus sich verandernden
0konomischen Gegebenheiten ergeben. Junge Menschen zwischen 25 und 30 Jahren
stehen heute wirtschaftlich ,schlechter” dar als die Generationen zuvor, was sich auch
auf ihr Reiseverhalten auswirkt. Mit einher geht der Wunsch dieser Gruppe nach einem
Lebensmittelpunkt mit guten o6ffentlichen Verkehrsangeboten. Als ein weiterer
Katalysator wird die sich weiterentwickelnde Technologie und Digitalisierung genannt,
auf die noch gesondert in diesem Kapitel eingegangen wird. Durch den
eingeschrankten Zugang zum Auto entwickelt sich der Bedarf an neuen
Verkehrsanbietern und die Nutzung von Sharing-Systemen (vgl. KLEIN, SMART
2015): 5ff)

Als vierte Key Challenge wird im Artikel von ATKINS MOBILITY die technologische
Entwicklung genannt. Wie bereits im vorigen Kapitel erwdhnt, gibt es mehrere
Definitionen, welche bewusst die technologischen Veranderungen auch bei der
Beschreibung von MaaS verwenden. Die Informations- und
Kommunikationstechnologien sind hier mafl3gebliche Katalysatoren fir den Wandel im
Transportwesen. Auch JITTRAPIROM et al. (2017) greift in ihrem Artikel eine
.interaktive Plattform“ und das Nutzen verschiedener Technologien als eine der
Kerncharakteristika von MaaS auf. Unter einer ,interaktiven Plattform® verstehen die
Autoren eine App oder eine Internetlésung, wo Nutzer*innen alle Informationen zu ihrer

Reise erhalten und alle Anbieter gebiindelt abgebildet werden. Bei den Informationen
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handelt es sich im Wesentlichen um die Planung der Reise, die Buchung und die
Bezahlung des Tickets sowie Echtzeitdaten tber den Verkehr. (vgl. ITTRAPIROM et
al. 2017: 16)

Die Technologie begtinstigt die Veranderung im Transportwesen. Dass bereits heute
bei unterschiedlichen Anbietern Fahrtwiinsche gebucht, bezahlt und auch gerouted
werden konnen, verandert auch die Verhaltensweisen der Nutzer*innen und auch die
Interaktion mit dem Raum in dem sie sich bewegen. Durch die Unterstitzung der
Technologie werden bedarfsorientierte Mobilitatslésungen erst moglich gemacht (vgl.
SHARED-USE MOBILITY CENTER 2016: 3)

Mobility Service Providers
(OV, Reise-Anbieter,
Sharing-Anbieter, Verkehrsclubs, ...)

Nutzermanagement

Flhrerschein- Payment

validierung

Mobility-as-a-Service Plattform

Multimodales Intermodales Clearing

: ) Nutzung
Routing Routing

Zugangssysteme

Echtzeit- Stérungen & Ticketing

Telematik Sl Buchung Schaden

Fraud-Management

e @ A =me b

Abbildung 13: Die MaaS-Plattform (MaaS-Plattform: www.intserteffect.com)

Abbildung 13 soll nochmals den hohen technischen Anspruch, den MaaS stellt,
veranschaulichen. Besonders hervorgehoben ist hier die Plattform, welche alle
Informationen bindelt und an den/die Kunden*in in aufgearbeiteter Form weitergibt.
Durch Schnittstellen werden Informationen wie Verkehrsdaten in Echtzeit oder Routing
in die Plattform gespielt und die Nuter*innen kdnnen mit diesen ihre Reise verwalten,
buchen und bezahlen. Interessant ist dabei, dass es hier zu einer Kombination aus
privaten und 6ffentlichen Transortanbietern kommt welche gemeinsam tber ein Ticket
gebucht und bezahlt werden kénnen.
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Die dargestellten vier ,Key Challenges” verdeutlichen sehr gut die neuen
Anforderungen an den Mobilitatssektor und die Herausforderungen, die damit
einhergehen. Wie bereits durch die unterschiedlichen Definitionen von MaaS
ersichtlich wird, kann dieses Konzept eine Antwort auf diese Herausforderungen sein.
Bezugnehmend auf die Analyse, welche im Rahmen dieser Masterarbeit durchgefiihrt
wird, lasst sich erkennen, dass diese Herausforderungen auch den landlichen Raum
betreffen und sich daraus ein Bedarf an bedarfsorientierten Mobilitatskonzepten
ergeben kann. Wie bereits kurz angedeutet wurde, geht es bei MaaS auch darum
unterschiedliche Mobilitdtsanbieter abbilden zu kénnen, welche gemeinsam effizient
eine Mobilitdtsgarantie in einem bestimmten Raum anbieten sollen. Da es am Markt
sowohl 6ffentliche als auch private Anbieter gibt, muss man sich die Frage stellen, in

welcher Weise diese zwei Akteure zusammenarbeiten kénnen.

2.2.4. Welche Anbieter sollen bei MaaS integriert werden?

,FUr die Gestaltung es Transformationsprozesses liber den Markt hinaus braucht es
daher neue Ansatze und Partnerschaftsformen. Die Vision ist ein kooperatives,
vernetztes Mobilitdtssystem zu schaffen, das durch IKT und neue Geschéaftsmodelle
die Nutzerbediirfnisse erfiillen und inklusive und nachhaltige Mobilitit sicherstellt.“
(RUSS, TAUSZ 2015: 404)

In dem Paper SMITH et al. (2018) wird unter anderem den Fragen nachgegangen, ob
MaaS zum einen eine kosteneffiziente Alternative zum klassischen o6ffentlichen
Verkehr ist und wie sich das Angebot von MaaS zusammensetzen musste, um effizient
und innovativ gestaltet sein zu kénnen. Weiters stellt sich hier auch die Frage, ob hier
eine Regulation des Marktes notwendig ist. Die Analyse wurde in Westschweden
durchgefuhrt. In dieser Region ist mit UbiGo seit 2014 MaaS auf der Agenda des
ortlichen Verkehrsverbundes, der 2018 eine zwei-jahrige Pilotphase eines MaaS-
Projektes einfiihrte, um die technischen und organisatorischen Voraussetzungen,
maogliche Kooperationsformen zwischen externen Anbietern und um in einer
Kleinregion die neue Form des Ticketing zu testen und zu Uberprifen. SMITH et al.
haben 19 Interviews mit unterschiedlichen Akteuren des oOffentlichen Sektors und
privaten Anbietern durchgefuhrt und sind zu folgendem Ergebnis gekommen:
- ein Angebot, nur durch die offentliche Hand geschaffen, kénnte im Falle
Westschwedens vielleicht die Kluft zwischen sozialen und unternehmerischen
Zielen besser ausgleichen oder vielleicht doch ein System schaffen, welches

weder flr private Akteure noch Nutzer*innen interessant wére

51



- ein ausschlief3lich marktorientiertes Angebot kénnte die Effizienz beim Zugang
zum oOffentlichen Verkehr erh6hen und gleichzeitig die o6ffentlichen Akteure
untergraben und dabei einen ungleichen Zugang fir Nutzer*innen schaffen.

Fur die interviewten Personen hatte jede Form der Kooperation seine Vorteile, wobei
hier die Mischform zwischen oOffentlichen und privaten Akteuren am
erfolgversprechendsten sind. (vgl. SMITH et al. 2018: 592ff)

Fur die Zusammenarbeit von offentlichen und privaten Anbietern wurde durch das
SHARED-USE MOBILITY CENTER (2016) bereits ein wichtiges Ziel formuliert:

»1he public sector and private mobility operators are eager to collaborate to improve
paratransit service using emerging approaches and technology” (SHARED-USE
MOBILITY CENTER 2016: 24)

Der Ansatz ist, dass trotz der bestehenden regulatorischen Hindernisse, welche in
dieser Branche fir eine solche Zusammenarbeit bestehen, durch Technologie und
neue Geschaftsmodelle aus den Bereichen der Shared-Mobility eine neue
Kosteneffizienz entstehen kann und gleichzeitig die Verfligbarkeit von
Mobilitatsservices erhoht wird. Gleichzeitig soll auch der Komfort fir die Fahrgaste
gesteigert werden. Neben dem taglichen Bedarf an Mobilitat zur Schule, zum
Arbeitsplatz oder zum Einkaufen werden bedarfsorientierte Systemen, welche Haus-
zu-Haus Losungen beinhalten, auch zum Transport von alteren Menschen oder
Menschen, die nicht in der Lage sind ein 6ffentliches Verkehrsmittel zu benutzen,
genutzt da diese vor allem durch Autos bzw. rollstuhlgerechten Taxis gefahren werden.
Diese Fahrten werden von der offentlichen Hand subventioniert und dabei fallen
Kosten an. Das SHARED-USE MOBILITY CENTER (2018) beschreibt anhand eines
Beispiels in den USA, dass vor allem in den Jahren 1999 bis 2012 ein starker Anstieg
dieser subventionierten Fahrten verzeichnet wurde. Auch in Osterreich werden diese
Fahrten zum Teil von privaten Transportunternehmen durchgefthrt, welche z.B. einen
Vertrag mit der Krankenkasse haben und der Kilometerpreis durch diese abgerechnet
wird. Die Studie, auf die sich im Falle der USA bezogen wird, hat durch Interviews mit
privaten und offentlichen Anbietern ergeben, dass sich beide Seiten eine Anderung
des Systems wiinschen. Bisher werden Mikro-OV-Systeme nur gering fir diese
Zwecke eingesetzt, allerdings kdnnten diese zukinftig eine Lésung fur den Bedarf an
solchen Fahrten darstellen. Eine verbesserte Zusammenarbeit zwischen privaten und
offentlichen Mobilitdtsanbietern kénnte gemeinsam auf neuen Technologien aufbauen
und Innovationen im Bereich der Mobilitat schaffen. (vgl. Krankenfahrten:
www.noegkk.at, SHARED-USE MOBILITY CENTER 2018: 25ff)
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2.2.5. MaaS in unterschiedlichen Raumen

Die gangige Literatur Uber MaaS lasst, wie die Kapitel zuvor, den Eindruck erwecken,
dass Mobility as a Service eine urbane Mobilitatslosung sei. Weitestgehend wird von
Mobilitdtsveranderungen im urbanen Raum gesprochen und auch Best Practice
Beispiele wie UbiGo sind in urbanen Raumen Schwedens zu finden. In diesem
Kapitel, sollen nun Beispiele beschrieben werden, wo Maa$S auch im landlichen Raum
zum Einsatz kommt. Dies ist vor allem deshalb wichtig, da sich der empirische Teil
dieser Arbeit mit einem MaaS-Konzept fir einen Raum beschaftigt, welcher sowohl

landlich als auch urban gepragt ist.

Wahrend es fir den urbanen Raum bereits mehrere Projekte im Bereich MaaS gibt,
ist man im landlichen Raum mit anderen Anforderungen an das System konfrontiert.
So wie Osterreich weitestgehend durch den landlichen Raum gepragt ist, so ist auch
der Raum innerhalb der Europaischen Union landlich gepragt, wie in Abbildung 14

ersichtlich ist.
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Abbildung 14: Ubersicht Europaische Union (Eckhardt et al. 2018: 2)

Daher stellt sich auch in anderen Landern die Frage, wie man MaaS auch in
suburbanen oder landlichen Raumen umsetzen kann. Skandinavische Lander wie
Norwegen, Finnland oder Schweden haben es mit sehr groRen diinnbesiedelten
Flachen zu tun, wo an MaasS vollig andere Herausforderungen gestellt werden missen
als in suburbanen oder urbanen Raumen.
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AAPAOQOJA et al. (2017) definiert unterschiedliche Anforderungen an MaaS in vier

unterschiedlichen Bedienungsraumen:

- MaaS im urbanen Raum:

Es ist davon auszugehen, dass sich MaaS gerade im urbanen Raum, aufgrund der
hohen Bevdlkerungsdichte und einer Vielzahl an privaten Anbietern von
Verkehrsdienstleistern, leichter umsetzen lasst. Dazu kommt, dass sich hier bereits
verschiedene unterschiedliche Transportsysteme finden lassen, die auch von der
Bevolkerung genutzt werden. Im urbanen Raum geht es darum, eine zusatzliche
Alternative zum privaten PKW zu bieten, um Emissionen einsparen zu kénnen und um
Parkplatze zu reduzieren. Dieses Angebot kann nicht nur von Privatpersonen sondern
auch von Unternehmen genutzt werden und zu wettbewerbsfahigen Preisen am Markt
angeboten werden. Neben dem Konzept des Pay-per-Use-Modells kénnen auch
kundenspezifische wochentliche oder monatliche Dienstleistungspakete angeboten
werden. Auf die Art des Bezahlens wird im nachfolgenden Kapitel bei dem Best-

Practice-Beispiel UbiGo naher eingegangen.

- MaaSs im suburbanen Raum:

Trotz der Verfugbarkeit von offentlichen Transportmitteln im suburbanen Raum
besitzen aufgrund der langeren Pendelwege in die Stadt viele Bewohner*innen ein
Zweitauto. Zur Reduktion des Zweitautos im Sinne der Nachhaltigkeit kann hier MaaS
beitragen. Zudem gibt es, aufgrund der bereits angesprochenen gemeinsamen
langeren Pendelwege, oft ein hohes Potential an Fahrgemeinschaften, welche mithilfe
einer geeigneten Plattform verbunden werden kénnen. AAPOJA et al. (2017) schlagt
hier, aufgrund der unterschiedlichen Bedurfnisse der Nutzer*innen, das Pay-per-Use-
Modell vor. Wochentliche oder monatliche Pakete sind nur dann sinnvoll, wenn sie

individuell an den Kunden angepasst werden, z.B. durch ein personliches Netz.

- MaaS im landlichen Raum:

Wie bereits erwahnt ist Osterreich und die Européische Union von landlichen Raumen
gepragt. 16 Prozent der Finnen*innen, 14 Prozent der Schweden*innen und 34
Prozent der Osterreichertinnen leben im landlichen Raum und auch hier bedarf es
einem Zusatzangebot bzw. einer Verdichtung des offentlichen Verkehrs. Die

Anspriche und Herausforderungen an das System sind &hnlich wie im suburbanen
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Raum, allerdings sind hier die Entfernungen groRer. Zur Effizienzsteigerung von
bereits bestehenden 6ffentlichen Fahrtdiensten wie Schul- oder Krankenhausfahrten
wird zumindest in Finnland dariber nachgedacht, ob man diese Fahrten sowie Taxis
in das MaaS-System integrieren kann. Auch weitere Dienstleistungen wie kleiner
Lieferdienste konnten fir die Mobilitatskette genutzt werden. Da die Nachfrage nur
schwer vorhersehbar ist wird auch hier von den Autoren*innen fir das Pay-per-Use-
Konzept pladiert. (vgl. AAPOJA er al. 2017: 6ff)

2.2.6. Best Practice: UbiGo — von der Pilotregion in Goteborg nach Stockholm

Zum besseren Verstandnis von MaaS soll hier ein schwedisches Modell vorgestellt
werden, welches bereits 2014 als Pilotprojekt in Géteborg startete und das technische
Know-How, sowie Support aus Osterreich stammt.

Dabei wurden Probanden*innen via Inserate gesucht, welche in dem angegebenen
Zeitraum das neue Service testen. Ziel war es, einen nachhaltigen und effizienten
offentlichen Verkehr mit allen Formen der Mobilitdt wie dem klassischen o6ffentlichen
Verkehr, Bike- und Carsharing, Mietwagen und Taxis fur die Bevolkerung bereit zu
stellen. Mehr als 190 Personen nahmen an UbiGo teil, welches als Pilotprojekt des
Go:Smart Projekts installiert wurde. Neben der bereits erwdhnten Implementierung
eines effizienten, multimodalen Verkehrsangebots war es auch Ziel durch
Sharingangebote die Nutzung von privaten, durch fossile Brennstoffe betriebene,
PKWs zu reduzieren und dabei das Mobilitatsverhalten der Personen zu verandern.
Zu diesem Zweck kam es bei dem Projekt zu einer Zusammenarbeit von privaten
Anbietern wie offentlichen Verkehrsunternehmen. Das Service konnte Uber eine Web-
Oberflache mittels Google- oder Facebook-Account genutzt werden. Angelegt wird
dabei ein Abonnement fur ein Monat fir einen Haushalt, bestehend aus mehreren
Personen, sowohl Erwachsene als auch Kinder, fur eine gewiinschte Kombination an
Fahrten. Dabei ging es um einen Kreditbetrag, der diverse Leistungen beinhaltete:

- Téagliche Tickets fur den offentlichen Verkehr flr vier Zonen. Zusatzliche Zonen
konnten hinzugefligt werden oder abgezogen werden.

- Carsharing: Der Kredit wird Uber die benutzten Stunden abgerechnet. Ein
ganzer Tag wirde somit 12 Stunden kosten. Dabei ist es nicht relevant, welches
Modell eines Autos genutzt wird und 10 km/Stunde sind inkludiert. Fur
zusatzlich gefahrene Kilometer werden pro 10 km Gebuhren verrechnet

- Mietwagen: Beim Mietwagen wird ebenfalls in Stunden abgerechnet. Mietet
man das Auto fir mindestens 24 Stunden kostet dieses 18 Stunden. Je mehr
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Tage das Auto gemietet wird, desto guinstiger wird es fur den/die Nutzer*in. Fur
grolRere Automodelle wird mehr verlangt. Zusatzlich fallen Gebuhren pro 10 km
und Liter Kraftstoff bzw. fur die Tagesversicherung an.

- Bike-Sharing: Dabei wird ebenfalls in Stunden abgerechnet wobei die ersten 30
Minuten frei sind. Dieses System konnte allerdings in der Pilotphase von den
Probanden nicht genutzt werden.

- Taxis: Taxis konnten zu einem reduzierten Preis in Anspruch genommen
werden wobei die Abrechnung monatlich erfolge. (vgl. SOCHOR et al. 2014:
1ff)

Die Mindestgrenze der Prepaid-Guthaben betrug zwischen 135 und 185 Euro.
Brauchte ein Haushalt mehr Kredit, konnte via App weiteres Geld aufgeladen werden.
Wurde nicht das gesamte monatliche Guthaben verbraucht, konnte man es im
nachsten Monat wiedereinsetzen. Das Abonnement konnte auch monatlich den
Bedurfnissen der Nutzer*innen angepasst werden. Zuséatzliche Angebote fir die
UbiGo-User waren: Einerseits wurde die Mobilitatsgarantie bei einem Gebrechen im
offentlichen Verkehr mittels eines Taxis bereitgestellt, andererseits eine Erneuerung
bei den Zonierungen und somit eine Verguinstigung fur die Fahrgaste und Punkte fir
die Reduktion von CO:2 eingefuhrt. (vgl. SOCHOR et al. 2014: 3)

Die Analyse von SOCHOR et al. (2014) wurde mit Hilfe von Fragebogen und
Interviews mit den Probanden*innen, die UbiGo verwendeten, aber auch mit jenen,
welche sich gegen die aktive Teilnahme entschlossen haben, durchgefihrt. Man wollte
eruieren, welche Motivationen dahinterstecken, um das neue Angebot zu testen und
ob Interesse darin besteht, das Projekt langfristig auszubauen und so ein Angebot
einzufihren. Die Motivationen, warum sich Menschen fur die Teilnahme an dem
Projekt entschieden haben, waren unterschiedlich und auch sehr unerwartet, da sich
die meisten aufgrund des starken Interesses an etwas ,neuen® und ,innovativen® fur
UbiGo entschieden. Erst danach kamen Grinde wie Flexibilitdt, 6konomische
Aspekte, Nachhaltigkeit und das Austesten eines Lebens ohne eigenem Auto. Bei der
Analyse stellte sich auch heraus, dass das Angebot von UbiGo nicht alle Bedurfnisse
abdecken kann. Fur Personen, die generell viel zu Fuld oder mit dem Rad ihre Wege
zurlcklegen, stellt es aufgrund der Kosten keine Alternative dar. Auch die
Bonusangebote sollten anders gestaltet werden z.B. mit mehr Stunden fur die
Sharingangebote oder Verglunstigungen beim offentlichen Verkehr. Es ist aber zu
unterstreichen, dass 78,8 Prozent der Personen, die auf die Fragebdgen geantwortet

haben, UbiGo-Nutzer*innen werden wirden und das System nur von ca. 3 Prozent der
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Antwortenden abgelehnt wurde. Zudem wurde das Interesse am offentlichen Verkehr
gesteigert. (vgl. SOCHOR et al. 2014: 8ff)

Dass UbiGo positiv bei der Bevolkerung angenommen wurde, wurde auch durch die
Medien unterstrichen. Zum Jahresbeginn 2018 wurde UbiGo auch in Stockholm
eingefihrt, um auch dort MaaS fur die Bewohner*innen zugéanglich zu machen.
Vorangetrieben wird das Projekt auch von dem 0&sterreichischen IT-Unternehmen
Fluidtime, das sich mit dem Start-Up UbiGo flr dieses Projekt zusammengetan hat.
Fluidtime liefert dabei die gesamte technische Unterstitzung fur das neue
Mobilitatsangebot. (FLUIDTIME (a): www.ots.at)

Neben UbiGo unterstitzt Fluidtime in aktuellen Projekten auch weitere Stadte bei der
Umsetzung einer MaaS-Plattform wie zum Beispiel in der Stadt Aarhus in Danemark.
Ein abgeschlossenes Projekt war SMILE, der Stadt Wien, welches bereits erwéhnt
wurde. Auch in Helsinki wurde das Projekt ,Helsinki Business Hub“ unterstitzt,
welches ebenfalls alle Verkehrsanbieter auf einer Plattform abbilden sollte, um eine
Schnittstelle zu den von der Stadt subventionierten Beférderungssystemen wie Alten-
oder Krankentransporte zu schaffen. (vgl. FLUIDTIME (b): www.fluidtime.com)

2.2.7. Best Practice: SwissPass — Eine Plattform fur alles

Bei der Recherche zu verschiedenen MaaS-Plattformen in unterschiedlichen Landern
stoRt man immer wieder auf die Plattform der Schweizer Bundesbahnen ,SwissPass”.
In der wissenschaftlichen Literatur I&sst sich zurzeit nur wenig tber diese Plattform die
Mobilitéat und Freizeit verbindet, finden.

Durch die Plattform SwissPass lasst sich nicht nur das Mobilitatsangebot mit einer
Zeitkarte oder Abo nutzen, sondern man erhalt auch Zugang zu Schiliften oder
Carsharing-Angeboten von den Schweizer Bundesbahnen und Partnerdiensten. Auch
wenn kein Mobilitdts-Abo gelost wird, kann man den SwissPass trotzdem
ausschlie3lich fur die Partnerdienste nutzten. Die Daten werden in einem
Kundenportal gespeichert, wo jegliche Zeitkarten oder Abos hinterlegt sind und auch
jederzeit verlangert werden kdnnen. (vgl. SWISSPASS: www.swisspass.ch)

Zu den Partnerdiensten zahlen unter anderem Mobility Carsharing, PubliBike und
SchweizMobil, aber auch Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge sind in der Plattform
integriert. Zudem werden verschiedene Tarif-Abos werden Uber die Plattform gebucht

und kommen zum Einsatz. (vgl SBB: Swisspass: www.sbb.ch)
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2.3. Bedarfsorientierte Mobilitatsformen

Im Verlauf dieses Kapitels soll auf die Definition bedarfsorientierter Mobilitdtsformen
und ihre verschiedenen Auspragungen eingegangen werden. Weiters soll in diesem
Kapitel die Bedeutung eines Mikro-OV-Systems aufgrund seiner flexiblen
Bedienformen und seiner méglichen Erganzung an Tagesrandzeiten im Linienverkehr
herausgearbeitet werden. Solche Systeme stellen die Basis fir das Konzept MaaS dar

und sind teilweise im osterreichischen landlichen Raum schon zahlreich vorhanden.

2.3.1. Allgemein

Eine allgemein giltige Definition fir den Mikro-OV ist schwer zu finden. Die
Haupteigenschaften des Mikro-OVs sind vor allem folgende: bedarfsorientiert und
flexibel. Daraus lasst sich schlieRen, dass es verschiedene Formen des
bedarfsorientierten OVs gibt und in der Praxis auch Mischformen entstehen kénnen.

In erster Linie verfolgt die Installation eines Mikro-OV-Systems das Ziel,
Mobilitatschancen von unterschiedlichen Personengruppen mit unterschiedlichen
Bedurfnissen zu befriedigen. Da diese Systeme den offentlichen Verkehr nicht
konkurrenzieren sollen, kommen sie meist dann zum Gebrauch, wenn die Bedurfnisse
der Bewohner*innen von Gemeinden nicht mehr ausreichend befriedigt werden oder
wenn eine besondere Form der Bedienung, aufgrund einer bestimmten Zielgruppe,
vorliegt. In erster Linie dient ein Mikro-OV-System zur Nahversorgung von Gemeinden
bzw. dem landlichen Raum. Dies kann sowohl innerhalb einer Gemeinde als auch
gemeindeiibergreifend angeboten werden. Einen Uberblick tiber die verschiedenen
Bedienformen des bedarfsorientierten Verkehrs bietet die Abbildung 15 aus dem

Handbuch des Klima- und Energiefonds.
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Taxi

Kranken- und Behindertentransporte

Rufbus, Bedarfsverkehr mobile soziale Dienste

Linienbus - fixer Fahrplan
Ausflugs-Bus (Ski-Bus, Wander-Bus)

Versorgungsdienste

Kindergartenbus [Kiga-Bus)

Mikro-0V Lésung
.Jugend-Taxi", .GO-Mobil",

.Biirgerbus”, ...

Schulbus

privates Mitfahren (MIV)

teilweise von Haus-zu-Haus

e Anruf-Sammeltaxi

Abbildung 15: Mikro-OV Lésungen an der Schnittstelle zu anderen Verkehrsdiensten (vgl. Klima- und
Energiefonds 2011: 10)

Hier wird ein kleiner Uberblick tiber die vielschichtigen Systeme geschaffen, welche in
der Praxis derzeit zur Anwendung kommen. Ein wesentlicher Unterschied bei den
Systemen bzw. bei Mischformen solcher, liegt bei der Beférderung von und zu
Sammelstellen oder von und zu Adressen. Dies wird in den nachfolgenden Kapiteln
dieser Arbeit vertiefend erortert. (vgl. Klima- und Energiefonds 2011: 10)
Mikro-OV-Systeme miissen den verschiedenen Wiinschen der Fahrgaste gerecht
werden und somit so flexibel wie mdglich sein. Dabei braucht es vor allem eine gute
Planung des Systems mit ausreichender Zielgruppenanalyse um auch allen
Anforderungen gerecht werden zu kdonnen. Neben den Zielgruppen spielt auch die
Bedienzeit eine wesentliche Rolle, da diese Systeme sich besonders gut als Zubringer
fur den Linienverkehr eignen. Dabei kommen oft Bedienzeiten an Tagesrandzeiten
oder am Wochenende in Frage, wo im Linienverkehr nur wenige Kurse angeboten
werden.
Die wesentlichen Zwecke, welche durch den Mikro-OV erfillt werden kénnen, sollen
kurz erlautert werden:

- Ein wesentliches Merkmal des Mirko-OVs ist, dass es nicht innerhalb des

Linienbetriebs fahren muss, sondern es wird, wie in Abbildung 15 dargestellt,

unterschieden zwischen einer Beforderung von Adresse zu Adresse oder von
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und zu zuvor definierten Sammelstellen. Anders als im Linienbetrieb muss so
kein Fahrplan eingehalten werden.

- Es herrscht ein hohes Mal3 an Effizienz und Nachfrageorientierung. Es werden
nur dann Fahrten durch den Betreiber durchgefuhrt, wenn auch Fahrten von
Fahrgasten gebucht werden. ,Leerfahrten® entstehen nur durch das Abholen
eines Fahrgastes.

- Eine wichtige Funktion des Mikro-OVs ist es, die ,letzte Meile“ zu einem
Ubergeordneten  offentlichen  Verkehrsmittel zu  Uberbricken. Der
bedarfsorientierte 6ffentliche Verkehr gilt als wichtiger Zubringer und auch als
Entlastung der teils Uberfuliten Park & Ride-Anlagen an wichtigen
Verkehrsknotenpunkten. Hier kdnnen in weiterer Folge multimodale Knoten
entstehen, wo wiederum das Sharing geférdert wird.

- Diese Mobilitatssysteme stellen den Erhalt der Daseinsvorsorge sicher. Sie
schaffen Verbindungen zwischen Lebens- und Arbeitsrdumen im landlichen
Raum, zwischen denen oft weite Entfernungen liegen.

- Mikro-OV bringt neben Mobilitat auch eine starke soziale Komponente mit sich.
Zum einen bringt er eine Mobilitdtschance fur Personen, die aufgrund ihres
Wohnortes nur einen eingeschrénkten Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln
haben und dariiber hinaus einen schlechten Zugang zu einem PKW. Zum
anderen sind diese Systeme, welche oft gemeindeintern genutzt werden,
identitatsstiftend. Mit dieser Komponente kann solch ein Projekt zu einem
Selbstlaufer werden. (vgl. VCO 2018b: 29)

Im Zuge des Landesmobilititskonzepts Niederdsterreichs von 1996 wird dem
bedarfsorientierten Verkehr ein eigenes Heft eingeraumt. Hier wird bereits auf das
Potential hingewiesen, welches in Mikro-OV-Systemen liegt. Das AST
(AnrufSammelTaxi) wird als wichtiger Zubringer zum Linienverkehr beschrieben. In
diesem System sieht man hier die Losung fur die Flachenbedienung, wie sie im
landlichen Raum notwendig ist. Ein OV auch fiir kleine Fahrgastzahlen soll dadurch
erzielt und eine wirtschaftliche Form des 6ffentlichen Verkehrs in schwer bedienbaren

Gebieten geschaffen werden. (vgl. Amt der NO Landesregierung 1996: 4f)

Organisation eines bedarfsorientierten Verkehrs

Auf Niederosterreich bezogen gibt es im Wesentlichen zwei Mdoglichkeiten fur

Gemeinden, einen bedarfsorientierten 6ffentlichen Verkehr zu organisieren.
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Zum einen gibt es die Moglichkeit solch ein System mittels eines Vereines zu Grinden.
Es kann sich hier um einen gemeinnitzigen Verein handeln, welcher fir seine
Mitglieder eine Mobilitatslosung anbietet. Die Fahrten kdnnen hier von freiwilligen
Fahrern*innen abgewickelt werden und die Fahrten stehen Vereinsmitglieder*innen
zur Verfigung. Beispiele fir Vereinslésungen finden sich vor allem im Stdburgenland.
Ein weiteres Modell ist jenes der Leistungsbestellung bei einem konzessionierten
Verkehrsunternehmen. Dies kann, je nach Anforderungen an das System von einem
Bus- oder Taxiunternehmen durchgefuhrt werden. Dabei werden vorab grundlegende
Bedingungen bei der Leistungserbringung vertraglich festgelegt. Bei Nichteinhaltung
der Vereinbarungen kénnen auch Sanktionen verhangt werden. Hier ist seitens der
Gemeinde ein hohes Maf an Engagement gefragt. (vgl. Amt der NO Landesregierung
2012: 19)

2.3.2. Anrufsammeltaxis

Grundsatzlich gilt, dass eine Flexibilisierung des Angebots sowohl zeitlich als auch
raumlich madglich ist. Spricht man von einer zeitlichen Flexibilisierung so bezieht sich
diese auf die Bindung eines Fahrplans. Bedienungen koénnen demnach
fahrplangebunden und  fahrplanungebunden sein. Die Variablen des
fahrplangebundenen Verkehrs und des fahrplanungebundenen Verkehrs reichen von
fixen Fahrzeiten flir den gesamten Fahrtenverlauf, wie beispielsweise einem
Linienverkehr, bis hin zu einem System, wo lediglich Abfahrts- und Ankunftszeit
geregelt ist. Dabei wird fur das durchfihrende Verkehrsunternehmen ein Spielraum
eingeplant, der entsteht, wenn mehrere Personen an unterschiedlichen
Abfahrtspunkten, welche zuvor definiert worden sind, mitgenommen werden. Eine
raumliche Flexibilisierung bezieht sich auf die Gestaltung der Ein- und
Ausstiegspunkte und auf die Route, die zwischen diesen Punkten liegt. (vgl. BOHLER-
BAEDECKER et al. 2010: 481)
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. Haltestelle O Haustlre

Abbildung 16: Flachenbetrieb (eigene Darstellung nach BOHLER-BAEDECKER 2010: 481)

Bei einem Anrufsammeltaxi, kurz AST, handelt es sich um einen Flachenbetrieb. Im
Zuge dieses Flachenbetriebs, wie in Abbildung 16 dargestellt, erfolgt eine Bedienung
in der Regel von Haltestelle zu Haustire. Zudem gibt es auch Variationen, wo von
Haltestelle zu Haltestelle bedient wird oder auch von Adresse zu Adresse. Haltestellen
konnen zum einen Bedarfshaltestellen aber auch Linienhaltestellen sein. Das AST
fahrt in der Regel fahrplangebunden, wobei es auch in Osterreich bereits Modelle gibt,
wie bei der Firma ISTmobil, wo es zu keiner fahrplangebundenen Bedienung mehr
kommt. Hier wird lediglich eine Betriebszeit definiert. Beim AST erfolgt die Bedienung
in Sektoren oder an Richtungsbéndern, die sich durch die im Vorfeld erhobenen
Mobilitdtsbedirfnisse und den Rahmenbedingungen des Stral3ennetzes ergeben. Die
Abfahrtszeiten von dem jeweiligen Haltepunkte werden sehr grof3ziigig geplant, mit
einigen Minuten Spielraum, um ein Sammeln der Personen, die moéglicherweise an
unterschiedlichen Haltepunkten einsteigen wollen zu erméglichen. (vgl. BOHLER-
BAEDECKER et al. 2010: 482)

2.3.3. Rufbusse

Anders als beim AST ist beim Rufbus ein Fahrplan fix hinterlegt an welchem sich auch
die Route orientiert sich nach diesem Fahrplan. Der/die Fahrer*in kann somit den Weg
nicht verktirzen, sondern muss sich an die vorgegebenen Strecken halten. Es handelt
sich dabei um einen Anrufbus im Bedarfslinienbetrieb, der von Haltestelle zu
Haltestelle fahrt, aber nur dann in Betrieb geht, wenn ein Fahrtwunsch von einem
Fahrgast im Vorfeld angemeldet wird. Die Anmeldung erfolgt meist Giber einen Anruf.
Die entsprechende Fahrt wird anschlieRend disponiert. (vgl. BOHLER-BAEDECKER
et al. 2010: 482)
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. Haltestelle O Bedarfshaltestelle

Abbildung 17: Rufbus (eigene Darstellung nach BOHLER-BAEDECKER 2010: 482)

Ein Rufbus kann, wie bereits erwahnt, eine ganze Linie entlang als ,Bedarfsbus®
gefuhrt werden. Bei manchen Kursen im normalen Linienverkehr kann es , aufgrund
der geringen Fahrgastzahlen, vorkommen, dass entweder die letzten Haltestellen als
Bedarfshaltestellen eingesetzt werden, oder es werden bei Bedarf zuséatzliche
Haltestellen entlang eines definierten Richtungsbandes bedient werden, wie in
Abbildung 17 ersichtlich ist. (vgl. BOHLER-BAEDECKER et al. 2010: 482)

2.3.4. Gemeindebusse und Vereinslosungen

Individuelle, maRRgeschneiderte Losungen sind heute im Bereich der Mobilitat gefragt.
Auch in kleinen Gemeinden besteht ein grol3er Bedarf an Mobilitatsdienstleistungen,
wobei die Bedurfnisse dabei unterschiedlich ausfallen kénnen, je nachdem, wodurch
die Gemeinde gepragt ist. Zum einen gibt es Gemeinden mit einer Vielzahl an
Auspendler*innen, touristisch gepragte Gemeinden oder stark agrarisch gepragte
Gemeinden, und nicht jede verfugt tber einen Nahversorger. Ein Gemeindebus kann
hier helfen, die Mobilitdtsbedlrfnisse zu befriedigen und dabei die Nutzung privater
PKWs innerhalb einer Gemeinde zu reduzieren. Er wird fur tagliche Fahrten zum
Einkaufen oder Arzt genutzt und schafft Mobilitat auch fur Kinder und Pensionisten,
also jene Gruppen, die teils selbst nicht mehr Autofahren kénnen. (vgl. BMVIT 2009:
6)

Charakteristisch fir Gemeindebus-Projekte ist die Freiwilligkeit der Fahrer*innen. Die
Beftrderung der Personen erfolgt ehrenamtlich und somit unentgeltlich. Weiters wird
in der Regel ein Kleinbus mit acht Sitzen eingesetzt, da man fur dieses Fahrzeug nur
einen Fuhrerschein der Klasse B besitzen muss, nicht aber eine zuséatzliche
Bescheinigung. Projektbeauftragung kann zum einen ein Verein aber auch die
Gemeinde selbst sein. Zudem kann ein ortsansassiges Taxi- oder
Mietwagenunternehmen als Betriebsfuhrer fungieren. (vgl. BURMEISTER 2010: 517,
BMVIT 2010: 21) Ein weiteres, wichtiges Merkmal ist, dass der Gemeindebus durch
Anmeldung, zum Beispiel durch Anruf auf ein ,Diensthandy“ oder bei der Gemeinde,

aber ohne Fahrplan fahrt. Zudem bedient er nicht nur Haltestellen, sondern auch es
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ist auch die Bedienung von Adresse zu Adresse mdglich, wie Abbildung 18 ersichtlich
ist. (vgl. BMVIT 2010: 6)

Bedienung:
- Ohne Fahrplan

O

8 O - Keine Linie sondern Flichenbedienung
O

O

- Basierend auf Freiwilligkeit

Abbildung 18: Gemeindebus (BILDERL 2019: eigene Darstellung)

Der ,GmoaBus*, wie er auch genannt wird, soll wie ein AST als Zusatzangebot zum
restlichen offentlichen Verkehr fungieren, diesen aber nicht konkurrenzieren. Dabei
bedarf es einer guten Abstimmung. Ist diese gegeben, kann ein Gemeindebus auch
als Zubringer zu einem hoherrangigen Verkehrsmittel fungieren und so eine
Uberbriickung der ,letzten Meile* sein. Es wurde auch bereits von einigen
Verkehrsunternehmen erkannt, dass dadurch beide Seiten, die des
Verkehrsunternehmens und die des Birgerbusses, voneinander profitieren kdnnen.
Ein Beispiel dafir ist der Burgerbus in Tonisvorst, der seine Gaste zur Tram Richtung
Krefeld bringt und somit die Fahrgastanzahl in der Tram steigen lasst. (vgl. BMVIT
2010: 20; BURMEISTER 2010: 517)

2.3.5. Sharing-Systeme

Carsharing ist eine weitere flexible Variante, um Mobilitat zu gewéhrleisten ohne
gleichzeitig ein eigenes Auto besitzen zu mussen. Verschiedenste Verdnderungen wie
die Erhéhung der Kraftstoffpreise oder Parkplatzsituationen, wie hohe Parkgebihren
und geringe Anzahlen an freien Parkflachen, haben dazu geflihrt, dass seit den 1990er
Jahren das Carsharing immer popularer wird. Die Urspriinge des Systems lassen sich
in Zurich 1948 unter dem Namen ,Sefage” finden. Dieses System hat sich bis in die
1998er Jahre in Zirich gehalten. Heute gibt es Carsharing-Anbieter in Uber 600

Stadten in insgesamt 18 Landern, verteilt auf vier Kontinente. Carsharing kann
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verschiedene Einflisse auf Verkehrswesen, Umwelt, Landnutzung und soziale
Aspekte haben. Neben der Reduktion von privaten PKWSs sind vor allem die sozialen
Aspekte sehr interessant. Legt eine Familie im Jahr zwischen 10.000 und 16.000
Kilometer zurlck, ist Carsharing gunstiger, als ein eigenes Auto zu besitzen. Durch
Carsharing-Projekte gewinnen auch Familien an Mobilitat, die sich ein eigenes Auto
nicht leisten kdénnen. Zudem tragen solche Projekte zur Reduzierung an COq-
Emissionen bei. (vgl. SHAHEEN, COHEN 2012: 81f)

In Europa zeichnen sich Deutschland und die Schweiz mit einem
Uberdurchschnittlichen Verhaltnis mit bis zu 36:1 von Carsharing-Nutzer*innen zu
Fahrzeugen aus. Gerade Wohngegenden gefolgt von Geschaften sind das gréfite
Marktsegment in dieser Branche. Experten*innen gehen davon aus, dass in der
Zukunft mit einer weiteren Marktdiversifizierung zu rechnen ist. Wie bereits erwahnt,
tragen die Parkplatzrestriktionen zu dieser Entwicklung bei. Vier Lander, darunter auch
Osterreich haben eigens eingerichtete Carsharing-Parkplatze, was die Attraktivitat
dieser Systeme steigert. (vgl. SHAHEEN, COHEN 2012: 85)

In Hinblick auf MaaS, kann Carsharing ein Bestandteil von MaaS sein. Neben
Dienstleistern wie Car2Go, der in ca. 30 Stadten in acht Landern auf der ganzen Welt
agiert, gibt es derzeit noch keinen Anbieter, der auch grenziiberschreitend Tarife oder
Reiseinformationen bereitstellt. Hier gilt es, die privaten Anbieter besser mit den
nationalen Verkehrsanbietern zu vernetzen. (vgl. KONIG et al 2015: 26)

Dass Carsharing als Mobilitaitsangebot bereits auch bei den Verkehrsanbietern
angekommen ist kann man beim Rail&Drive Projekt der Osterreichischen
Bundesbahnen erkennen. Es wird hier eine flexible Kombination des Reisens durch
Standorte in ganz Osterreich geboten. Auch im Untersuchungsgebiet lassen sich
Standorte des Rail&Drive identifizieren. Die Fahrzeugtypen variieren je nach Bedarf
mit einem telefonischen Service rund um die Uhr. (vgl. RAIL&DRIVE:

www.railanddrive.at)

2.3.6. Best Practice: ISTmobil — ein neuer Anbieter am Markt des
bedarfsorientierten Verkehrs

ISTmobil ist ein Unternehmen mit Firmensitz in Graz. Mit Beginn einer Pilotphase 2013
entwickelte ISTmobil innovative Anrufsammeltaxi-Systeme, um so eine Alternative
zum einen Auto zu werden. Nach dem bereits anfanglichen Erfolg wachst ISTmobil
bereits seit 2014 schneller als geplant. Dies passiert nicht nur bei den Mitarbeitern,
sondern auch bei den Gemeinden, die sich fur dieses Mobilitatsangebot interessieren.
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2014 waren es bereits mehr als 30 Gemeinden in- und auRerhalb Osterreichs, die ein
solches System in Erwdgung zogen. Gemeinsam mit den Gemeinden entwickelt
ISTmobil fir die Region ein Mobilitdtskonzept und schafft eine Kooperation zwischen
lokalen Mobilitatsanbietern wie Taxi- und Mietwagenunternehmen. Zuséatzlich vernetzt
sich das Unternehmen auch mit dem o6ffentlichen Verkehr, um hier Synergien zu
nutzen und Parallelfahrten auszuschlieRen. Das System kommt nur dann zum Einsatz,
wenn kein OV fahrt und schafft somit auch dort Mobilitat, wo sie weniger vorhanden
ist — in den landlichen Raumen. (vgl. ISTMOBIL UNTERNEHMENSSTRUKTUR:
GREEN ROCKET: www.greenrocket.com)

Finanzieren lasst sich das Modell tber verschiedene Einnahmeséaulen. Zum einen

zahlt der Fahrgast seine konsumierte Fahrt. Je mehr Personen bei dieser Fahrt dabei
sind, desto gunstiger wird es fur den einzelnen. Die Regionen bzw. die Gemeinden
zahlen eine monatliche Pauschale fir die von ISTmobil bereitgestellte Infrastruktur.
Bei dieser handelt es sich um Software, Callcenter, Planung oder Ahnliches. Die Taxi-
oder Mietwagenunternehmen zahlen fir die Bereitstellung an Technik und den Support
ebenfalls eine Gebuhr an ISTmobil. In Tourismusregionen kann noch eine weitere
Séaule der Finanzierung durch die Mittel aus dem Tourismus entstehen. (vgl. ISTMOBIL
FINANZIERUNG: www.istmobil.at)

Derzeit versorgt ISTmobil sieben Regionen und bietet der Bevolkerung ein

Mobilitatsangebot abseits von Bus- und Bahnzeiten. In Niederdsterreich gibt es bereits
zwei erfolgreiche Systeme. Die Region um Korneuburg und das Marchfeld wurden
bereits mit dem innovativen System erschlossen und laufen erfolgreich. (vgl.
ISTMOBIL REGIONEN: www.istmobil.at)

ISTmobil hat damit einen neuen Schritt in Richtung innovative Mobilitat gemacht. Mit

ihren Grundprinzipien, dass das System Ricksicht auf regionale Gegebenheiten
nehmen muss, oder erst ein gut funktionierendes Dispositionssystem im Hintergrund
fur einen reibungslosen Ablauf garantiert, bzw. das Mobilitdt moglichst einfach
gestaltet sein muss, um auch eine tatsachliche Alternative zum eigenen Auto sein zu
konnen, wurde ein System mit 6kologischer Verantwortung und innovativen Charakter
geschaffen, das eine hohe Fahrgastzahl und viele Fahrten verzeichnen kann.
(ISTMOBIL GESCHAFTSMODELL: www.greenrocket.at)

Das System und die dahinterliegende Dispositionssoftware, die auch eine
Konkurrenzierung zum offentlichen Verkehr ausschlie3en kann, ist derzeit einzigartig
in Niederotsterreich und wachst, wie man auch in der nachfolgenden Analyse des

bedarfsorientierten Verkehrs im Untersuchungsgebiet erkennen kann, stetig.
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2.4. Raumordnungskonzepte Niederdsterreichs im Vergleich

2.4.1. Beschreibung der Raumordnungskonzepte in Niederdsterreich

,Das Landesentwicklungskonzept dient der Koordinierung von raumordnerischen
Interventionen. Diese sind notwendiger denn je, denn die alten regionalen
Problemmuster im Land haben sich nicht von alleine aufgelést, und neue

Herausforderungen sind hinzugekommen. Eine dkologisch nachhaltige Entwicklung
und das Schaffen von gleichwertigen Lebensbedingungen erfordern ebenso Eingriffe
und Steuerung durch die offentliche Hand wie die Schaffung von
Rahmenbedingungen fiir wettbewerbsféhige Regionen.“ (Amt der NO
Landesregierung 2004: 16)

Ein Zitat aus dem Landesentwicklungskonzept bildet die Einleitung fur dieses Kapitel.
Fur eine 6kologisch nachhaltige Entwicklung braucht es Eingriffe und Steuerungen
seitens der 6ffentlichen Hand. Die Raumordnung ist Teil davon und soll strategische
Ziele und Handlungsempfehlungen in den unterschiedlichen Konzepten formulieren.
Im Zuge dieses Kapitels soll ein kleiner Uberblick tber die bestehenden
Raumordnungskonzepte auf unterschiedlicher Ebene gegeben werden. Weiters sollen
diese hinsichtlich ihres Inhaltes analysiert werden. Dabei soll ein kleiner Abriss Uber
den historischen Verlauf einzelner Konzepte, wie den Mobilitatskonzepten fir
NiedergOsterreich, gemacht werden, um nachvollziehen zu kénnen, welche Prioritaten
sich Uber die Jahre verdndert haben und welche Sichtweisen hinsichtlich der
Verkehrsplanung entwickelt wurden.

Im Zuge der vorhergehenden Kapitel wurden bereits einige Problemfelder bei der
Siedlungsentwicklung und bei der Verkehrsplanung innerhalb Niederdsterreichs
identifiziert weswegen man in diesem Kapitel der Frage nachgeht, ob und in welcher
Weise manche Problemfelder von den Raumordnungskonzepten aufgegriffen wurden.
Dabei ist festzuhalten, dass sich diese Analyse auf jene Kapitel beschréanken, welche
fur diese Arbeit sowohl fiir den theoretischen als auch fir den empirischen Teil relevant

sind.

Landesentwicklungskonzept 2004

Das Landesentwicklungskonzept stammt aus dem Jahr 2004 und beschaftigt sich in
den Ersten Kapiteln mit der Problemerfassung der einzelnen Handlungsfelder. Gleich
zu Beginn steht die alter werdende Bevolkerung und die Abwanderung aus den

peripheren Regionen im Fokus, jene Probleme, mit denen der auch der landliche
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Raum zu kampfen hat und die mafigeblich auf das Mobilitatsverhalten der
Einwohner*innen Einfluss haben. Hinzu kommen bestehende regionale Disparitéaten,
welche sich auch durch das Eingreifen mittels Subventionierungen nicht verhindern
lassen aber die es zu Beobachten gilt. Der landliche Raum ist &uf3erst heterogen und
bedarf daher unterschiedlichen Handlungsempfehlungen. Gerade die Lage zu
regionalen Zentren ist sehr unterschiedlich und damit auch der Zugang zu Infrastruktur
und Versorgungseinrichtungen. Weiters behandelt das Kapitel die bestehenden
Nutzungskonflikte bei immer kleiner werdendem Raum. Der Flachenanspruch hat sich
bei der Wohnbevolkerung stark vergroRert, ein Phdnomen, das auf die steigernde
Wirtschaftsleistung zuriickzufuhren ist. Ziel ist es aber, ressourcenschonender mit der
zur Verfigung stehenden Flache umzugehen, weswegen Nutzungskonflikte nicht
ausgeschlossen sind. (vgl. Land der NO Landesregierung 2004: 21-51)

Die OV-Verbindung Niederosterreichs durch Hauptachsen und Korridore wird
ebenfalls behandelt und es wird darauf hingewiesen, dass entlang der Hauptachsen
wie zum Beispiel der Westachse, Agglomerationsvorteile entstehen. Die Starkung des
strukturschwachen Raumes abseits von Hauptachsen soll unter anderem mit Hilfe der
Anbindung der regionalen Zentren an die Hauptachsen gelingen und damit
Infrastrukturausbau in den Bereichen Mobilitdt und Kommunikation einhergehen.
Geschlossene Infrastrukturen sollen riickgebaut werden damit der landliche Raum
eine bessere Anbindung an den Hauptachsen bekommt. Hinsichtlich der
Siedlungsentwicklung sollen Zersiedelung und lockere Verbauungen vermieden
werden und eine polyzentrische Entwicklung unterstiitzt werden. Der funktionelle
Aufbau der regionalen und kleinregionalen Zentren soll weiter ausgebaut werden, da
sie die Funktion der Versorgungsstandorte mittels Bildungseinrichtungen, arztlichen
Versorgungseinrichtungen und Nahversorgungseinrichtungen haben. (vgl. Amt der
NO Landesregierung 2004: 35ff)

Bereits 2004 wurde festgehalten, dass man auf diese Problemfelder auf
unterschiedliche Weise reagieren muss und hat diese Empfehlungen in sektorale
Themen aufgegliedert. Dabei sticht sofort ins Auge, dass die Siedlungs- und die
Verkehrsentwicklung seperat betrachtet werden, was bereits mehrfach durch Literatur
in vorhergehenden Kapiteln in Frage gestellt wurde. Keine der Themen sind so stark
miteinander verbunden wie die Siedlungs- und die Verkehrsentwicklung, beeinflusst
die Siedlungsentwicklung der Orte doch sehr stark die Planungsmadglichkeiten der
Verkehrsentwicklung.

Die Siedlungsentwicklung wird im Landesentwicklungskonzept als besonders wichtig

angesehen und nimmt hier héchste Prioritdt ein. Siedlungen entwickeln sich in
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Niederdsterreich  aufgrund der unterschiedlichen  demographischen  und
okonomischen Gegebenheiten sehr unterschiedlich. Auch in Regionen mit
stagnierender Bevolkerungsentwicklung steigt der Bedarf an Wohnraum. Aufgrund
des hoheren Einkommens préferieren die Bewohner*innen grof3ere Wohnflachen oder
einen Zweitwohnsitz. Dies fuhrt zu einer steigenden Inanspruchnahme an Flache, die
in manchen Regionen, wie sudlich von Wien bereits sehr knapp ist und es hier
vermehrt zu Nutzungskonflikten und Infrastrukturengpassen kommt. Weiters konnte
man eine Dezentralisierung der Orte in Niederosterreich erkennen. Ortskerne verlieren
zunehmend ihre Funktion als zentraler Punkt der Basisinfrastruktur, da diese
zunehmend an die Randgebiete der Orte abwandern. Dies hat auch Auswirkungen auf
das Gesamtverkehrsaufkommen, da somit viele Wege zu Fuld nicht mehr erledigt
werden konnen, sondern mit dem Auto zurlickgelegt werden. Aus diesen
unterschiedlichen identifizierten  Problemstellungen  ergeben  sich  drei
Handlungsebenen, die unabhéngig von der Region Herausforderungen fir diese mit
sich bringen. Zum einen ist es wichtig, Siedlungsentwicklungen in den Gemeinden mit
Uberdrtlichen Planungen abzustimmen. Hier ist eine ,értliche und Uberértliche
Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit der vorhandenen und geplanten
Verkehrsinfrastruktur, der technischen Infrastruktur, den ,Sozialen*
Infrastruktureinrichtungen und dem jeweiligen Wirtschaftspotential“ (Amt der NO
Landesregierung 2004: 65) wichtig.

Die bessere Abstimmung der Siedlungspolitik unter den Kommunen ist eine weitere
wichtige Handlungsebene, welche zunehmend forciert werden soll. Entscheidungen
der jeweiligen Gemeinden in Bezug auf Siedlungsentwicklungen haben Auswirkungen
auf angrenzende Gemeinden. Eine wichtige Rolle spielen dabei zum Beispiel regionale
Leitplanungen. Die dritte Handlungsebene bildet die ungenitzte Baulandflachen,
welche in der Vergangenheit angehauft wurden und somit unbebaute Liicken in der
Siedlungsflache hinterlassen haben, welche hinsichtlich der Infrastruktur kostspielig
fur die Gemeinde sind und meist nicht ausgenutzt werden. Dies hat auch
Auswirkungen auf den Verkehr, da langere Strecken, die dadurch entstehen, mit dem
Auto zurickgelegt werden und gleichzeitig das Bediengebiet fir den offentlichen
Verkehr zunehmend unwirtschaftlich wird. Neben unterschiedlichen Zielsetzungen wie
dem Erhalt der Stadt- und Ortskerne wird hier die Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs, welcher durch Fehlentscheidungen bei der Siedlungsentwicklung
verstarkt wird, als Zielsetzung angesprochen. Den Ful3ganger*innen und
Radfahrer*innen soll der Raum im Ortszentrum gehéren und durch geeignete

Strukturierungen der Siedlungen soll der Verkehr minimiert werden. Dafir bedarf es
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an kurzen Wegen und kompakten Siedlungsstrukturen. Dariber hinaus soll sich die
Siedlungsentwicklung mit dem offentlichen Verkehr abstimmen. (vgl. AMT DER NO
LANDESREGIERUNG 2004: 67ff)

Ein weiterer Punkt der sektoralen Themen des Landesentwicklungskonzepts ist der
Verkehr. Aufgrund der Lage Niederdsterreich als Zentrum von Europa ist mit einem
hohen Verkehrsaufkommen im Bereich des Guter- und Personenverkehrs zu rechnen.
Vor allem in Hinblick auf die  Wirtschaftsentwicklung  wird im
Landesentwicklungskonzept mit einem steigenden Binnenverkehr sowie mit einer
Zunahme des nationalen und internationalen Verkehrs gerechnet. Neben
wirtschaftlichen Dynamiken resultiert auch aus der Suburbanisierung der
Wohnbevélkerung ein immer groRer werdendes Verkehrsaufkommen. Um diesen
Anforderungen gerecht zu werden bedarf man eines leistungsfahigen
Infrastrukturnetzes sowie eines verkehrsubergreifenden Netzes. Um diesen
Herausforderungen entgegen treten zu kénnen wurden auch hier Ziele formuliert. Wie
bereits bei der Siedlungsentwicklung erwahnt wurde, soll durch eine kompakte
Planung Verkehr vermieden werden. Infrastrukturen zur Grundversorgung sollen zum
Beispiel fu3laufig erreichbar sein. Das Prinzip der kurzen Wege soll in den Planungen
einflielen und bei der Widmung neuer Flachen berlcksichtigt und umgesetzt werden.
Am Verkehr soll auch gespart werden — so das Motto des Verkehrsziels und wie es an
die Bevolkerung kommuniziert werden soll. So wie man auch Strom sparen soll, sollen
die Bewohner*innen Niedertsterreichs am Verkehr sparen, da vor allem kurze Wege
mit dem Auto zurtickgelegt werden. Verkehr, welcher nicht vermieden werden kann,
soll auf Verkehrstrager verlagert werden, welche geringere negative Auswirkungen auf
die Umwelt haben, wie zum Beispiel der 6ffentliche Verkehr. Die Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs hangt von der Haltestellenerreichbarkeit und der Bedienqualitat
des OVs ab. Vor allem in dichten Siedlungen sieht das Landesentwicklungskonzept
vor, den offentlichen Linienverkehr in ein Vorrangsystem einzubetten. Zumindest in
der Hauptverkehrszeit soll ein attraktiver Fahrplan auf der Schiene vorherrschen. (vgl.
LAND DER NO LANDESREGIERUNG 2004: 101ff)

Das Landesentwicklungskonzept 2004 betrachtet die Siedlungsentwicklung als
wesentlichen Teil zur Reduktion des Verkehrsaufkommens im motorisierten
Individualverkehr und hat hier wichtige Ziele formuliert, um zukinftige
Siedlungsplanungen kompakter zu gestalten und so Wege zu verkirzen. Auch im
Bereich des sektoralen Themenfeldes Verkehr wird gro3er Wert auf die

Siedlungsentwicklung gelegt, um Ziele wie Verkehrssparen oder den Umstieg vom
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Auto auf das Rad zu ermdglichen. Dem o6ffentlichen Verkehr wird vergleichsweise
weniger Aufmerksamkeit geschenkt. Er wird nur hinsichtlich seiner Wichtigkeit in
urbanen Zentren angesprochen und die Qualitatssteigerung bei Bedienhaufigkeiten
thematisiert.

Mobilitatskonzept Niederdsterreich 2030+

Neben dem zuvor beschriebene Landesentwicklungskonzept 2004 wurde das
Mobilitatskonzept 2030+ entwickelt und stellt sich den Herausforderungen des
Verkehrs mit Ausblick auf das Jahr 2030. Es bildet somit die Basis fur die mittel- und
langfristige Planung des Gesamtverkehrs und baut auf das Verkehrskonzept 1997 auf.
Eine wichtige Grundlage fir dieses Konzept bildete diese Strategie ,Verkehr

Niederdsterreich“ aus dem Jahr 2010. Als Leitsatz fur die Strategie gilt folgendes:

,Mobilitét in ihrer Vielfalt sichern, zukunftsfahig gestalten und férdern“ (LAND DER
NO LANDESREGIERUNG 2015: 10)

Dabei ist es wichtig durch gezielte Forderung eine Kooperation auf allen Ebenen zu
erreichen, da die Mobilitdt ein wesentliches Element der Lebensqualitat, welches ein
Ubergeordnetes Ziel der Landesentwicklung darstellt, ist.

Die besondere Lage Niedertsterreichs innerhalb Europas wurde bereits beim
Landesentwicklungskonzept thematisiert. Seine Auswirkungen finden sich in
zahlreichen Studien der Planungsgemeinschaft Ost wieder, und so auch im
Mobilitatskonzept 2030+.

Wien soll bis in die Jahre 2030+ um 270.000 Einwohner*innen wachsen. Das Wiener
Umland in Niedertsterreich und im Burgenland soll ebenfalls einen
Bevolkerungszuwachs um bis zu 170.000 Einwohner*innen erwarten. Dies wulrde
bedeuten, dass bis in die Jahre um 2030 ca. drei Millionen Menschen in der
.otadtregion+“ leben wirden. Die Stadtregion ist dynamisch und wird fir die
Bevdlkerung immer wichtiger, da Menschen dort leben und arbeite. (vgl. PGO 2011
3ff)

Durch diesen prognostizierten Bevdlkerungszuwachs konnen grol3e
Herausforderungen fur Infrastrukturen entstehen und den Verkehr massiv ansteigen
lassen. Die Problematik besteht darin, diesen Verkehr, wobei man auch heute bereits
oft an Kapazitatsprobleme stof3t, zu bewaltigen. Aber nicht nur die Menschen, die in
der Stadtregion leben und arbeiten, sind dabei zu bertcksichtigen. Man erwartet sich

auch einen groReren Pendlerstrom in die Stadtregion. Auf3erhalb der Stadtregion
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nimmt die Angebotsqualitat des 6ffentlichen Verkehrs ab und dieser richtet sich nach
bundesweiten OV-Standards, die bei bestimmter Siedlungsdichte gewahrleistet
werden mussen. Hier gilt es mit neuen Angebotsformen neue Standards zu erreichen
um auch hier einen o6ffentlichen Verkehr mit besserer Qualitat sicher zu stellen. Das
Mobilitdtskonzept sieht hier im Bereich des bedarfsorientierten 6ffentlichen Verkehrs
grol3e Chancen.

Das Mobilitatskonzept ist in eine Analyse, eine Beschreibung der Strategie und in ein
Malnahmenprogramm unterteilt. Bei der Analyse handelt es sich um einen Ist-Stand
hinsichtlich des Mobilitdtsangebots und Mobilitatsbedurfnisses in Niederosterreich.
Steht man, wie bereits beschrieben, in Zukunft vor grol3en Herausforderungen beim
Pendlerverkehr, so wird in der Analyse bereits heute ein Wandel ersichtlich. Im
urbanen Raum kommt es zu einer multimodalen Mobilitat. Viele Wege werden vor
allem von der jungeren Bevdlkerung nicht mehr nur mit dem Auto zuriickgelegt,
sondern es kommt zu einer Kombination aus ZufuBgehen, Radfahren, OV oder
privater PKW. Bei Pendlerwegen nach Wien wird zunehmend, durch ein besseres
Angebot, nicht mehr auf das Auto, sondern auf den 6ffentlichen Verkehr gesetzt. Hier
spielte in der Vergangenheit auch die Parkraumbewirtschaftung innerhalb Wiens eine
grol3e Rolle. Viele parken heute ihr Auto in Park & Ride-Anlagen bei Verkehrsknoten
und pendeln mit Zug oder Bus weiter. 2013 legten die Bewohner*innen in
Niederdsterreich ca. 64 Prozent der Wege mit dem Auto zurtick. Daraus ergibt sich ein
Besetzungsgrad im Auto von 1,2. Positiv ist hingegen, die zuriickgelegten Wege mit
dem Rad seit 2008 zunehmen, wo vor allem Frauen als Benutzerinnen des Fahrrades
fur die taglichen Wege hervorstechen. 13 Prozent der Wege werden im 6ffentlichen
Verkehr zuriickgelegt, ein Wert, welcher zum Jahr 2008 gehalten werden konnte.
Entlang der radialen Korridore in der Region Wien wird die Landesgrenze zu Wien
taglich von ca. einer halben Million Pendler*Innen Uberquert. Dies geschieht zu einem
groRen Teil trotz der zuvor erwéhnten Veranderungen und MafRnahmen noch immer
mit dem privaten PKW. (vgl. LAND DER NO LANDESREGIERUNG 2015: 34ff)

Die Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr waren vor allem im Jahr 2014 besonders
hoch, das OV-Budget hat sich sogar verdoppelt. 23,1 Millionen Zugkilometer pro Jahr
werden in Niederosterreich durch den Bund Uber den Verkehrsdienstevertrag 2012
finanziert. Zu diesen Errungenschaften zéhlte auch die Er6ffnung der neuen
Westbahnstrecke zwischen Wien und St. Poélten, wodurch sich die Entfernung
aufgrund einer sehr kurzen Fahrzeit von nur mehr 25 Minuten deutlich verringerte.
Fahrzeiten konnten im Nahverkehr deutlich verringert werden wodurch die Bahn heute

deutlich schneller ist als das Auto. Auf diesem Korridor konnte somit auch ein grof3er
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Fahrgastzuwachs verzeichnet werden. Im Tullnerfeld wurde dazu ein eigener
Regionalbahnhof errichtet. Die Schnellbahn S2 von Wien nach Laa/Thaya konnte
ebenfalls verdichtet werden und verzeichnete einen Fahrgastzuwachs von ca. 25
Prozent. Seit 2014 gibt es durch die Inbetriebnahme der Schleife in Wien Kledering
die Mdglichkeit, ohne Umsteigen von St. Pélten Gber den Hauptbahnhof in Wien zum
Flughafen Schwechat zu gelangen. Durch die Inbetriebnahme des Hauptbahnhofs
Wien Ende 2015 kam es auch zu Reisezeitverkirzungen nach Wiener Neustadt. (vgl.
LAND DER NO LANDESREGIERUNG 2015: 39f)

Durch regionale Mobilitatskonzepte wurden bessere Anschlisse an den
hoherrangigen offentlichen Verkehr in den Regionen des Waldviertels, des
Nibelungengaus, des Mostviertels, der Wachau, im Tullnerfeld und auch sudlich von
Wien ermoglicht. Neben Schuilerverkehren sollten tagliche Anbindungen geschaffen
werden und ein OV-Angebot Uber den ganzen Tag ausgeweitet werden. Dadurch
sollen vor allem Pendler*innen profitieren.

Alternative Bedienformen werden ebenfalls kurz analysiert und es wird darauf
hingewiesen, dass sich diese abseits von Verkehrsachsen etablieren und durch das
Nahverkehrsfinanzierungsprogramm gefordert werden.

Die Strategie, welche das Mobilitatskonzept 2030+ verfolgt, ist mit einem Leitsatz
begleitet, welcher bereits zu Beginn dieser Zusammenfassung herausgehoben wurde.
Unter dem Aspekt ,Mobilitdt ist vielfaltig® soll die Heterogenitat der
Mobilitatsbedurfnisse der Bevolkerung hervorgehoben und darauf hingewiesen
werden, dass hier innovative und neue LOsungen gebraucht werden, um dieses
Bedurfnis ausreichend befriedigen zu kénnen. Dazu braucht es Initiativen, die ,die
Mobilitat gestaltbar® machen und Handlungsmdglichkeiten vom Land Niederdsterreich
verlangen. Weiters soll durch ausreichende Unterstitzung ,Mobilitat geférdert”
werden. (vgl. LAND DER NO LANDESREGIERUNG 2015: 60)

Das ubergeordnete Ziel der Landesentwicklung ist es, die Lebensqualitdt zu
verbessern, woraus sich auch verkehrspolitische Ziele ergeben.

Diese Ziele gliedern sich wie folgt:

- Mobilitatschancen verbessern

Verkehrsbedingte Klima- und Umweltbelastungen minimieren

Das Verkehrssystem effizienter machen
Einen sicheren Betrieb der Infrastruktur gewahrleisten. (LAND DER NO
LANDESREGIERUNG 2015: 61)
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Fur diese Arbeit sind die ersten zwei Ziele von besonderem Interesse. Unter
,Mobilitdtschancen verbessern“ bezieht man sich auf differenzierte Siedlungsformen
in Niederdsterreich und auf den unterschiedlichen Zugang zu offentlichen
Verkehrsmitteln. Hier soll den Mobilitatsbedurfnissen der Bewohner*innen
nachgegangen werden, damit auch Aktivitaten wie Arbeiten, Ausbildung, Einkaufen
oder Freizeit mit dem OV nachgegangen werden kénnen. Hinzu kommt das Einsparen
an Treibhausgasemissionen, welche in Niederdsterreich zwischen 1990 und 2010,
entgegen dem Osterreichischen Trend, angestiegen sind. Die Reduktion dieser
Treibhausemissionen kann auf unterschiedliche Weise geftérdert werden. Neben
alternativen Antriebsformen ist auch Attraktivierung des offentlichen Verkehrs eine
wesentliche MaRnahme. (vgl. LAND DER NO LANDESREGIERUNG 2015: 61)

Bei den Malinahmen, die gesetzt werden sollen, um diese Ziele zu erreichen, wird
auch auf den bedarfsorientierten oOffentlichen Verkehr gesetzt. Aufgrund von
SiedlungsgroRe, Nachfrage und der Vereinbarung von bundesweiten OV-Standards
gewinnen diese Mikro-OV-Systeme an Bedeutung und werden bereits teilweise als
Anrufsammeltaxis, Rufbusse oder Gemeindebusse in Niederdsterreich umgesetzt.
Wichtig ist dabei die Abstimmung zu hoherrangigen Verkehrsangeboten wie
Linienbussen oder dem Schienenverkehr. Fir ein durchgangiges Fahrtangebot bedarf
es einer geeigneten Schnittstelle zwischen herkommlichen OV-Angeboten und dem
Mikro-OV, um ein durchgangiges Fahrtangebot fiir die Fahrgaste zu gewahrleisten.
Als Pilotprojekt wird im Mobilitatskonzept die Region Korneuburg, mit einem
flachendeckenden Angebot, genannt, welches auch in dieser Arbeit als eines der Best-
Practice-Beispiele  naher  beschrieben wird. (vgl. LAND DER NO
LANDESREGIERUNG 2015: 83f)

Hauptregionsstrategie 2024 — Hauptregion Mostviertel

,Niederésterreich ist das Pionierland fiir Regionalentwicklung in Osterreich®
(HAUPTREGIONSSTRATEGIE 2015: 4) — ein vielversprechender Satz gleich zu
Beginn des Wirkungsorientierten Fortschrittsberichts zur Hauptregionsstrategie 2024.
Der Hintergrund der Hauptregionsstrategie 2024 liegt zum einem im
Landesentwicklungskonzept von 2004, in dem bereits wesentliche Ziele und Prinzipien
fur die landesweite Entwicklung konzipiert wurden, und zum anderen in den Strategien
fur die funf Hauptregionen aus dem Jahr 2005. 2013 wurden die
Hauptregionsstrategien evaluiert und Empfehlungen zur Weiterentwicklung formuliert.
Mit der Grindung der NO.Regional.GmbH und in Hinblick auf die neue EU-
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Forderperiode 2014 — 2020 sollte die Hauptregionsstrategie im Jahr 2014 Uberarbeitet
werden. Die Strategie fur die finf Regionen wurde parallel erarbeitet und durch
unterschiedliche wichtige Akteure unterstutzt. (vgl. HAUPTREGIONSSTRATEGIE
2015: 1f)

Die Hauptregionsstrategie 2024 ist auf zehn Jahre ausgerichtet und ist ein
Handlungsprogramm der NO.Regional.GmbH. Die Strategie baut auf libergeordnete
Strategien (EU, Bund, Land) auf und fasst diese auf Teilrdume zusammen. Sie umfasst
fur die Teilregionen jeweils eine SWOT-Analyse und formuliert Ziele und MalRnahmen
fur die Teilbereiche der Daseinsvorsorge, Wertschopfung, Umweltsysteme und
Kooperationen. Laufende Reflexionen in sogenannten ,Hauptregionsversammlungen®
sollen eine schnellere Reaktion auf abweichende Entwicklungen ermdglichen. (vgl.
HAUPTREGIONSSTRATEGIE 2015: 2f)

Die Umsetzung findet auf unterschiedlichen Ebenen statt. Die aus der
Hauptregionsstrategie  entstehenden Projekte leisten einen Beitrag auf
unterschiedlichen Ebenen wie Land, Hauptregion, Teilregion und Gemeinde wie in
Abbildung 19 ersichtlich ist.

Wirkungsmodell LAND

| Ziel: Die Attraktivitat der Regionen und die Lebensqualitat der Menschen sind gestiegen. |

—‘ Resultat: Strukturen und Funktionen der Daseinsvorsorge sind gestarki. |

Wirkungsmodell HAUPTREGION

->i Ziel: Strukturen und Funktionen der Daseinsvorsorge sind gestarkt. ]

—{ Resultat: Leerstehende Gebaude werden nachgenuizt. |

Wirkungsmodell KLEINREGION / GEMEINDE

—>| Ziel: Leerstehende Gebaude werden nachgenutzt. l

—( Resultat: Ein Nachnutzungskonzept fur offentliche Gebaude wurde erstellt. I

Wirkungsmodell PROJEKT

-)I Ziel: Ein Nachnutzungskonzept fir offentliche Gebaude wurde erstellt. |

I Resultat: Im ehemaligen Gemeindeamt sind neue Versorgungseinrichtungen untergebracht. l

Abbildung 19: Wirkungsmodell in den Ebenen (HAUPTREGIONSSTRATEGIE 2015: 12)

Bei der Erarbeitung der Hauptregionsstrategie 2015 wurden drei Querschnittsthemen

definiert, welche in allen Aktionsfeldern eine besondere Relevanz haben:
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- Demographischer Wandel
- Nachhaltigkeit
- Gender Mainstreaming

Die Hauptregionsstrategie fir NO.West-Mostviertel konzentriert sich auf vier
unterschiedliche Aktionsfelder. Die Aktionsfelder wurden im Vorfeld evaluiert und
eingeteilt in  Wertschopfung, Umweltsituation/Energie, Daseinsvorsorge und
Kooperation. Diese Themen bilden die Stof3richtung der Hauptregion und die
Zielsetzungen sollen mit Hilfe von NO.Regional.GmbH und den Partnerorganisationen
wie LEADER etc. erreicht werden. (vgl. HAUPTREGIONSSTRATEGIE 2015: 14ff)

e Wertschépfung

*Bis 2024 ist die Wertschdpfungin der Hauptregion bzw. ihren Teilrdumen gestiegen
eThemenfelder: Wirtschaft/Entwicklung/Innovation/Tourismus, Land- und Forstwirtschaft

mames  Umweltsystem und erneuerbare Energien

*Bis 2024 ist die Umweltsituation in der Hauptregion bzw. ihren Teilrdumen verbessert sowie der Anteil
erneuerbarer Energien gestiegen

sThemenfelder: Natur- und Umweltsysteme/Natirliche Ressourcen/Erneuerbare Energien

el Daseinsvorsorge

*Bis 2024 sind die Strukturen und die Funktionen der Daseinsvorsorge in der Hauptregion bzw. ihren
Teilrdumen gestarkt

sThemenfelder: Wohnen/Siedlungswesen/Mobilitit/soziale und technische Infrastruktur/Kultur etc.

mmmeel Kooperationssystem

*Bis 2024 ist das Kooperationssystem innerhalb der Hauptregion, zwischen den Hauptregionen und
zwischen ihnen und benachbarten Regionen im In- und Ausland weiterentwickelt.

eThemefelder: EU-Integration/Europaregion Donau-Moldau/Nationale Kooperation mit Oberésterreich etc.

Abbildung 20: Aktionsfelder der Hauptregionsstrategie (eigene Darstellung nach HAUPTREGIONSSTRATEGIE
2015: 21ff)

Wie in Abbildung 20 ersichtlich, ist im Bereich der Daseinsvorsorge ein Themenfeld
die Mobilitat. Dabei wurde beim Handlungsbedarf vermerkt, dass im Bereich des
Verkehrs und der Mobilitat bedarfsorientierte Mobilitatsketten sicherzustellen sind. Es
gilt weiters die bestehende Infrastruktur zu erhalten und zu verbessern und vor allem
die  offentliche  VerkehrserschlieBung im Fokus  zu haben. (vgl.
HAUPTREGIONSSTRATEGIE 2015: 21f)

Hinsichtlich der bedarfsorientierten Systeme wird in Kapitel 3.2. noch naher auf die

Hauptregionsstrategie in Bezug auf das Untersuchungsgebiet eingegangen.
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3. MaaS-geschneiderte Mobilitat fir den [andlichen Raum im
Mostviertel

Nach der theoretischen Einfluihrung in die Thematik der bedarfsorientierten Verkehre,
soll sich die weitere Arbeit einem Untersuchungsgebiet widmen, in dem zum einen
erhoben werden soll, welche bedarfsorientierten Systeme bereits von den Gemeinden
angeboten werden und ob es Raume gibt, die einen Bedarf an flexiblen Bedienformen
haben. Weiters soll mithilfe von Experten*innen-Interviews die Notwendigkeit eines
regionsweiten Mikro-OV-Systems fir das Untersuchungsgebiets hinterfragt werden

und sich dadurch Handlungsempfehlungen generieren lassen.

3.1. Forschungsdesign - Allgemein

Wie bereits kurz beschreiben wurde, gliedert sich die empirische Arbeit in zwei Teile.
Zuerst soll mit Hilfe einer Datenanalyse erhoben werden, welche Systeme bereits im
Untersuchungsgebiet angeboten werden und anschlieRend sollen mit Hilfe der
Methode des Leitfadeninterviews Experten*innen der Verkehrsplanung und
Gemeindevertreter*innen interviewt werden, um die Forschungsfrage beantworten zu

konnen.

3.1.1. Fragestellungen

Die nachfolgende Analyse verbindet zwei unterschiedliche Forschungsmethoden.
Zum einen soll eine regionalstatistische Datenanalyse ein Bild Uber das
Untersuchungsgebiet, der Hauptregion Mostviertel, liefern. Zudem sollen mit Hilfe der
Daten Gemeinden identifiziert werden, mit denen anschliel3end Interviews mit Hilfe der

Methode des Leitfadeninterviews durchgefuhrt werden sollen.

Die zentrale Forschungsfrage dieser Arbeit lautet:

,Welche Formen an flexiblen Bedienformen im &6ffentlichen Verkehr lassen sich
im Mostviertel identifizieren und kdnnen diese, umgesetzt als MaasS, zu einer
neuen Angebotsform und damit zu einem Wandel der Mobilitat im l&andlichen

Raum fuhren?“

Neben der Ubergeordneten Forschungsfrage sollen weiteren Fragestellungen sowohl
im theoretischen als auch im empirischen Teil der Arbeit nachgegangen werden.
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(1)

(2)

(3)

(4)

()

Welche Systeme, abseits des klassischen Linienverkehrs, lassen sich im
Untersuchungsgebiet identifizieren?

o Beantwortung der Frage mittels Datenerhebung und GIS

Welche Regionen im Mostviertel haben aufgrund ihrer regionalen Charakteristika
und dem fehlenden Einsatz von alternativen Mobilitatsformen einen Bedarf an
einem zusatzlichen bedarfsorientierten OV-Angebot? Wie lassen sich diese
R&ume identifizieren?

o Beantwortung der Frage mittels Datenerhebung und GIS

Warum setzen manche Regionen bereits auf ein bedarfsorientiertes OV-Konzept
oder Sharing-System und andere Regionen (noch) nicht?

o Interviews in den identifizierten Teilregionen bzw. Gemeinden

Soll die Verantwortung flr kleinregionale bedarfsorientierte Mobilitatsformen
zukunftig von Landesebene tibernommen werden?
o Interviews in den identifizierten Teilregionen bzw. Gemeinden und

Verkehrsexperten*innen

Liegt die Zukunft des 6ffentlichen Verkehrs im landlichen Raum in tGberregionalen
Systeme, ahnlich wie Maa$S, und wenn ja, wie musste dieses organisiert sein?
o Interviews in den identifizierten Teilregionen bzw. Gemeinden und

Verkehrsexperten*innen
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Datenerhebung und GIS- |_
o Darstellung
Identifizierung der
- Mikro-OV-Systeme
im UG

Teil 1:
Beantwortung der
Fragen 1 und 2

Ident'f'z'erung. der Datenerhebung und GIS-
Gemeinden mit -

Bedarf an Mikro-OV Darstellung

Interview

Analyse einer
~ Gemeinde mit best.

Eingrenzen der
Gemeindevertreter*innen fir

System
Leitfadeninterview
Auswahl der
Verkehrsexperten*innen Teil 2:
fur Interview Beantwortung der

Fragen 3,4 und 5

Forschungsfrage

Abbildung 21: Forschungsdesign (eigene Darstellung)

In Abbildung 21 ist, wie zu Beginn dieser Arbeit, die Vereinfachung des
Forschungsdesigns dargestellt. Mittels Datenerhebung und GIS-Darstellung sollen die
ersten beiden Forschungsfragen beantwortet werden. Durch die Analyse sollen
sowohl Gemeinden mit einem Bedarf an einem Mikro-OV-System als auch
Gemeinden, welche im Untersuchungsgebiet bereits ein System umgesetzt haben,
identifiziert. Mit Hilfe der Darstellung im GIS sollen diese Gemeinden nicht nur
identifiziert werden. Es ergeben sich daraus auch mdgliche Interviewpartner*innen aus

den Gemeinden zur Beantwortung der Fragen 3 bis 4.

3.2. Das Untersuchungsgebiet ,Mostviertel®

3.2.1. Abgrenzung und Raumeinteilung des Untersuchungsgebiets

Es gibt verschiedene Abgrenzungsmadglichkeiten des Mostviertels zu den anderen
Regionen des Bundeslandes. Die nachfolgende Forschung bezieht sich auf das
Mostviertel, wie es nach den Hauptregionen Nieder¢sterreichs definiert ist. 2001 wurde
Niederdsterreich mit der Einfuhrung der Entwicklungsverbande in finf Hauptregionen
unterteilt. Wie in Abbildung 22 ersichtlich, lasst sich Niederosterreich in folgende
Hauptregionen einteilen: Waldviertel, Weinviertel, Niederdsterreich-Mitte, Mostviertel

und Industrieviertel.
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Abbildung 22: Hauptregionen Niederdsterreichs (Hauptregionen: Raumordnung NO: www.raumordnung-noe.at)

Zur Hauptregion Mostviertel zahlen folgende Gemeinden und Bezirke:

Tabelle 1: Hauptregion Mostviertel

Dorfstetten

Yspertal Munichreith/Laimbach Poggstall Raxendorf
St. Oswald Weiten Artstetten-P6bring Leiben Néchling
Hofamt Priel Maria Taferl Marbach/D. Klein-Pdchlarn Pdchlarn
% Zelking- Erlauf Golling/Erlauf KrummnufRbau Persenbeug
s Matzleinsdorf m
x Ybbs/Donau St. Martin- Blindenmarkt Neumarkt/Ybbs Bergland
N Karsbach
0a] Petzenkirchen | Ruprechtshofen St. Leonhard/Forst Schollach Loosdorf
Dunkelsteiner Hurm Mank Kilb Bischofstetten
wald
Texingtal Irnberg/Mank
Neustadtl/D. Ardagger Viehdorf St. Ferschnitz
= Georgen/Ybbsf
g elde
7] Euratsfeld Neuhofen/Ybbs Winklarn Amstetten Zeillern
<E( Wallsee- Oed-Ohling Aschbach-Markt Kematen/Ybbs Allhartsberg
~ Sindelburg
N Sonntagsberg Biberbach Seitenstetten Ertl St. Peter/Au
3 Wolfshach Strengberg St. Pantaleon-Erla St. Valentin Ennsdorf
Ernsthofen Haidershofen Behamberg Weistrach
Wieselburg Wieselburg- Wolfpassing Steinakirchen/F Wang
Land orst
Reinsberg Purgstall/Erlauf St. Georgen/Leys Scheibbs Gresten
Randegg Gresten-Land Gaming Puchenstuben St.
Anton/Jefnitz
Lunz/See Gostling/Ybbs
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Die nachfolgende Analyse uber die verschiedenen MobilitAitsangebote und die
Handlungsempfehlungen hin zu einer regionsibergreifenden Mobilitatslésung bezieht

sich ausschlie3lich auf die oben angeflihrten Gemeinden.

Im Kapitel 2.1.1. wird der landliche Raum in Osterreich anhand unterschiedlicher Definitionen
und Herangehensweisen definiert. Das Untersuchungsgebiet, welches fir die Analyse
herangezogen wird, ist von unterschiedlichen landlichen Regionen geprégt. Wie in der
Abbildung 23 ersichtlich, wird hier speziell auf den Dauersiedlungsraum des Mostviertels

eingegangen.

Einwohnerdichte im Dauersiedlungsraum im Mostviertel 2013 m
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Abbildung 23: Einwohnerdichte Mostviertel (Einwohnerdichte: www.raumordnung-noe.at)

Wie aus der Abbildung klar hervorgeht, ist das Mostviertel Uberwiegend landlich
gepréagt, tberweigend mit einer Einwohnerdichte von unter 100 Personen pro
Quadratkilometer. Dichter besiedelte Regionen findet man vor allem entlang der
Westachse zwischen Melk, Amstetten und St. Valentin sowie um regionale Zentren
wie Scheibbs, Waidhofen oder Gaming. Im sudlichen Raum des Mostviertels nimmt
die Einwohnerdichte kontinuierlich ab und die Gemeinden sind durch Wald, Almen und
Odland gepragt. Vergleicht man die Karte mit der Karte der ,Urban-Rural-Typology*
der STATISTIK AUSTRIA, lasst sich der landliche Raum des Untersuchungsgebietes
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vom zentralen bis peripheren landlichen Raum charakterisieren. Amstetten bildet nach
dieser Klassifizierung ein urbanes Kleinzentrum und die Gemeinden Neuhofen/Ybbs,
Winklarn, Euratsfeld, Ardagger, Viehdorf, Neustadtl, St. Georgen/Ybbsf. und
Ferschnitz sind landliche Raume im Umland von Zentren. Auch die Gemeinden
Behamberg und Haidershofen, beide an die Gemeinde Steyr angrenzend, sind den
l&ndlichen R&umen im Umland eines Zentrums zuzuordnen. Die Gemeinden Scheibbs
und Waydhofen/Ybbs sind nach dieser Klassifizierung, wie bereits erwahnt, zentrale

bzw. intermediare regionale Zentren.

3.2.2. Bevolkerungsentwicklung, Altersstruktur, Starken und Schwachen des
Mostviertels

Zur Darstellung der Bevolkerungsentwicklung in den Gemeinden der Hauptregion
wurde, mit Hilfe der Daten von STATISTIK AUSTRIA, die Entwicklung mittels einer
Karte dargestellt. Herangezogen wurde dafur der Bevdlkerungsstand von 2008 und
2018. Abbildung 24 veranschaulicht den Anstieg und die Abnahme der Bevdlkerung
innerhalb der Gemeinden zwischen 2008 und 2018. Wie gut in der Karte zu erkennen
ist, sind es peripher gelegene Gemeinden wie Gaming, Gdstling oder Lunz/See,
welche von einer Bevdlkerungsabnahme innerhalb der letzten zehn Jahre gepragt
waren. Auch die Gemeinden nérdlich der Donau, welche bereits an die Hauptregion
Waldviertel angrenzen, sind von dieser Abnahme betroffen. Es ist zu sagen, dass die
Gemeinde Gaming durch eine starke Abnahme von mehr als 10 Prozent betroffen ist.
Besonders schon ist zudem ersichtlich, dass die Gemeinden entlang der Westachse
durchwegs einen Bevolkerungszuwachs innerhalb der letzten 10 Jahre verzeichnet
haben. Zudem sind es vor allem die regionalen Zentren wie Wieselburg, aber auch die
von regionalen Zentren umliegenden Gemeinden, wie Winklarn bei Amstetten, welche
einen Bevolkerungszuwachs verzeichnen. Hier befinden sich auch jene Gemeinden,
welche entweder nur einen geringen Zuwachs oder eine gleichbleibende Bevdlkerung
verzeichnen. Bereits durch die Bevolkerungsentwicklung lasst sich erkennen, dass die
einzelnen Gemeinden innerhalb der Hauptregion differenziert zu betrachten sind und
es hier auch zu unterschiedlichen Anforderungen an den o6ffentlichen Verkehr kommen
kann. Amstetten ist zum Beispiel ein Hauptknoten der Westbahn und hat daher sehr
gute Anbindungen sowohl an Wien als auch an Linz, wodurch es auch innerhalb der
Umlandgemeinden zu einem steigenden Zuzug kommt. Durch die Anbindung an der
Bahn besteht hier vor allem die Herausforderung, auch die letzte Meile zum Bahnhof
mit einem Offentlichen Verkehr zurtickzulegen, um auch Parkplatzprobleme langfristig
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entscharfen zu kbénnen. In Gemeinden wie Gaming, Lunz/See oder Puchenstuben, wo
eine Bevolkerungsabnahme herrscht, ist die Herausforderung hingegen, eine
Grundversorgung mittels offentlichen Verkehres weiterhin zu gewahrleisten und diese
auch auf den demographischen Wandel abzustimmen. Vergleicht man die Karte mit
jener aus Abbildung 9, kann man erkennen, dass die Gemeinden mit
Bevolkerungsabnahme auch jene sind, die 2018 einen hohen Anteil an Uber 65-
jahrigen Frauen verzeichnen. Wie bereits erwahnt, fehlt hier die jingere Bevdlkerung,
um eine Mobilitdt der ,alteren® Generation durch die jlingere Generation zu
gewahrleisten. Diese Herausforderungen konnten zukinftig bedarfsorientierte

Systeme uUbernehmen.

Bevdlkerungsentwicklung im Mostviertel 2008 - 2018

Waidhofen/Ybbs

Legende

Prozent
I 3283--10,00
[ -9.99- 200
[ 1-99-200
[ 2.00- 1000
I 10.00- 66,33
[ sundestana
Quelle: VOR/STATISTIK AUSTRIA 2019
Bearbeiterin: Barbara Bilderl

Abbildung 24: Bevdlkerungsentwicklung in der Hauptregion (VOR/STATISTIK AUSTRIA, Bearbeiterin: Barbara
Bilderl

Die Altersstruktur der Hauptregion wiederspiegelt die Altersstruktur ganz
Niederdsterreichs, wie in Abbildung 25 ersichtlich ist. Den Hochsten Anteil verzeichnen
die Gruppen der 20 — 44-Jahrigen und die der 45 — 49-Jahrigen. Die Gruppe der 65 —
79-Jahrigen macht bereits die dritt starkste Gruppe aus. Ein Ergebnis, das sich auch
mit der Karte in Abbildung 9 deckt.
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Demographie Hauptregion Mostviertel 2019
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Abbildung 25: Altersstruktur Niederdsterreich und Hauptregion Mostviertel 2019 (Altersstruktur: www.noe.gv.at,
eigene Darstellung)

Daraus lasst sich bereits interpretieren, dass der Bedarf an Mobilitat, ohne das
eigene Auto benutzen zu missen, steigen wird und es daher, méglicherweise auch

fur ganz Niederdsterreich, Handlungsbedarf geben wird.

Starken und Schwachen der Hauptregion

Wie bereits im einfuhrenden Teil dieser Arbeit erwahnt, wurde im Zuge der
Hauptregionsstrategie 2024 eine SWOT-Analyse in den einzelnen Hauptregionen
durchgefiihrt. Neben verschiedenen raumplanerischen Themen wurde die Analyse
auch rund um das Thema OV durchgefiihrt.

Im Zuge der Beschreibung des Untersuchungsgebietes soll vor allem die SWOT-
Analyse im Bereich der Daseinsvorsorge hier ndher beschrieben werden, da diese von
besonderer Bedeutung fir den Themenschwerpunkt dieser Arbeit ist und die
besonderen Herausforderungen an den Verkehr darstellt.

Starken des Mostviertels sind vor allem die gute Erreichbarkeit der Bezirkszentren mit
Ausnahme der Gemeinden im Siden und die dynamische Bevolkerungsentwicklung
entlang der Westachse. Weiters gibt es im Vergleich zu anderen Regionen in
Niederdsterreich eine gute Versorgung durch Nahversorger und viele verschiedene
Einrichtungen an Bildungsstatten etc. was zu einer Aufwertung der Region beitragt. Im

Vergleich zu anderen Regionen gibt es im Mostviertel auch zahlreiche funktionierende
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Orts- und Stadtkerne und zahlreiche Gemeinden mit grof3en Baulandreserven. (vgl.
HAUPTREGIONSSTRATEGIE 2015: SWOT-Analyse: 6)

Die Schwéchen der Region finden sich vor allem in den stidlichen Gemeinden, wo, wie
auch in Abbildung 23 und Abbildung 24 ersichtlich, eine geringe Siedlungsdichte und
eine Bevolkerungsabnahme herrscht. Der Bevdlkerungsriickgang ist auch eine der
Schwachen der Region und die, wie bereits erwahnt, unginstige Erreichbarkeit der
Bezirkshauptstadte. Zum Bevolkerungsrickgang kommt auch der Alterungsprozess
als Schwache im Siden der Hauptregion hinzu, welcher vor allem in den alpin
gepragten Gemeinden Uberproportional ist. Dies ist auch in Abbildung 9 bereits zu
Beginn dieser Arbeit ersichtlich. Mit einher geht die Abwanderung der jungen
Bevolkerung, was besonders im Bereich der Daseinsvorsorge der alten Bevoélkerung
die Situation im Bereich der Mobilitat erschwert. Eine weitere Schwéache ist die
kontinuierliche Zersiedelung der Region, welche mit dem steigenden motorisierten
Individualverkehr einhergeht. Diese Zersiedelung hat steigende Infrastrukturkosten
und eine erhdhte Verkehrsbelastung zur Folge. Diese Entwicklung erschwert auch die
optimale Anbindung an den OV und verlangt nach flexibleren Bedienformen. Der
Mangel an offentlichen Verkehrsangebot wird auch als eigener Punkt bei den
Schwachen angefihrt. Hier spricht man gar von einem fehlenden Angebot und einer
zu geringen Bedienhaufigkeit. (vgl. HAUPTREGIONSSTRATEGIE 2015: Beilage 1, 6f)

3.2.3. Begrindung des Untersuchungsgebiets

Aufgrund der Siedlungsstruktur, der Altersstruktur und der Bevolkerungsentwicklung
hat das Mostviertel einen Bedarf an bedarfsorientierten Verkehrskonzepten. So die
Theorie, welche bereits erlautert wurde. Wie in Kapitel 1.1.1. bereits beschrieben
wurde, findet man in allen Gemeinden der Hauptregion einen fiir Osterreich
Uberdurchschnittlichen Motorisierungsgrad. Zudem sind vor allem die sudlichen
Gemeinden, welche bereits alpin gepréagt sind, von einer erhdhten Abwanderung der
Bevolkerung betroffen.

Aufgrund der geringen Siedlungsdichte wird daher angenommen, dass es in manchen
Gemeinden zu einer Unterversorgung im Bereich der Mobilitat kommt. Linienverkehre
durch Bus und Bahn kénnen diese Siedlungsstrukturen nicht ausreichend bedienen.
Die dadurch entstehenden hohen Kosten im Bereich der Infrastrukturversorgung,
fuhren dazu, dass nicht alle Einwohner*innen an das offentliche Verkehrsnetz
angebunden sind. (vgl. OROK 2017a: 7f)
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In der folgenden empirischen Arbeit soll angenommen werden, dass bedarfsorientierte
Systeme und in weiterer Folge ein Konzept wie MaaS, die Region als innovatives

Mobilitdtskonzept unterstitzen kann.

3.3. Bestehendes Mobilitdtsangebot im Mostviertel

Am Beginn des empirischen Teils dieser Arbeit wird ein klarer Fokus auf die derzeit
angebotenen Systeme in der Hauptregion Mostviertel gelegt. Es soll eine
Verkehrsstrukturanalyse des bestehenden Verkehrs gemacht werden, wobei der
Bestand des Verkehrsangebots evaluiert und nachfolgend, eingeteilt in Linienverkehr
und bedarfsorientiertem Verkehr, dargestellt wird. (vgl. SCHWALBACH 2017: 47)
Wie bereits im einfihrenden Teil dieser Arbeit beschrieben, besteht das Konzept MaaS
neben den institutionellen Voraussetzungen im Wesentlichen aus drei Hauptakteuren:
den Nutzer*innen, der Plattform und dem Angebot. Um das Angebot auf einer
potentiellen Plattform darstellen zu kénnen, muss es zuerst erhoben werden. Die
Darstellung des vorhandenen Angebots im Untersuchungsgebiet, welches zum einen
in eine MaaS-Plattform integriert werden kdnnte und zum anderen auch Aufschluss
dariber gibt, wo Nachfrage an bedarfsorientierten Systemen besteht, soll hier sowohl
kartographisch als auch tabellarisch dargestellt werden.

3.3.1. Beschreibung der Datengrundlage

Fur die Darstellung wurden zwei verschiedene Datengrundlagen gewahlt. Fur das
Kapitel 3.3.2., welches sich mit dem Linienverkehr von Bus und Bahn beschaftigt,
wurden Datenaufarbeitungen von der Verkehrsverbund Ost-Region GmbH (VOR) zur
Verfiigung gestellt. Diese Daten beinhalten zum einen Informationen zu den Linien als
auch zu den Haltestellen in Form von Punkt- und Kanteninformationen als auch die
Bedienhaufigkeit der Linien. Diese Daten werden in Form einer kartographischen
Darstellung aufbereitet und analysiert.

Um einen Uberblick tiber das Angebot an bedarfsorientierten Verkehren im Mostviertel
zu bekommen wurde zuerst eine Internetrecherche gemacht, in der festgestellt wurde,
dass teils widerspriichliche Aussagen aufgetaucht sind. Auf verschiedenen
Mobilitatsseiten wurde auf Angebote verwiesen, welche auf den Gemeindehomepages
nicht gefunden werden konnten. Daraufhin wurde eine telefonische Erhebung bei jeder
einzelnen Gemeinde des Untersuchungsgebietes durchgefuhrt. Aufgrund der

Uberschaubaren Menge an Gemeinden im Untersuchungsgebiet wurde eine
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Vollerhebung durchgefihrt. Aul3erdem erfordert die Fragestellung, namlich wie viele
und welche Systeme es in der Hauptregion bereits gibt, eine Vollerhebung. Ohne
dieser konnte die Frage nur unzureichend beantwortet werden. (vgl. DE LANG,
NIPPER (2018): 47) Jede Gemeinde wurde kurz aufgeklart, was bedarfsorientierte
Angebote sein konnen und es wurde erfragt, welche in der Gemeinde bereits
angeboten werden. Bei der Beschreibung von bedarfsorientierten Systemen
konzentrierte man sich auf das Anrufsammeltaxi, den Gemeindebus und Carsharing.
Vorhandenes Angebot, welches nicht zu den beschriebenen Systemen passt, wie ein
reduziertes Regionstaxi etc., wurde in einer eigenen Spalte erfasst. Zum gro63ten Teill
wurde die Frage bereits am Telefon beantwortet, bei manchen Gemeinden wurden
weitere Informationen per Mail weitergeleitet bzw. Kontaktdaten tbermittelt, wodurch
die Frage per Mail an den/die daftir zustandigen/e Angestellter*e weitergeleitet wurde.
Durch die telefonische Kontaktaufnahme konnten alle 90 Gemeinden der Hauptregion
Mostviertel erreicht werden und Uber jede Daten gesammelt werden.

Die Daten der bedarfsorientierten Verkehre werden sowohl als Karte als auch in
tabellarischer Form aufbereitet und in den nachfolgenden Kapiteln analysiert. Die
genaue Auswertung in Form einer Tabelle, welche fir die telefonische Umfrage
herangezogen wurde, befindet sich im Anhang dieser Analyse. Neben der Zuordnung
der Systeme findet sich auch eine Spalte mit der Bezeichnung ,Beschreibung®, wo
kurz das dort betriebene System beschrieben ist bzw. sich weitere Angaben seitens
der Gemeinde befinden.

3.3.2. Beschreibung des Forschungsdesigns Teil 1

Datenerhebung und GIS-
Darstellung

Identifizierung der e bEELLELLLL .
i O i Teil 1: H
Mikro-OV-Systeme  Beatuwort der
im UG « Beantwortung der :
i

i

i

E Fragen 1 und 2
Identifizierung der
Gemeinden mit

Bedarf an Mikro-OV Darstellung

Datenerhebung und GIS-

Eingrenzen der
Gemeindevertreter*innen fur
Interview

Analyse einer
Gemeinde mit best.
System
Leitfadeninterview

Auswahl der
Verkehrsexperten*innen Teil 2:

fiir Interview Beantwortung der
Fragen 3,4 und 5

Forschungsfrage

Abbildung 26: Forschungsdesign Teil 1 (eigene Darstellung)
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Die ersten Analyseschritte dieser Arbeit werden in Abbildung 26 durch die zwel
Kastchen mit ,Datenerhebung und GIS-Darstellung“ visualisiert. Dabei sollen mit Hilfe
der Datengrundlage zum derzeitigen Angebot an bedarfsorientierten Systemen,
welche selbst erhoben wurden, und mit Hilfe der Datensatze zum bestehenden
Linienverkehr sowie Einwohner*innen-Zahlen nach 100 x 100 Meter Rasterzellen,
welche von dem VOR, zur Verfiigung gestellt wurden, die ersten beiden Unterfragen
zur Forschungsfrage beantwortet werden. Zudem sollen dadurch Fallbeispiele aus den
Gemeinden ausgesucht werden, die reprasentativ fir das Untersuchungsgebiet
stehen und die sich somit fiir die weiteren Fragen im Teil 2 des Forschungsdesigns als

Interviewpartner*innen der Gemeindevertreter*innen eignen.
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3.3.3. Linienbetrieb mit Bus und Bahn

Linienverkehr Bus und Bahn in der Hauptregion Mostviertel 2019
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Abbildung 27: Linienverkehr in der Hauptregion Mostviertel (eigene Darstellung)
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Der Linienverkehr in der Hauptregion Mostviertel gliedert sich in zum einen in den
Bahn- und zum anderen in den Busverkehr. Beginnend mit der Bahn durchzieht in
erster Linie die Hochleistungsstrecke Westbahn das Untersuchungsgebiet im Norden
entlang der Donau. Von Amstetten, einem wichtigen regionalen Zentrum des
Mostviertels, gelangt man innerhalb einer bis maximal eineinhalb Stunden Fahrzeit
halbstiindlich nach Wien. Der REX+ verkehrt stindlich zum Westbahnhof, die
Fernverkehrsziige, die ebenfalls einen Halt in Amstetten haben, verkehren zum
Hauptbahnhof. Wichtige weitere Halte entlang der Strecke sind von West nach Ost die
Stadte St. Valentin, Melk und St. Pdlten. Melk und St. Polten gehéren allerdings nicht
mehr zur Hauptregion Mostviertel, sind aber Ziele vieler Berufs- und
Bildungspendler*innen.

Von der Westbahn abzweigend bedienen zwei Regionalbahnen das
Untersuchungsgebiet in jeweils einem Stundentakt. Die Erlauftalbahn verkehrt
zwischen Pdéchlarn und Scheibbs, wobei einige Zige bis nach St. Poélten
durchgebunden sind. Die Rudolfsbahn, weiter westlich im Untersuchungsgebiet
verkehrt entlang eines Asts, welcher sich in der Hauptregion zwischen Amstetten und
Kleinreifling, befindet. Auch entlang dieser Regionalbahn wird im Stundentakt sowohl
nach Kleinreifling als auch nach Amstetten gefahren.

Bei den Buslinien verhalt sich die Beschreibung etwas komplexer. Die Bahnlinien der
Karte, Abbildung 27, entstammen aus dem VISUM, dem Verkehrsmodell des VOR und
stellen den Busverkehr auf3erhalb der Schulzeit an einem Wochentag im Juli 2019 dar.
Anhand der Linien ist keine Bedienqualitat zu erkennen - auf diese wird innerhalb der
Fallbeispiele gesondert eingegangen. Die MO-Linien sind wichtige Buslinien des
Mostviertels. Dort verkehren auch Busse auf3erhalb der Schulzeit und teilweise an
Samstagen. Bei den MO-Linien, etwa der MO13 handelt es sich um einen Rufbus, der
in der Karte aber nicht gesondert dargestellt ist, da er bereits ab September 2019 nicht
mehr als Rufbus gefihrt wird. Diese Linien verkehren von Nord nach Sud durch die
Region und kennzeichnen die Hauptverkehrsachsen.

Durch die Gemeinden noérdlich der Donau, die noch zur Hauptregion gehoren,
verkehren die Waldviertellinien, wie Beispielsweise die Linie WAS50, seit August 2019
mit der Nummer 790 gekennzeichnet. Sie verbindet die Gemeinden Pdggstall und

Weiten mit der Stadt Melk, als Umsteigemadglichkeit in die Westbahn.
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3.3.4. Bedarfsorientierte Angebote in den Gemeinden

Zu Beginn der Analyse soll erwahnt werden, dass alle Gemeinden am Telefon
gesprachsbereit und kooperativ waren und teilweise mehr oder teilweise weniger tber
ihr Mobilitatsangebot Bescheid wussten. Durch die Kontaktaufnahme tber das Telefon
konnten alle 90 Gemeinden erreicht und ausreichend Informationen gesammelt
werden.

Allgemein kann man sagen, dass Vviele verschiedene Systeme im

Untersuchungsgebiet vorhanden sind.

Anzahl an Bedarfssystemen im
Untersuchungsgebiet
14
12
10
8
6
4
2
0 \ \
AST (VOR) AST Gemeindebus  Carsharing Rail&Drive sonstige

Abbildung 28: Bedarfsorientierte Verkehre in der Hauptregion Mostviertel (eigene Darstellung)

Wie in Abbildung 28 ersichtlich, wurden die Systeme bei der Befragung in folgende
Kategorien eingeteilt:

- AST (VOR): AST-Systeme welche vom VOR geplant und beauskunftet werden

- AST: Anrufsammeltaxi, von der Gemeinde mit einem Taxiunternehmen allein
betrieben

- Gemeindebus: Freiwillige Fahrer die mit einem KFZ der Gemeinde
Personenbeftérderungen durchfiihren

- Carsharing: eAuto oder normaler PKW, welcher von der Gemeinde selbst
angeschafft oder von anderen Institutionen bereitgestellt werden

- Rail&Drive: Carsharing-Angebot der OBB
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Sonstige: Taxi-Systeme, die von der Gemeinde betrieben und finanziell gestitzt
werden. Ein Beispiel dafur ware ein reduzierter Preis fur Pensionisten*innen,
zum Erreichen des nachstgelegenen Nahversorgers. Nicht in der Gruppe
beinhaltet sind Angebote wie Disco-Busse etc., die ausschlie3lich nachts

verkehren.
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Bedarsorientierter Verkehrt in der Hauptregion Mostviertel 2019
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Quelle: VOR/eigene Erhebung
Bearbeiterin: Barbara Bilderl 2019

Abbildung 29: Bedarfsorientierte Verkehre in der Hauptregion Mostviertel 2019 (eigene Erhebung)
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Tabelle 2: Auflistung der Gemeinden mit Gemeindekennzahl (eigene Darstellung)

Nummer Gemeinde Nummer Gemeinde Nummer Gemeinde
30501 Allhartsberg 31515 Kirnberg an der Mank 32012 | Sankt Georgen an der Leys
30502 Amstetten 31516 Klein-Péchlarn 31539 Sankt Leonhard am Forst
30503 Ardagger 31517 KrummnuRbaum 31540 Sankt Martin-Karlsbach
31502 Artstetten-P&bring 31519 Leiben 31541 Sankt Oswald
30504 Aschbach-Markt 31520 Loosdorf 30529 Sankt Pantaleon-Erla
30506 Behamberg 32005 Lunz am See 30530 Sankt Peter in der Au
31503 Bergland 31521 Mank 30531 Sankt Valentin
30507 Biberbach 31522 Marbach an der Donau 32013 Scheibbs
31504 Bischofstetten 31523 Maria Taferl 31543 Schollach
31505 Blindenmarkt 31525 Munichreith-Laimbach 30532 Seitenstetten
31506 Dorfstetten 30520 Neuhofen an der Ybbs 30533 Sonntagberg
31507 Dunkelsteinerwald 31527 Neumarkt an der Ybbs 32014 Steinakirchen am Forst
30508 Ennsdorf 30521 Neustadtl an der Donau 30534 Strengberg
31508 Erlauf 31528 Nochling 31551 Texingtal
30509 Ernsthofen 32006 Oberndorf an der Melk 30536 Viehdorf
30510 Ertl 30522 Oed-Oehling 30301 Waidhofen an der Ybbs
30511 Euratsfeld 30524 Opponitz 30538 Wallsee-Sindelburg
30512 Ferschnitz 31530 Persenbeug-Gottsdorf 32015 Wang
32001 Gaming 31531 Petzenkirchen 30539 Weistrach
31509 Golling an der Erlauf 31533 Pdchlarn 31546 Weiten
32002 Gdstling an der Ybbs 31534 Poggstall 32016 Wieselburg
32003 Gresten 32007 Puchenstuben 32017 Wieselburg-Land
32004 Gresten-Land 32008 Purgstall an der Erlauf 30541 Winklarn
30514 Haag 32009 Randegg 32018 Wolfpassing
30515 Haidershofen 31535 Raxendorf 30542 Wolfsbach
31511 Hofamt Priel 32010 Reinsberg 31549 Ybbs an der Donau
30516 | Hollenstein an der Ybbs | 31537 Ruprechtshofen 30543 Ybbsitz
31513 Hurm 32011 Sankt Anton an der JeRnitz 31552 Yspertal
30517 Kematen an der Ybbs 30526 Sankt Georgen am Reith 30544 Zeillern
31514 Kilb 30527 | Sankt Georgen am Ybbsfelde | 31550 Zelking-Matzleinsdorf

Uberproportional erscheinen in Abbildung 28 die Anrufsammeltaxis des VOR, da hier

die Summe der Gemeinden fur die Bewertung herangezogen wurde und es tatsachlich

vom VOR nur zwei Systeme gibt, die aber aus mehreren Gemeinden bestehen. Es

handelt sich dabei um das AST Mosti, welches insgesamt 10 Gemeinden bedient, und

das AST Pdchlarn mit drei Gemeinden.

In der Karte, Abbildung 29, sind alle bedarfsorientierten Systeme, die in der

Hauptregion Mostviertel identifiziert worden sind, dargestellt. Hintergrund der Karte

bildet die Basemap von Osterreich. Die ASTs (VOR) sind in der Karte gut ersichtlich
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und daraus geht auch hervor, dass es sich nur um zwei Systeme handelt, die mehrere
Gemeinden umfassen.

Vor allem der Raum rund um Amstetten verzeichnet verschiedene, teils tberlappende
Systeme. Zum einen, wie schon erwéhnt, wird hier das MOST]I betrieben, mit dem man
von jeder Gemeinde in jede Gemeinde und von den Gemeinden nach Amstetten und
retour fahren kann. Auch eine Beférderung innerhalb einer Gemeinde ist moglich. Das
MOSTI trifft hier in Amstetten auf das CityAST, welches zusatzlich zum CityBus
verkehrt. Die Gemeinde Euratsfeld betreibt hier zusatzlich noch den EMIL, ein
Gemeindebus der innerhalb der Gemeinde und zuséatzlich bis zu einer Fahrzeit von 15
Minuten auBerhalb der Gemeinde verkehrt. Der Projekttrager ist ein Verein zur
Forderung der Mobilitat innerhalb von Euratsfeld und den umliegenden Gemeinden.
Die Buchung erfolgt tber Anruf bei dem/der Fahrer*in, die sich fiir den Dienst freiwillig
angemeldet hat. Bezahlt wird zum einen mit einem Mitgliesbeitrag pro Jahr und einem
Konto, das aufgeladen werden kann und von dem die Fahrten abgebucht werden. (vgl.
EMIL: www.emil.or.at )

Laut telefonischer und schriftlicher Auskunft der Gemeinde Neuhofen, ebenfalls
sudlich von Amstetten, gibt es ebenfalls ein Gemeindebuskonzept wie EMIL (mit
gleichem Namen), der fur Fahrten innerhalb der Gemeinde genutzt wird. Beide EMILs
sind in der Karte unter Gemeindebus verortet. Die Gemeinde Ardagger ist ebenfalls
an diesem System interessiert und moéchte dieses, laut telefonischer Auskunft,
ebenfalls in der Gemeinde umsetzen. Ardagger héatte somit zum einen den
bedarfsorientierten offentlichen Verkehr durch das MOSTI, welches fahrplangebunden
organisiert ist und zudem noch einen Gemeindebus, der nach Anruf die Nutzer*innen
in der Gemeinde befdrdert.

Weiters wird in dieser Region rund um Amstetten auch von einigen Gemeinden
Carsharing angeboten. Die Stadt Amstetten, Aschbach-Markt, Allhartsberg und
Seitenstetten bieten jeweils Carsharing in ihren Gemeinden an. In Amstetten und
Allhartsberg kommen Online-Plattformen fur die Buchung der Autos zum Einsatz.
Amstetten nutzt dafiir die Plattform Caruso und Allhartsberg die Plattform Ibiola. Beide
Anbieter betreuen mehrere Carsharingprojekte in Niederdsterreich. (vgl. CARUSO:

https://www.carusocarsharing.com/; IBIOLA: https://ibiola-mobility.com/)

Die anderen Gemeinden verwalten die Buchungen uUber die Gemeinde selbst.
Angrenzend an die Gemeinde St. Georgen, die Teil des MOSTIs ist, betreibt die
Gemeinde Blindenmarkt ein eigenes bedarfsorientiertes System, welches unter die
Rubrik ,sonstiges” fallt. Es handelt sich dabei um eine Form des Ruftaxis, nicht aber

mit einem Anrufsammeltaxi zu vergleichen. Es fahrt nicht fahrplangebunden und wurde
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hauptsachlich fur die é&ltere Bevdlkerung eingerichtet. Zudem verkehrt am
Wochenende ein so genannter ,Disco-Bus“ der die jingere Bevdlkerung am

Wochenende befordert.

Westlich von Amstetten bietet St. Valentin ein AST an, welches nicht vom VOR geplant
und beauskunftet wird. Es handelt sich dabei um einen Vertrag zwischen der
Gemeinde und einem Taxiunternehmer, der die Anrufe entgegennimmt und seine
Fahrten selbst disponiert. Die Gemeinde stutzt die Taxifahrt mit einem Zuschuss,
weswegen fir den/die Nutzer*in reduzierte Preise entstehen. Eine Bewerbung des
Systems lasst sich aber nicht auf der Gemeindehomepage finden. Gleich 6stlich von
St. Valentin, das in der Karte Abbildung 29 schrég, lila gestreift markiert wurde, liegt
die Gemeinde Ernsthofen welche einen Gemeindebus im Einsatz hat. Freiwillige
tbernehmen hier Fahrten fir Pensionisten*innen. Es geht dabei um tagliche Fahrten
um Besorgungen oder Arztbesuche zu erledigen. Die Pensionisten*innen kénnen bei
der Gemeinde anrufen und eine Fahrt bestellen. Der Fahrpreis wird von der Gemeinde
gefordert. Auch Ennsdorf, ndrdlich der Gemeinde St. Valentin, verfligt tUber ein
bedarfsorientiertes System, das von der Gemeinde speziell fir Pensionisten*innen
eingerichtet wurde. Es handelt sich hier um Taxischeine, in unterschiedlichen
Werteinheiten, die von der Bevdlkerung gekauft werden kénnen, um zu einem
reduzierten Fahrpreis mit dem einheimischen Taxiunternehmen zum nachstgelegenen
regionalen Zentrum, wie zum Beispiel St. Valentin, gelangen zu kdnnen. Je nachdem,
wie weit man mit dem Taxi fahren will, erhdht sich der Preis des Taxischeins. Ein
Schein gilt fur eine Fahrt in eine Richtung. Dieses Angebot richtet sich aber nur an die
Ennsdorfer Bevolkerung und wird auch nicht aktiv im Internet beworben, sondern
durch Mundpropaganda in der Bevdlkerung verbreitet. Weitere Auskunft dariiber kann

man, wie auch zum Zweck dieser Erhebung, von der Gemeinde selbst einholen.

Die Gemeinde Waidhofen/Ybbs, stdlich von Amstetten, betreibt neben dem Citybus
auch einen Gemeindebus. Der Gemeindebus ,WYLi“ verkehrt am Samstag und schafft
damit eine Verbindung von den Katastralgemeinden in die Innenstadt von
Waidhofen/Ybbs. Mitgenommen koénnen aber aufgrund von Versicherung etc. nur
Vereinsmitglieder. Jede Fahrt kostet einen Euro, der Restbetrag wird von der
Gemeinde finanziert. Waidhofen/Ybbs konnte sich zukinftig noch bei einem anderen
System beteiligen, welches spater in diesem Kapitel noch naher beschrieben werden
soll.
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In den Gemeinden Wieselburg, Wieselburg-Land, Petzenkirchen und Bergland
verkehrt das inRegions-Taxi, das fir zusatzliche Mobilitat innerhalb Wieselburgs und
den Nachbargemeinden sorgt. Dieses wurde, wie in Blindenmarkt, zur Rubrik
,sonstiges” hinzugefugt. Das inRegions-Taxi fahrt innerhalb definierter Betriebszeiten
von Montag bis Freitag und auch an Samstagen. Die Bedienung erfolgt von Tur zu Tur
und eine Fahrtanmeldung muss mindestens 30 Minuten vor Fahrtwunsch erfolgen. Es
soll hier zu einer Unterstitzung von Personen ohne eigenem Auto bzw.
Pensionisten*innen kommen, wobei es von allen Birger*innen genutzt werden kann.

(vgl. Wieselburg: www.wieselburg.gv.at; telefonische Auskunft durch Gemeinde)

Zusatzlich zu diesem Angebot betreibt die Gemeinde Wieselburg auch ein Carsharing-

System.

Nordlich von Wieselburg wurde ein weiteres Anrufsammeltaxi mit Hilfe des VOR
installiert. Das AST Pdchlarn verkehrt in den Gemeinden Pdchlarn, Krummnu3baum
und Erlauf. Das Angebot erstreckt sich von Montag bis Freitag zu definierten
Betriebszeiten am Vor- und Nachmittag.

Weiter ¢stlich befindet sich noch die Gemeinde Mank, welche Uber ein eCarsharing

verfligt, das tber die Plattform Ibiola beauskunftet wird.

In den Gemeinden nordlich von Pdchlarn, und somit auch nordlich der Donau, wird in
der Gemeinde Persenbeug-Gottsdorf ein Gemeindebus angeboten, welcher durch den
Verein ,Soziales & Mobiles Persenbeug“ betrieben wird. Um das Angebot des
Gemeindebusses nutzen zu kdnnen, muss ein Mitgliedsbeitrag einbezahlt werden. Die
Betriebszeiten des Busses sind von Montag bis Freitag von 07:00 bis 19:00 Uhr und
samstags von 07:30 bis 12:00 Uhr. Eine Fahrt kann mittels eines Anrufs gebucht
werden. Bezahlt kann entweder mittels Einzelfahrscheine, Wochen- oder
Monatskarten werden. Die Gemeinde Maria Taferl, angrenzend an die Gemeinde
Persenbeug, betreibt ebenfalls ein Mobilitdtssystem fur Pensionisten*innen. Ein
Seniorentaxi befordert nach Anruf beim Seniorenbund-Obmann die Fahrgaste ins
nachstgelegene regionale Zentrum oder durch entsprechenden Aufpreis auch weiter.
Auch dieser Fahrtpreis wird, so wie bei anderen Systemen, die bereits vorgestellt
wurden, durch die Gemeinde entsprechend gestltzt. Die Fahrten Ubernehmen

freiwillige Fahrer, welche durch den Obmann verstandigt werden.

Als letztes System soll noch die Planung des ISTmobils im stdlichen Mostviertel

analysiert werden. Das geplante Mikro-OV-System soll sich (ber 14 Gemeinden
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erstrecken und bundeslanderubergreifend in der Stadtgemeinde Mariazell installiert
werden. Bei der ausfiihrlichen Analyse im Umsetzungskonzept des regionalen
Anrufsammeltaxis geht das Unternehmen auf die vorherrschenden Problematiken wie
Bevolkerungsruckgang, dinne Besiedelung und den demographischen Wandel ein
und beschreibt die Problematiken, wie sie auch im Kapitel Uber die Mobilitat im
landlichen Raum dieser Arbeit vorkommen. Ziel des regionalen Anrufsammeltaxis ist
es, sowohl die Alltagsmobilitdt und die Bedirfnisse der Bewohner*innen, die nicht
selbst mobil sein konnen, abzudecken, als auch die touristische Mobilitat
miteinzubeziehen. Die Grundlagen der Konzeptionierung sind die Schaffung einer
Mobilitdtsgrundversorgung abseits des klassischen Linienverkehrs mittels Fahrten von
Sammelpunkt zu Sammelpunkt durch eine telefonische Vorbestellung oder Buchung
via App. Eine Hausabholung erfolgt nur bei definierten Bedingungen wie einer
eingeschrankten Mobilitat der Fahrgaste durch ein korperliches Gebrechen oder
ahnlichem. Kooperiert wird mit den ortsansassigen Taxis in der Region. (vgl. ISTmobil
GmbH 2019: 10ff)

Durch die telefonische Umfrage bei den Gemeinden konnte in Erfahrung gebracht
werden, dass das System, so wie es im Umsetzungskonzept dargestellt wird, nicht
umgesetzt wird. Das Projekt wurde verworfen, allerdings kommt es zu einer neuen
Konzeption mit den Gemeinden und einer neuerlichen Grobplanung. Es konnte
allerdings nicht erhoben werden, wie viele Gemeinden sich dem neuen System
anschlielen bzw. ob es noch alle 14 Gemeinden sind. Da es fiur diese Aussagen
keinen Beleg gibt, wird im Zuge dieser Arbeit von dem letzten Stand der Planung

ausgegangen.

3.3.5. Fallbeispiele: 3 Gemeinden, die reprasentativ einen Bedarf nach MaaS
haben

Bei den bundesweiten Standards an OV-Anbindungen im Regionalverkehr wurden
Siedlungskerne in 250 x 250 Meter Raster gebildet und so die Einwohner*innen nach
Siedlungskernen aufgeteilt. Zur Veranschaulichung des Bedarfs wurde bei den
gewahlten Fallbeispielen auf eine &ahnliche Methode zurtickgegriffen, allerdings,
aufgrund der vorhandenen Datengrundlage von 2018, wird hier von einem 100 x 100
Meter Raster ausgegangen. Mit Hilfe dieser Rastereinteilung soll bei drei Gemeinden
der Bedarf nach einem bedarfsorientierten System veranschaulicht werden. Diese
Gemeinden stehen reprasentativ fur das Untersuchungsgebiet, der Hauptregion
Mostviertel. Die Darstellung des Busverkehrs bezieht sich auf einen schulfreien
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Werktag im Juli, um das Grundangebot ohne dem Schilerverkehr, welcher den
tatsachlichen Busbetrieb verzerren wirde, abzubilden. Die Datengrundlage fur das

Busangebot stammt vom VOR.

Begrundung der Auswabhl

Die drei Gemeinden wurden so ausgewahlt, dass sie am besten die Gemeinden der
Hauptregion Mostviertel reprasentieren, die bisher noch kein System umgesetzt
haben. Unterschiedliche Auswahlfaktoren wurden dabei herangezogen:

- Bevolkerungsveranderung

- Demographie der Gemeinde

- Jede Gemeinde muss einen anderen definierten Raum nach der Rural-Urban-

Typologie abdecken

Bei den drei Gemeinden handelt es sich um die Gemeinden Haidershofen, Randegg
und Purgstall. Alle drei Gemeinden sind sich von der Altersstruktur her sehr ahnlich
und weichen auch nicht vom Gesamtbild der Hauptregion, wie in Abbildung 30

ersichtlich, ab.

Demographie der Fallbeispiele im Bezug
zur Hauptregion 2019

35
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20 B Hauptregion Mostviertel
15 Haidershofen
Randegg
Purgstall
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bis4 5-14 15-1920-4445-5960-6465-79 80+
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Abbildung 30: Demographie der Fallbeispiele im Bezug zur Hauptregion (Daten: Land NO: www.noe.gv.at,
eigene Darstellung)

Trotz dieser Ubereinstimmung unterscheiden sie sich hinsichtlich der
Bevolkerungsveranderung. Die Gemeinde Randegg reprasentiert eine Gemeinde mit

eher starkem Bevolkerungsriickgang und kann somit mit den sidlichen Gemeinden
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der Hauptregion verglichen werden, die aufgrund ihrer Planungsvorhaben mit
ISTmobil fur diese Analyse nicht herangezogen wurden. In der Gemeinde Purgstall
stagniert die Bevolkerung, bzw. kommt es nur zu marginalen Veranderungen. Die
Gemeinde Haidershofen verzeichnet hingegen eine Bevolkerungszunahme.
Aus dem Kapitel 2.1.3., der Mobilitat des landlichen Raums, und den Kapiteln zur
Beschreibung von Mikro-OV-Systemen lassen sich Kernaufgaben des
bedarfsorientierten Verkehrs ableiten:

- Mikro-OV-Systeme als OV-Grundversorgung

- Mikro-OV-Systeme zur Uberbriickung der letzten Meile zum néachsten

hoherrangigen OV
- Mikro-OV-Systeme zur Unterstiitzung bei der Reduktion des Zweit- oder

Drittautos

Die Analyse

Gemeinde Randegg:

Die Gemeinde Randegg liegt im Westen des Bezirks Scheibbs und verzeichnet 2019
ca. 1 892 Einwohner*innen. Wie bereits beschrieben, und in Abbildung 24 ersichtlich,
verzeichnet die Gemeinde seit 2008 eine Bevolkerungsabnahme. Die Gemeinde wird
nach der Urban-Rural-Typology in Kapitel 2.1.1. dem intermediaren landlichen Raum
zugeordnet. Die Gemeinde ist landwirtschaftlich gepragt und die nachstgelegenen
regionalen Zentren Waidhofen/Ybbs, Amstetten und Scheibbs, sind alle ca. 20 km

entfernt.
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Bedarfsanalyse in der Gemeinde Randegg 2019
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Abbildung 31: Bedarfsanalyse Randegg 2019 (eigene Darstellung)
Aus der Karte, Abbildung 31 ist ersichtlich, dass die Gemeinde viele Siedlungssplitter
mit unter 10 Einwohner*innen hat. Die gréf3eren Orte mit bis zu 300 Einwohner*innen

sind an den Linienverkehr angebunden und aufgrund des Haltestelleneinzugsgebiets
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ist ersichtlich, dass der OV innerhalb der Orte fuBlaufig erreichbar ist. Beim 6ffentlichen
Verkehr handelt es sich um den Busverkehr zwischen Wieselburg, Randegg, Gresten
und Gaming. Eine weitere Linie wird bis nach Amstetten gefiihrt. Die Linie MO31,
zwischen Wieselburg und Gresten tUber Randegg fuhrend, bedient von Montag bis
Freitag Randegg mit vier Kursen und am Samstag mit drei Kursen. An Sonn- und
Feiertagen verkehrt auch auf den anderen Linien, welche die Gemeinde bedient, kein
Busverkehr, wodurch Mobilitat nur durch den PKW fir die Bevdlkerung maoglich ist.
(vgl. LINIENFAHRPLANE RANDEGG: www.vor.at)

Die Siedlungssplitter erstrecken sich sehr gleichméaRig tber die gesamte Flache des
Gemeindegebiets und sind teilweise durch langere Wegstrecken voneinander
getrennt. Aullerhalb des Gemeindegebiets befindet sich oOstlich in der Karte die
Gemeinde Gresten, mit der Stadt Gresten als Zentrum. Hier befinden sich bereits
unterschiedliche Einkaufsmdglichkeiten sowie Arzte, welche von den Bewohner*innen
Randeggs angefahren werden.

In der Gemeinde besteht ein Bedarf nach einer Grundversorgung durch einen
bedarfsorientierten Verkehr vor allem in den Flachen, die derzeit keine OV-Anbindung
haben. Auch die starke Bevoélkerungsabnahme spricht fir einen bedarfsorientierten
Verkehr um die Versorgung der alteren Bevolkerung aufrechterhalten und die Region

wieder aufwerten zu konnen.

Gemeinde Purgstall:

Die Gemeinde Purgstall wird nach der Urban-Rural-Typology ebenfalls dem
intermediaren landlichen Raum zugeordnet, verzeichnet aber 2018 bereits 5 348
Einwohner*innen und weist, anders als Randegg, eine stagnierende Bevolkerung auf.
Die Stadt Purgstall hat mit einer Regionalbahn,der Erlaufbahn, eine Verbindung zur
Hochleistungsstrecke Westbahn und somit eine direkte Verbindung nach St. Pdlten

bzw. mit Umstieg in St. P6lten weiter nach Wien.
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Bedarfsanalyse in der Gemeinde Purgstall 2019
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Abbildung 32: Bedarfsanalyse Purgstall 2019 (eigene Darstellung)

Wie bereits kurz erwahnt, ist Purgstall von Nord nach Sid durch eine Regionalbahn
erschlossen. Zusatzlich gibt es auch abseits der Schulzeit Busverbindungen von Ost
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nach West und parallel zur Regionalbahn fihrend. Die Linien 656 und 686 verbinden
Purgstall ab September 2019 mit den Stadten Scheibbs, Amstetten und Melk. Die
Kurse werden allerdings nur von Montag bis Freitag gefahren. An Samstagen, Sonn-
und Feiertagen verkehren keine Busse und auch hier ist die Bevdlkerung auf das Auto
angewiesen. Die Regionalbahn verkehrt Gber die gesamte Woche im Stundentakt
zwischen Pdchlarn und Scheibbs und ermdglicht so den Umstieg in den
Regionalverkehr nach Amstetten oder St. Pélten und weiter Richtung Wien. (vgl.
LINIENFAHRPLANE PURGSTALL: www.vor.at)

Viele Siedlungssplitter liegen hier aul3erhalb des Haltestelleneinzugsgebiets sowohl
von Bus als auch von Bahn und sind somit an den offentlichen Verkehr nicht
angebunden. Wie auch in Randegg, kann man anhand Abbildung 32 die bereits
erwahnten Siedlungssplitter sehr gut erkennen. Bis auf die Siedlungsflache mit 287
Einwohner*innen beinhalten alle Rasterflachen nicht mehr als 50 Einwohner*innen.
Sie gehoren somit zu jenen 20 Prozent, welche in Osterreich unter der 50
Einwohner*innen-Grenze leben und bei denen die ErschlieBung durch den 6ffentlichen
Verkehr nach ROSINAK & PARTNER weitestgehend unbekannt ist. Neben der
Grundversorgung der unterversorgten Gemeindegebiete besteht hier auch ein Bedarf
an der ,Uberbriickung der letzten Meile“ hin zu einem tibergeordneten Verkehrsmittel,
der Regionalbahn. Pendler*innen brauchten so ihr eigenes Auto nicht mehr benutzen
und es kommt zu einer Entlastung der Parkplatzsituation rund um den Bahnhof.
Etwas aulRerhalb von Purgstall entlang der Bundesstral3e 25 Richtung Scheibbs
gelegen befindet sich ein Einkaufszentrum, weswegen Purgstall fur die umliegenden
Siedlungen ein attraktiver Einkaufsstandort ist. Die Gemeinde ist zudem ein
Schulstandort, mit Volks- und Mittelschule, wobei hier der Schulbusverkehr die
Bedurfnisse abdeckt. Purgstall hat, mit der Erlaufschlucht, auch ein touristisches
Angebot, welches ebenfalls mittels bedarfsorientierten Verkehres erschlossen werden

konnte.

Gemeinde Haidershofen:

Die Gemeinde Haidershofen wird dem landlichen Raum im Umland von Zentren
zugeordnet und verzeichnet 3664 Einwohner*innen mit einer steigenden
Bevolkerungsentwicklung. Die Gemeinde befindet sich im Bezirk Scheibbs an der
Bundeslandergrenze zu Oberdsterreich und im Einzugsgebiet von Steyer. Der
Motorisierungsgrad ist in der Gemeinde Haidershofen tUber dem Osterreichischen
Durchschnitt, wie in Abbildung 7 ersichtlich, und verzeichnet bereits eine hdhere

Einwohner*innen-Dichte als die beiden zuvor genannten Gemeinden. An
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Haidershofen grenzt bereits eine Gemeinde mit Mikro-OV-System an, welche
Gemeinde Ersthofen, die einen Gemeindebus installiert hat. Der Gemeindebus
Ernsthofen fahrt allerdings nur im eigenen Gemeindebiet und wurde hauptséchlich far
die altere Bevolkerung ins Leben gerufen. Durch einen Anruf bei der Gemeinde, kann
man einen vergunstigten Fahrschein bekommen. Da das System nur auf einen
ausgewahlten Personenkreis zugeschnitten ist und auch nur innerhalb der eigenen
Gemeinde fahrt kommt es nicht zu einer Beeinflussung der Gemeinde Haidershofen.
Die Gemeinde liegt, wie Purgstall, entlang einer Regionalbahn, genauer der
Rudolfsbahn. Die Gemeinde wird von der Linie 620 versorgt und bindet Haidershofen
an Steyer an. Eine zusatzliche Buslinie, die Linie 622, verkehrt ebenfalls in
Haidershofen, allerdings handelt es sich hier um einen reinen Schilerkurs. Aul3erhalb
der Schulzeit bedient die Linie 620 Haidershofen von Montag bis Freitag mit vier
Kursen und an Samstagen mit einem Kurs. Auch hier gibt es keine Busverbindung an
Sonn- und Feiertagen, wie auch bereits in den anderen Fallbeispielen. Groél3ere
Siedlungssplitter mit Gber 50 Einwohner*innen sind an das Busangebot
angeschlossen. Wie in Abbildung 33 ersichtlich ist, bleiben auch hier die
Siedlungsraster mit unter 50 Einwohner*innen unversorgt.

Durch diese Strukturen besteht in Haidershofen ein Bedarf an Mikro-OV-Systemen zur
Gewahrleistung der Grundversorgung der Siedlungssplitter und zur ,Uberbriickung der
letzten Meile“ in zu einem Ubergeordneten Verkehrsmittel, so wie auch in Purgstall.
Neben der Versorgung der alteren Bevolkerung gilt es in Haidersofen auch das Zweit-
oder Drittauto unattraktiver gegentiber dem offentlichen Verkehr zu machen, vor allem
bei jungen Familien, wo ein Elternteil in Karenz ist oder Teilzeit arbeitet, und so auf ein

Auto angewiesen ware.
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Bedarfsanalyse in der Gemeinde Haidershofen 2019
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Abbildung 33: Bedarfsanalyse Haidershofen 2019 (eigene Darstellung)
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Da diese Gemeinde einen Zuzug verzeichnet, konnte hier einer steigenden
Motorisierung entgegengewirkt werden.

Da es sich bei der Gemeinde Haidershofen, wie bereits kurz erwahnt, um einen Raum
im Umland von Zentren handelt, kann so ein weiterer Bereich der Hauptregion

Mostviertel reprasentativ dargestellt werden.

Zusammenfassung

Alle drei Gemeinden wiederspiegeln aufgrund der Bevolkerungsstruktur die
Hauptregion Mostviertel und vertreten verschiedene, nach der Urban-Rural-Topology
eingeteilte, landliche Raume. Obwohl die Gemeinden Purgstall und Randegg beide
dem intermediaren landlichen Raum zugeordnet werden, haben sie aufgrund der
Einwohner*innen-Dichte und der Grundvoraussetzungen durch den o6ffentlichen
Verkehr verschiedene Anforderungen an einen bedarfsorientierten Verkehr. Randegg
veranschaulicht bereits Anforderungen, wie sie auch im peripheren landlichen Raum
zu finden sind. Neben der Gemeinsamkeit der Bevolkerungsstruktur, weist auch jede
Gemeinde eine andere, im Untersuchungsgebiet vertretene, Bevolkerungsentwicklung
auf, weswegen somit jeder Raum des Untersuchungsgebiets vertreten ist.

Was man aufgrund der Analyse innerhalb der drei Gemeinden ohne bedarfsorientierte
OV zusatzlich gut erkennen kann, ist, dass die Bedienstandards ab einer
Siedlungsflache von 250 Einwohner*innen, welche bei ROSINAK & PARTNER
analysiert wurde, in den analysierten Gemeinden eingehalten werden.

Aufgrund dieser Analyse sollen Gemeindevertreter*sinnen aus diesen drei Gemeinden
zum Einsatz eines bedarfsorientierten Verkehrs und in weiterer Folge zu dem Einsatz
von MaaS befragt werden, um so reprasentative Aussagen Uuber das
Untersuchungsgebiet treffen und fur Gemeinden, ohne bereits bestehenden Mikro-

OV-Systemen, Handlungsempfehlungen formulieren zu kénnen.

3.3.6. Fallbeispiel einer Gemeinde, mit Mikro-OV-System, in der Hauptregion

Als Fallbeispiel fir eine Gemeinde, mit einem bestehenden Mikro-OV-System, soll die
Gemeinde Wieselburg herangezogen werden.

Die Gemeinde gehort nach der Urban-Rural-Typology einem zentralen regionalen
Zentrum an und vertritt somit eine weitere Raumeinteilung im Untersuchungsgebiet.
Zudem verzeichnet die Gemeinde ein starkes Bevdlkerungswachstum. Wieselburg

liegt, wie Purgstall, entlang der Erlauftalobahn und ist gleichzeitig ein Schul- und
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Fachhochschulstandort. Neben einer Neuen Mittelschule befindet sich auch ein
Gymnasium in der Stadt. Aus wirtschaftlicher Sicht ist Wieselburg Standort flir einige
namhafte Unternehmen wie die Firma ZKW Lichtsysteme und die Brauerei
Wieselburg. Seites der Niederdsterreichischen Wirtschaftsagentur ,Eco Plus® wurde in
Wieselburg ein Technopol installiert. Es handelt sich dabei um ein Zentrum fur
Wissenschaft, Bildung und Wirtschaft wodurch an einem Standort Synergien
entstehen sollen. Durch interdisziplindre Zusammenarbeit sollen Partnerschaften und
wirtschaftliche Impulse gefordert werden. Der Technopol Wieselburg versteht sich als
Zentrum fur Bioenergiesysteme und Lebensmittel- und Agrartechnologien und ist
zudem der jungste Technopol-Standort in Niederdsterreich. (vgl. Gemeindeinformation

Wieselburg: www.wieselburg.gv.at; Technopol Wieselburg: www.ecoplus.at )

Als regionales Zentrum Ubernimmt Wieselburg fur viele Gemeinden
Nahversorgerfunktionen und ist ein wichtiges Zentrum fir offentliche Institutionen. Die
ansassigen Unternehmen ziehen Arbeitskrafte in die Region und auch als
Bildungsstandort sorgt Wieselburg fir weiteren Anstieg an Bildungspendler*innen und
neuer Wohnbevolkerung.

Durch die Bahnhaltestelle entlang der Regionalbahn befindet sich in Wieselburg auch
eine Umstiegsmoglichkeit zu einem hoherrangigen Verkehrsmittel mit einer
Durchbindung bis nach St. Pélten und Umstiegsmaoglichkeit nach Wien.

Aufgrund dieser Gegebenheiten in der Region lassen sich unterschiedliche
Anforderungen an einen bedarfsorientierten Verkehr ableiten, welche mit dem
inRegion-Taxi geldst werden.

Wie bereits in der Darstellung aller bedarfsorientierten Systeme in Kapitel 3.3.4
beschrieben, fahrt das inRegions-Taxi innerhalb definierter Betriebszeiten sowohl von
Montag bis Freitag als auch an Samstagen. Es verbindet nicht nur Ortsteile
Wieselburgs sondern auch die Umlandgemeinden mit dem regionalen Zentrum. Vor
allem Personen ohne eigenem Auto sollen durch das Angebot unterstitzt werden. (vgl.

Wieselburg: www.wieselburg.gv.at; telefonische Auskunft durch Gemeinde)

Zusatzlich zu diesem Angebot betreibt die Gemeinde Wieselburg auch ein Carsharing-

System.
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Abbildung 34: Fallbeispiel Wieselburg (eigene Darstellung)

Auch in Wieselburg lassen sich, wie in Abbildung 34 ersichtlich, Rasterflachen mit

unter 50 Einwohner*innen erkennen, die nicht an den klassischen Linienverkehr
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angebunden sind. Diese, teils freistehende Hofe, kdnnen das inRegion-Taxi nutzen

um trotz fehlenden eigenen Autos mobil sein zu kénnen.

3.3.7. Zusammenfassung und Beantwortung der Unterfragen 1 und 2

Mit Hilfe der Analyse in Kapitel 3.3 sollen die ersten beiden Unterfragen der
Forschungsfrage beantwortet werden. Mithilfe der Erhebung mittels telefonsicher
Befragung der einzelnen Gemeinden in der Hauptregion Mostviertel konnte eine Karte,
ersichtlich in Abbildung 28, erstellt werden, in der alle bedarfsorientierten Systeme
erfasst werden. Zur Beantwortung der Unterfrage 1 kann diese Karte herangezogen
werden. 29 der 90 Gemeinden haben bereits ein oder mehrere umgesetzte Systeme
in ihrer Gemeinde. Sieben der 29 Gemeinden betreiben mehr als ein System.
Zusatzlich zu diesem Ergebnis befinden sich noch unterschiedliche Projekte in
Planung. Eines der gré3ten Planungsgebiete umfasst das ISTmobil mit elf Gemeinden.
Hier ist allerdings noch nicht klar, ob sich auch alle 11 Gemeinden an dem Projekt
beteiligen werden bzw. wann das Projekt zu einer Umsetzung kommt. Die Systeme
wurden Kategorien zugeordnet und farblich eingeteilt. Es konnten unterschiedliche
Systeme identifiziert werden. Einige Gemeinden setzen zusammen auf ein
Anrufsammeltaxi, welches vom VOR unter Berlcksichtigung der Foérderauflagen
geplant wird. Den operativen Hintergrund, wie Callcenter, Software oder Planung,
Ubernimmt hier der VOR. In der Gemeinde St. Valentin konnte ein dem AST-System
ahnliches System identifiziert werden, allerdings wurde es von der Gemeinde selbst
installiert. Als weitere Systeme konnten Gemeindebusse identifiziert werden. Hier
Ubernehmen freiwillige Fahrer*innen die Fahrtdienste. Unter sonstige Systeme fallen
Taxigutscheine oder ahnliches, welche ebenfalls von der Gemeinde zur Unterstlitzung
der alteren Bevolkerung installiert wurden. Immer offter werden auch Carsharing-
Systeme, meist in Form von eCarsharing in den Gemeinden umgesetzt. Zum Tell
konnten diese als zusatzliches Angebot neben dem klassischen Linienverkehr und
einem Mikro-OV-System identifiziert werden. Betreiber der Systeme sind groRtenteils
die Gemeinden selbst oder vereinzelt Mobilitdtsvereine, die innerhalb der Gemeinde
Mobilitat anbieten. Addiert man zu den 29 Gemeinden die Gemeinden hinzu, welche
sich gerade innerhalb einer Planungsphase bei einem bedarfsorientierten System
befinden, kbnnen insgesamt 42 Gemeinden identifiziert werden, sprich nicht ganz die
Halfte der Gemeinden im Untersuchungsgebiet.

Zur Beantwortung der Unterfrage 2 konnten, mithilfe der Identifizierung der Gemeinden

mit Mikro-OV-System, jene Gemeinden identifiziert werden, welche tiber kein System

111



verfugt. Zur Darstellung des Bedarfs, anlehnend an die Methode von
ROSINAK&PARTNER, wurden die Einwohner*innen in 100 x 100 Meter Rasterzellen
analysiert und jene Gemeinden herangezogen, welche reprasentativ fir das
Untersuchungsgebiet stehen. Durch die Einwohner*innen-Anzahl innerhalb der Zellen
wurde sehr gut visualisiert, wie Siedlungssplitter, Einzelhdfe und Streusiedlungen
innerhalb der Gemeindegebiete verortet sind. Durch das Hinzufigen des
Linienverlaufs von Bus- und Bahnlinien und der Haltestelleneinzugsgebiete konnten
jene Zellen identifiziert werden, die nicht an einen OV angebunden sind. Daraus ergibt
sich das Bild eines Bedarfs an einem bedarfsorientierten System und die Auswahl an
drei Gemeinden, welche fir den weiteren Teil der empirischen Untersuchung als
Interviewpartner*innen ausgewahlt wurden.

Bedarf an einem bedarfsorientierten Verkehr haben aufgrund der vorherrschenden
Siedlungsstrukturen und des steigenden Mobilitatsbedurfnisses der Bevoélkerung auch
jene Gemeinden, welche zur weiteren Analyse nicht herangezogen wurden, aber
keinen bedarfsorientierten Verkehr bisher anbieten. Die drei ausgewahlten
Gemeinden stehen reprasentativ fur die unterschiedlichen landlichen Regionen im
Mostviertel, die ausschlieBlich mit klassischen OV-Systemen bedient werden.
Verstarkt wird der Bedarf an einem auf die Flache ausgerichteten System aufgrund
der teilweise vorherrschenden negativen Bevdlkerungsentwicklung. Die
unterschiedlichen Mobilitatsbedurfnisse, die auch in den anderen Gemeinden
vorherrschen, werden durch die drei Fallbeispiele reprasentiert.

Mit Hilfe der Analyse konnten beide Unterfragen der Forschungsfrage beantwortet
werden und Interviewpartner*innen aus den Gemeinden eingegrenzt werden. Die
Frage 3 soll mithilfe von Interviews der Vertreter*innen der Gemeinden in Kapitel 3.4.

beantwortet werden.
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3.4. MaaS-geschneiderte Mobilitat im Mostviertel aus Sicht von
Experten*innen

In der nachfolgenden Analyse soll zum einen geklart werden, warum manche
Gemeinden, trotz dem offensichtlichen theoretischen Bedarf kein eigenes
bedarfsorientiertes System umsetzen und ob die Zukunft der landlichen Mobilitéat in
den bedarfsorientierten Systemen liegen kann. Aul3erdem stellt man sich die Frage,
ob diese Systeme auch zu einer Aufwertung der Region beitragen kdnnen.

3.5. Leitfadeninterviews mit Gemeindevertreter*innen und
Verkehrsexperten*innen

In den nachfolgenden Kapiteln sollen die weiteren Unterfragen der Forschungsfrage
mithilfe der Methode des Leitfadeninterviews beantwortet werden. Im Vorfeld soll
nochmals auf den Stand im Forschungsdesign, auf die Auswahl der
Interviewpartner*innen und auf den zur Anwendung kommenden Leitfaden
eingegangen und die Herangehensweise erlautert werden. Im Anschluss findet sich
sowohl eine Zusammenfassung der letzten drei Unterfragen als auch die
abschlieBende Beantwortung der Forschungsfrage mit den daraus resultierenden
Handlungsempfehlungen fir die Durchfiihrung von bedarfsorientierten Systemen bis

hin zu MaaS.

3.5.1. Forschungsdesign Teil 2

Wie bereits beim ersten Teil des Forschungsdesigns, soll auch hier, zu Beginn der
weiteren Analyse, auf den Entwicklungsstand im Forschungsdesign eingegangen

werden.
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Abbildung 35: Forschungsdesign Teil 2 (eigene Darstellung)

Mit Hilfe der selbst erhobenen und den bereitgestellten Daten durch den VOR konnte
mit Hilfe der Visualisierung im ArcGIS der erste Teil des empirischen Teils
abgeschlossen und damit die Fragen 1 und 2 der Unterfragen, wie in Abbildung 35
ersichtlich, beantwortet werden. Die Methode des Leitfadeninterviews wird nun im 2.
Teil der Analyse eingesetzt, um auch die Fragen 3 bis 5 beantworten und abschliel3end
auf die Forschungsfrage eingehen zu kénnen. Durch die Beantwortung der Fragen 1
und 2 konnten geeignete Interviewpartner*innen aus den Gemeinden identifiziert

werden.

3.5.2. Dimensionale Analyse und Leitfaden

Soziale Wirklichkeit entsteht aus Handlungs- und Kommunikationsprozessen und
deren wechselseitiger Interpretation. Die Konstruktion daraus, was einfach betrachtete
auch teils aus einer Interpretation einer Interpretation entstehen kann, bildet den
Gegenstand wissenschaftlicher Rekonstruktionen. Es geht somit auch in der
qualitativen Forschung der Humangeographie darum, bei Fragestellungen oder
verschiedenen Themen verschiedene Vorstellungen oder Meinungen miteinander zu
vergleichen. (vgl. MATTISEK et al. 2013: 130)

Im Vordergrund der qualitativen Forschung stehen Wahrnehmungen, Meinungen und
Handlungen. Es geht darum, Neues zu entdecken und daraus Theorien zu entwickeln.
Dabei gilt es auch den/die Forscher*in als integrativer Bestandteil des Prozesses und

dessen Ergebnisse zu sehen und Bestandteile wie Kontextualitat und Subjektivitat der
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befragten Personen herauszuarbeiten. Aufgrund dieser Charakteristika der
gualitativen Forschung lassen sich Wahrnehmungen und die Vielfalt gesellschaftlichen
Handelns besonders gut festhalten. (vgl. MATTISEK et al. 2013: 127f)

Als Methode zur Erhebung der Vorstellungen wurde darum ein Leitfadeninterview
gewahlt. In Anlehnung an die Einteilung in verschiedene Typen der Interviews nach
LAMNEK (2010) wurde hier die Interviewform des episodischen Interviews gewabhit.
Dabei besteht weitgehende Offenheit allerdings auch ein theoretisches Konzept,
namlich dem Leitfaden. Es handelt sich dabei um eine Mischung aus einem narrativem
und einem problemzentrierten Interview wobei zielgerichtete Fragen bei dieser
Interviewform integriert werden (vgl. MATTISEK et al. 2013: 160)

Zur Erstellung des Leitfadens wird nach MAYER (2013) zuerst eine dimensionale
Analyse erstellt, um die Fragen im Leitfaden vorab strukturierter gliedern zu kénnen.
Dies soll auch dazu dienen, dass es nicht zu einem uneingeschrankten
Informationsinteresse und somit zu einem unrealistisch langen Leitfaden kommt. (vgl.
MAYER 2013: 44)
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anderen
Systemen ware
wiinschenswert

Eine Gemeinde Mobilitat liegt
setzt bereits auf auch in der Mehrausgaben
ein Mikro-OV- Verantwortung durch Mikro-OV Mobilitat fir
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Angebot wird von
der Bevolkerung
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Abbildung 36: Diagonale Analyse zur Erstellung des Leitfadens (eigene Darstellung)

Durch die Analyse, in Abbildung 36 ersichtlich, lassen sich nun Themenkomplexe
herauslesen, welche mit Hilfe des Interviews abgefragt werden sollen, bzw. wonach
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sich die Fragen des Leitfadens orientieren konnen. Ziel ist es von den
Interviewpartnern*innen Antworten auf die Unterfragen 3 bis 5 zu bekommen, um so
schlussendlich die Forschungsfrage beantworten zu kénnen.

Die diagonale Analyse teilt sich bereits zu Beginn in zwei unterschiedliche Situationen.
Die Fragestellungen beziehen sich zum einen auf Gemeinden, die bereits ein
bedarfsorientiertes System umgesetzt haben und zum anderen auf jene, die trotz eines
Bedarfs noch kein System umgesetzt haben. Bei dem Themenkomplex der
Verantwortlichkeit treffen beide Wege wieder aufeinander und es kdnnen im Prinzip
dieselben Fragen gestellt werden. Es ist anzunehmen, dass sich der Verlauf des
Leitfadeninterviews zwischen den Verkehrsexperten*innen und den
Gemeindevertreter*sinnen andert und man eine andere Reihenfolge der Leitfragen

wahlen bzw. diese situationsbedingt umformulieren muss.

3.5.3. Kriterienkatalog der Analyse

Um die Interviews auswerten zu koénnen, wurden diese transkribiert und in ein
normales Schriftdeutsch gebracht. Fur die Auswertung soll die qualitative
Inhaltsanalyse nach MAYRING (2010) angewendet und somit Kategorien gebildet
werden, welche anschlieRend mit Hilfe der transkribierten Interviews ausgewertet
werden. Die Systematik, so MAYRING (2010) soll regelgeleitet und auch theoretisch
fundiert ablaufen. (vgl. MATTISEK et al. 2013: 213f)

Die Kategorien, nach denen ausgewertet wird, ergeben sich zum einen aus der
diagonalen Analyse im Vorfeld des Leitfadens und zum anderen aufgrund der
Durchsicht bei der Transkription der Interviews. Zu den Kategorien werden die

entsprechenden Textpassagen gesucht.

Tabelle 3: Kategorien

Bedarf an einem bedarfsorientierten System

In dieser Kategorie soll der Frage nachgegangen werden, warum manch
1 Gemeinden in ihrer Gemeinde bereits einen Bedarf fur ein Mikro-OV-System
gesehen haben und andere Gemeinden noch nicht. Zudem stellt sich die Frage,

wie Gemeinden ihren Bedarf an Mobilitat fir die Bevolkerung einschéatzen.

Mobilitats-Nutzer*innen im landlichen Raum

2 Mit diesem Thema beschéftigt man sich mit der Bevolkerung des landlichen

Raumes und ob es in Folge des demographischen Wandels dazu kommen
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kann, dass es zu erheblichen Mobilitatseinschrankungen bei Teilen der

Bevolkerung kommet bzw. ob es diese Einschrankungen schon gibt?

Hemmender Faktoren

Auch der Stellenwert des Autos im landlichen Raum hat Einfluss auf die
bedarfsorientierten Systeme und umgekehrt. Der Stellenwert des Autos wurde in
den Interviews immer wieder unterstrichen. Zudem konnte auch der
Bestellvorgang von diesen Systemen dazu beitragen, warum Systeme

angenommen werden oder nicht.

Einfluss der Raumordnung

Hier soll der Frage nachgegangen werden, wie stark die Siedlungsstruktur und
somit die Raumordnung beim Bedarf nach einem Mirko-OV-System eine Rolle
spielt. Besonders interessant in diesem Zusammenhang ist die Sicht der
Gemeinden, die noch kein System haben, da sie verschiedene, typische Formen

der Siedlungs- und Raumstruktur der Hauptregion wiederspiegeln

Mikro-OV-Systeme als die Moglichkeit, den landlichen Raum mit

offentlichem Verkehr zu erschlieRen

In der Theorie sind Mikro-OV-Systeme ideal zum ErschlieRen dinn besiedelter
Flachen. Da sich die Praxis von manchen Theorien oft unterscheidet soll der

Frage nachgegangen und Meinungen von Experten eingeholt werden.

Erfolgsgarantie durch das richtige System

Aufgrund der verschiedenen Formen der Mikro-OV-Systeme soll hier der Frage
nachgegangen werden, wie diese organisiert sein mussen, um ideal an die

Bedurfnisse der Bevdlkerung angepasst zu sein

Uberregionalitat oder gemeindeinterne Losung

Liegt die Zukunft der bedarfsorientierten Systeme in einem lberregionalen
Konzept oder weiterhin in Systemen, welche nur innerhalb der Gemeinde

fahren.

Bottom-Up oder lieber Top-Down bei der Planung eines Systems

Sollten Planungen im Bereich des Mikro-OVs lieber von den Gemeinden aus
erfolgen, da sie ihre Gemeinde am besten kennen oder lieber hinsichtlich

regionaler Losungen von der 6ffentlichen Hand implementiert werden?

Liegt die Zukunft in Konzepten wie MaaS

Die Literatur beschéftigt sich immer mehr mit dem Konzept MaaS. In Europa gibt
es verschiedene Pilotregionen in denen durch Sharingsysteme das eigene Auto
hinféllig wird. Kénnte dieser Trend auch im Mostviertel bzw. in Niederdsterreich

Zukunft haben?
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3.5.4. Auswahl und Vorstellung der Interviewpartner

Ein Teil der Interviewpartner*innen, namlich der Gemeindevertreter*innen, wurde
durch die Datenanalyse eingegrenzt. Aufgrund der Gemeinsamkeit der Altersstruktur
der Gemeinden, welche jene der Hauptregion wiederspiegelt und aufgrund der
Heterogenitat hinsichtlich der Bevdlkerungsentwicklung und Zuordnung durch die
Urban-Rural-Typologie zu einem landlichen Raum, sind Aussagen uber diese
Gemeinden reprasentativ fur das Untersuchungsgebiet Mostviertel.

Die Auswahl der Verkehrsexperten*innen ergab sich aus der Auseinandersetzung mit
der Thematik. Es sollen moglichst differenzierte Aussagen und Blickwinkel durch die
Experten*innen auf die Thematik entstehen.

Tabelle 4: Interviewpartner*innen (eigene Darstellung)

Interviewpartner*innen

IP1 Verkehrsexperte*in vom VOR, langjahrige Erfahrungen im Bereich von Mikro-OV-

Systemen

P2 Verkehrsexperte*in als Vertreter*in des Land Niedertsterreichs, einschlagige
Erfahrungen im Bereich der Elektromobilitéat und Konzeptionen von MaaS

IP3 Ehemaliger*e langjahrigere Mitarbeiterin von NO.Regional GmbH und ehemals

zustandig fur das Untersuchungsgebiet als Mobilititsmanagerin

IP 4 Gemeindevertreter*in aus Purgstall

IP5 Gemeindevertreter*in aus Purgstall

IP6 Gemeindevertreter*in aus Wieselburg

IP7 Gemeindevertreter*in aus Randegg

IP8 Gemeindevertreter*in aus Haidershofen

3.5.5. Ergebnisse der Interviews

Die Leitfadeninterviews wurden sowohl mit den Experten*innen als auch mit den
Gemeindevertreter*innen terminlich vereinbart und im Zuge eines Treffens in den
jeweiligen Gemeinden bzw. Arbeitsplatzen durchgefuhrt. Die Zeitfenster und die
Ortlichkeiten wurden von den Interviewpartnern*innen festgelegt, wie es auch nach
MATTISSEK et al. (2013) empfohlen wird, um die Atmosphare so angenehm wie

moglich gestalten zu kdnnen.

118



Das nachfolgende Kapitel soll nun die Ergebnisse zu den jeweiligen Kategorien,
welche unter dem Kapitel 3.4.3. gebildet wurden, darstellen. Dabei sollen die
Antworten der jeweiligen Interviewpartner gegenubergestellt werden. Jegliche Inhalte,
welche hier beschreiben werden, stammen ausnahmslos aus den im Vorfeld gefuhrten

Interviews.

Bedarf an einem bedarfsorientierten System

Wie bereits im theoretischen Teil dieser Arbeit ausfuhrlich dargestellt wurde, wird in
der Literatur oft darauf eingegangen, dass gerade der landliche Raum in all seiner
Heterogenitat verschiedensten Bedarf an Mobilitatssystemen hat. Die langen Wege
fur tagliche Besorgungen zusammen mit der dinnen Besiedelungsstruktur
unterstreichen diesen Ansatz. Auch in der Hauptregion Mostviertel konnten diese
Strukturen festgestellt werden, weswegen man, aufgrund dieser Voraussetzungen,
durchaus von einem erhdhten Bedarf ausgehen kann. Unter dem Bedarf an einem
Mikro-OV-System versteht man unter dieser Kategorie, den Bedarf der Bevélkerung

bzw. die Einschatzung der Gemeinden Uber den Bedarf in der Bevolkerung.

Aufgrund der Ergebnisse aus den Interviews wird ein teils widerspruchliches Bild
hinsichtlich des Bedarfs an Mikro-OV-Systemen beschrieben. Auf die Frage, ob in der
jeweiligen Gemeinde ein Bedarf seitens der Bevdlkerung fir ein zusatzliches
Mobilitditsangebot besteht, argumentieren jene Gemeinden, die noch kein System
umgesetzt haben, sehr &hnlich, namlich mit der noch bestehenden
Nachbarschaftshilfe. Vor allem die Gemeinde Haidershofen und die Gemeinde
Randegg verweisen auf den Familienzusammenhalt und auf die Organisation der

Leute.

IP7:“ Also die Leute sind schon eigentlich alle noch Grol3teiles so, sie organisieren
sich das selbst fur ihren eigenen Komfort und nur ja nicht irgendwie da mit
irgendwem zusammenarbeiten.”

Haidershofen verweist auch auf die bestehenden Grof3familien, die vor allem in den
Katastralgemeinden aul3erhalb der kompakten Siedlungsformen wohnen. Dadurch,
dass sich die Bevolkerung bei der Gemeinde nicht meldet und den Wunsch nach
einem Mikro-OV-System nicht geauRert wird, kann man davon ausgehen, so die
einzelnen Gemeindevorsteher*innen der Gemeinden ohne Mikro-OV-System, dass

hier einfach kein Bedarf besteht und jeder/jede mit seinen/inren Ansprichen an
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Mobilitat gut zurechtkommt. Seitens der Gemeinde Purgstall wurde geéaul3ert, dass die
Gemeinde es oft mittels Erhebungen versucht hat, den Mobilitdtsbedarf der
Bevolkerung zu erfassen, um so ein System in der Gemeinde zu implementieren. Es

kam allerdings nur zu geringen Ergebnissen.

IP4: ,Wir haben das an alle Birger geschickt, griinden wir einen Verein mit
freiwilligen Fahrern, da hatten wir wahrscheinlich leicht welche gefunden. Ich glaube,
es haben sich zwei Leute gemeldet. Sind wir uns ehrlich. Der Bedarf ist offensichtlich

nicht da, sonst wtrde sich ja wer melden.*

Dieser schwache Ricklauf der Meinungsumfrage wird seitens der Experten*innen, die
selbst bei den Umfragen involviert waren, unterstrichen. Obwohl die Gemeinden mit
der Einstellung zu solchen Systemen offener geworden sind besteht trotzdem noch
die Schwierigkeit, die Bevolkerung fiur solche Angebote mobil zu machen. In einer
anderen Gemeinde im Mostviertel war es, laut Experte*in, genau andersrum. Hier
wurde ein Bedarf seitens der Bevolkerung geédufRert, allerdings wollte dies die

Gemeinde nicht umsetzen.

Laut den Gemeindevertreterinnen muss so ein System noch bevor Bedarf besteht in
der Gemeinde umgesetzt werden, damit die Bevolkerung die Vorteile von
bedarfsorientierten Verkehrssystemen kennenlernt. Solche Projekte brauchen Zeit,
bevor sie seitens der Bevidlkerung angenommen werden. Méglicherweise, so ein/eine
Interviewpartner*in, muss zuerst etwas installiert werden, auch wenn noch kein Bedarf
geaul3ert wird und dann wird es von den Leuten genutzt, die sich nur noch nicht
gemeldet haben. Dem gegenuber beschreibt der/die Interviewpartner*in aus der
peripheren Region Randegg, dass er/sie schon kleine Angebote wie ein ,Jugenttaxi”
fur die junge Bevolkerung am Wochenende angeboten haben, aber nur mit méafigem
Erfolg. Nach nur kurzer Zeit wurde es selbst von den Jugendlichen nicht mehr

angenommen und wodurch es wieder eingestellt wurde.

Nach Experten*innen-Meinung bedarf es hier einer Bewusstseinsbildung, nicht nur bei
der Bevdlkerung, sondern auch bei den Gemeinden selbst.

Auf die Frage hin, ob der Bedarf in Zukunft ein Thema sein kann, gerade aufgrund des
demographischen Wandels sind sich alle Gemeindevertreterinnen und
Verkehrsexperten*innen einig, dass sich spatestens dann, ein erhdhter Bedarf an

einem flexiblen System einstellen wird.
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Mobilitats-Nutzer*innen im landlichen Raum

Nach der Frage Uber die Einschatzung des Bedarfs in den Gemeinden wurde den
Interviewpartnern*innen die Mdglichkeit gegeben, die Nutzer*innen-Gruppe solcher
Systeme einzuschatzen. In erster Linie wurden ganz bestimmte Bevolkerungsgruppen
seitens der Gemeindevertreter*innen genannt:

- Aaltere Personen

- nicht mehr mobile bzw. gehbehinderte Personen

Bei weiteren Nachfragen wurde auch von manchen Interviewpartnern*innen die junge
Bevdlkerung genannt, welche aufgrund ihrer Freizeitgestaltung, welche mit dem
Linienverkehr nicht ausreichend bedient wird, einen erhdhten Bedarf an Mobilitat
haben kénnten. Vor allem seitens der Gemeinde Purgstall wird darauf hingewiesen,
dass man, obwohl es falsch ist, in erster Linie immer an die alten Personen denkt.
Aufgrund der Gesprache mit anderen Gemeinden weifl3 man heute, dass solche
Systeme von Jung bis Alt genutzt werden und man so Systeme anders betrachten
muss. Auch in einer anderen Gemeinde wurde bestatigt, dass man naturlich auch tber
junge Familien nachdenken sollte, die auf3erhalb der Wohnsiedlungen in den
Katastralgemeinden wohnen. Auch in Purgstall wird der Zuwachs an Fahrtendiensten
innerhalb der Familie erkannt und vor allem die Beftérderung der Kinder zu den

Freizeiteinrichtungen angesprochen.

Beim inRegions-Taxi Wieselburg werden die Nutzer*innen als altere bzw.
mobilitatseingeschrankte Personen definiert, wobei man solche Systeme, laut dem/der
gemeintlichen Interviewpartner*in, auch fur Pendler*innen attraktiv gestalten kann.
Hier wird auch an grol3e Firmen verwiesen, die friher Shuttle-Dienste fur ihre
Mitarbeiter angeboten haben. Da auch in Wieselburg GroRunternehmen ansassig
sind, ware es auch hier mdglich etwas umzusetzen, was Pendler*innen mehr
entgegenkommt.

Um andere Nutzer*innen ansprechen zu kénnen, setzt das inRegions-Taxi zukinftig
auf einen Niederflurkleinbus, um auch Rollstuhlfahrer*innen mehr Mobilitdt zu
gewahrleisten. Zuklnftig sehen die Interviewpartnerfsinnen, aufgrund des
demographischen Wandels, einen grol3en Bedarf an diesen Mobilitatskonzepten. Es
wird davon ausgegangen, dass es in Zukunft mehr &ltere, alleinstehende Personen

geben wird. Von einem/einer Interviewpartner*in konnte diese Tendenz heute schon
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identifiziert werden. Vor allem in den peripher gelegenen Regionen des Mostviertels

ist es heute schon so, dass altere Menschen alleine auf den H6fen leben.

Hemmende Faktoren

Wahrend der Interviews wurden immer wieder Faktoren genannt, die den Bedarf bzw.
den Erfolg eines bedarfsorientierten Systems hemmen.

Als hemmender Faktor wird das private Auto genannt. Gerade im Mostviertel seien es
alle gewohnt, mit dem eigenen Auto =zu fahren, wird von einem/einer
Verkehrsexperten*in argumentiert. Bei der Umsetzung solcher Projekte stand, mehr
als in den anderen Hauptregionen, immer wieder das Auto im Vordergrund, weswegen
sich die Systeme nicht etablieren konnten. Mit dem Auto, so hiel3 es, da kdnne man
fahren wann man will und die Zentren, die man zum Beispiel fur den Facharzt oder
zum Einkaufen erreichen mochte, seien alle nicht weit entfernt, die kbnne man leicht
mit dem Auto erreichen. Zudem hatte man die Maoglichkeit, gleich mehrere
Erledigungen auf einmal machen zu kénnen. Auf die Frage, ob die Autoaffinitat vor
allem bei den Jugendlichen zurlck geht, wurde auf die Stadt verwiesen. Dort hért man
immer wieder das Fahrschulen geschlossen werden bzw. dass Bekannte keinen
Fuhrerschein mehr besitzen. Im landlichen Raum wird grof3teils schon mit dem L17-
Modell begonnen und so bereits friih die Mobilitat im eigenen Auto forciert. Auch in
den Katastralgemeinden werden die Wege hauptsachlich mit dem eigenen Auto
zurlckgelegt. Dies ist aber, laut den kommunalen Interviewpartner*innen, auch nicht
weiter schlimm. Ob mit eigenem Auto oder einem Taxiunternehmen gefahren wird ist
schlussendlich egal, da beides Emissionen verursacht, sofern nicht Fahrtwiinsche
gesammelt werden. Es ist davon auszugehen, so die Gemeindevertreter*innen, dass
es zu keinem Sammeleffekt kommen kann, da dies die Bevolkerung nicht wiinscht.
Aber selbst wenn die taglichen Erledigungen nicht mit dem eigenen Auto zurtickgelegt
werden mussten, so bendtigt man ein Auto fir die Freizeitaktivitaten. Mochte man ins
Hallenbad gehen oder Schifahren, dann bendétigt man dazu ein Auto. Und sobald man
fur diese Aktivitaten ein Auto braucht, nutzt man dieses auch fir den Alltag und man
wird nicht in ein 6ffentliches System, dass ich zuvor anrufen muss, einsteigen. Altere
Personen mochten auch langer selbst mobil bleiben und nicht auf ein System
angewiesen sein.

Ziel muss es sein, laut Verkehrsexperten*innen, dass man mit der Qualitdt der
Systeme besser wird, als das eigene Auto, um so die Anzahl an privaten PKWs zu

reduzieren. Die Verkehrsexperten*innen sind sich aber sicher, dass dieser Wandel erst
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nach einem langen Zeitraum erfolgen wird. Mdglicherweise ist die Vorstellung, dass
kein Auto mehr vor der Haustur steht unrealistisch, aber vielleicht werden Autos
reduziert, welche nur selten genutzt werden. Es wéare schon ein Erfolg, so die Meinung

der Verkehrsexperten*innen, wenn das Zweit- oder Drittauto obsolet werden wirde.

Ein weiterer hemmender Faktor, der ebenfalls bei allen kommunalen
Interviewpartner*innen genannt wurde, ist der Ablauf bei der telefonischen Buchung
eines Systems. Dieses Hemmnis ist aber auf keinen Fall neu, ganz im Gegenteil.
Ein/eine Verkehrsexperte*in gibt an, dass bereits bei den ersten Versuchen,
bedarfsorientierten Systemen umzusetzen, dass Anrufen vor allem fur altere Personen
ein hemmender Faktor war. Mit dem Anruf bei einer Hotline spiele die Angst mit, dass
man mit einem System fahrt, wo man vielleicht nicht mehr zurickkommt. Es wurden
auch im Vorfeld negative Erfahrungen mit der Hotline gemacht, wo die Disposition
nicht immer funktioniert hat. Den Nutzer*innen ware ein direkter Anruf bei der/dem
Lenker*in lieber. Auch seitens der Gemeindevertreter*innen ist zuhoren, dass es
gerade im landlichen Raum noch Generationen geben konnte, die keine Bittsteller sein
wollen. Diese Altersgruppe mochte nicht zuerst anrufen, um abgeholt zu werden.
Dadurch kénnte jemand wissen, dass man nicht mehr selbst fahren kann.

Dieser Faktor ist durchaus besorgniserregend, denn wenn die mangelnde Akzeptanz
bei solchen Systemen Dbereits auf dieser Ebene anfangt, so die
Verkehrsexperten*innen-Meinung, weil man aus sozialen Grinden nicht anrufen will,
dann stellt das natdrlich ein Problem dar. Man ist sich allerdings einig, dass dies ein

Generationenproblem sein kann und sich dies noch verandern kann

Einfluss der Raumordnung

Die Raumordnung nimmt auf die bedarfsorientierten Systeme einen grol3en Einfluss,
wie auch umgekehrt, denn aufgrund lockerer Siedlungsstrukturen und

Siedlungssplitter ergibt sich erst der Bedarf nach solchen Systemen.

Aufgrund der Raumordnung sind Systeme in manchen Gemeinden nur schwer
umzusetzen. Zum einen ist es ein Zusammenspiel aus dinn besiedelten R&umen und
geographischen Grundvoraussetzungen, wie in sehr bergigen Gemeinden, die einen
effizienten Verkehr nur schwer mdoglich machen. Hier gibt es Ortsteile oder
Liegenschaften, welche nur schwer zuganglich und fir ein Bussystem schon aus

umlauftechnischen Grunden nicht effizient zum Handhaben sind. Die einzige
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Maglichkeit besteht hier durch ein System mit kleinen Gefaf3en. In anderen Gemeinden
bestehen trotz disperser Siedlungsstrukturen vereinzelt kompakte Wohnformen, wo
tatsachlich, auch aufgrund einer guten Anordnung der Nahversorger und Institutionen,
ein bedarfsorientiertes System nicht als notwendig erachtet wird. Hier ist es aber
weiterhin notwendig, laut kommunalen Interviewpartner*innen, das die ansassige
Bevolkerung weiterhin das private Auto benutzt.

Aber auch zukunftig ist die Raumordnung, vor allem hinsichtlich eines Konzepts wie
MaaS gefordert, gute Ldsungen anzubieten, so die Meinung der
Verkehrsexperten*innen. Wenn kein Auto mehr vor dem Haus stehen wirde, brauchte
man in einer guten Reichweite Raume, wo man entweder eCarsharing-Systeme bzw.
engmaschige Sammelstellen vorfinden wiirde, um von hier abgeholt zu werden. Diese

Raume mussen kunftig multimodal gestaltet sein, damit sie attraktiv genutzt werden.

Mikro-OV-Systeme als die Moglichkeit, den landlichen Raum mit 6ffentlichem
Verkehr zu erschliel3en

Auf die Frage, ob ein bedarfsorientiertes System gerade fur den landlichen Raum
geeignet sei, um das Mobilitatsangebot zu steigern, sind sich die befragten
Experten*innen und Gemeindevertreter*innen einig, dass es gerade jene Systeme

brauche, um die Flache erschlieRen zu kdnnen.

IP3: ,Definitiv, bin ich der Meinung, dass bedarfsorientierter Verkehr Mobilitét in die
Flache bringen kann.*“

Man ist sich dahingehend nicht nur sicher darlber, dass es in Richtung flexibler
Angebote gehen muss, um den Raum Uberhaupt erschlielen zu kénnen, sondern
auch, um andere langfristige Ziele erreichen zu kénnen. Insbesondere die CO2-
Reduktion wird in diesem Zusammenhang genannt, in der die Verkehrsexperten*innen
groBes Potential im landlichen Raum sehen. Durch die Erhéhung des
Besetzungsgrades, welches durch das Sammeln von Fahrgasten in diesen Regionen
entstehen kdénne, wirde man einen grol3en Hebel aktivieren, um den Ausstol3 der
Emissionen zu reduzieren. Neben der Bahn und dem Bus, welche als Eckpfeiler der
Mobilitdt genannt werden, brauchte es fur die zuklnftige Mobilitdt ein flexibles
Flachenangebot. Eine Kombination aus Bus- und Mikro-OV-Planung wiirde sich
anbieten. Zudem, so die Verkehrsexperten*innen, je peripherer der Raum wird, desto

kleiner mussen die eingesetzten Gefalle werden. Gemeint sind hier kleine Autos,
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PKWSs oder Kleinbusse, welche den Transport der Bevdlkerung ermdglichen. Der
private Besitz an Autos solle damit obsolet werden.

Seitens eines/einer Gemeindevertreters*in wurde nicht nur auf die diinne Besiedelung,
als treibenden Faktor fur bedarfsorientierte Systeme, hingewiesen, sondern auch auf
die klassischen OV-Systeme, die schlicht fur die Bediirfnisse der Bevolkerung nicht
angepasst sind. Auch weitere Gemeindevertreter*innen geben an, in diesen Systemen
ein grol3es Potential zu erkennen. Auch hier wird damit argumentiert, dass Bus- und
Bahnsysteme alleine nicht reichen, den Bedurfnissen an Mobilitat gerecht zu werden.
Gerade aus diesem Grund wolle man zukUnftig in diese Systeme investieren. Andere
Interviewpartner*innen aus den Gemeinden sehen in den Systemen ein Potential, sind
aber skeptisch dartiber, ob sich solche Konzepte auch etablieren kénnen. Vor allem
aufgrund der Bequemlichkeit der Bevélkerung und des Besitzes privater PKWs steht
man dem Erfolg skeptisch gegenuber. Aul3erdem, so die Verkehrsexperten*innen,
misse das Autofahren unattraktiver gestaltet werden, damit Konzepte wie Mikro-OV
mehr angenommen werden, denn auch die altere Bevolkerung, die zum Teil erst relativ
spat einen Fuhrerschien gemacht hat, mochte sich die eigenstandige Mobilitdt so
lange wie mdglich erhalten.

Erfolgsgarantie durch das richtige System

Trotz mancher Skepsis, ob diese Systeme von den Nutzern*innen auch angenommen
werden, sind sich alle Interviewpartner*innen einig, dass mit einem bedarfsorientierten
System der landliche Raum erschlossen werden kann und zukinftig werden sollte. In
weiterer Folge wurden die Interviewpartner*innen befragt, wie ein System aussehen

musste, damit es den Bedurfnissen der Bevdlkerung entspricht.

Alle interviewten Personen gaben an, dass es sich bei den Fahrzeugen, die zum
Einsatz kommen konnten, um kleinrAumige Fahrzeuge wie PKWs oder maximal
Kleinbusse, fur den Transport von Rollstihlen, handeln misse. Zudem missen
folgende Faktoren laut den interviewten Personen erfillt werden, damit ein System
grundsatzlich angeboten und angenommen wird:

e Kosten

e Zuverlassigkeit

e Komfort
Unter dem Komfort versteht man zum Beispiel, wie weit die Nutzer*innen zum

nachsten Haltepunkt gehen muissen und wie das Fahrzeug, mit dem man fahrt,
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auszusehen hat. Auch die Kosten der Nutzung sollten mdglichst geringgehalten
werden. Neben den Verkehrsexperten*innen wird auch von Seiten der Gemeinden,
insbesondere vom Gemeindevertreter aus Wieselburg, auf geringe Fahrtkosten
hingewiesen, da es nur so fur die taglichen kirzeren Fahrten attraktiv ist.

Nur durch eine Kombination aus den drei Faktoren kénne ein System gegeniiber dem
privaten Auto konkurrenzfahig sein. Bei einem hohen Standard, wirde, so die
Annahme der Verkehrsexperten*innen, auch eine langere Fahrt aufgrund des
Sammelns oder ahnlichem, im Vergleich zu den Kosten, ein eigenes Auto zu besitzen,
in Kauf genommen werden. Vorweg wird auch aus Verkehrsexperten*innen-Sicht
darauf hingewiesen, dass es bis jetzt, seitens des VORs oder dem Land
Niederdsterreich, nicht mdglich war, ein Angebot zu schaffen, dass die Leute gerne
annehmen. Mit der Digitalisierung gebe es heutzutage neue Mdglichkeiten, Systeme
zu schaffen, die hochste Flexibilitat zulassen.

Es sei auRerdem wichtig, laut Verkehrsexperten*innen, dass zukinftig nicht nur von
Sammelpunkt zu Sammelpunkt transportiert werde, sondern auch von Adresse zu
Adresse. Dies wirde natiurlich die Konkurrenzfahigkeit gegentber dem Auto
unterstitzen. Bereits beim Bedarf wurde darauf hingewiesen, dass die Nutzer*innen
aufgrund der eigenstandigen Mobilitat einen hohen Grad an Mobilitat gewdhnt sind

und auf diesen nicht verzichten mdchten.

IP3: ,Wenn man fixe Fahrzeiten vorgibt, nur jede Stunde, dann macht es flachig in
meinen Augen keinen Sinn. Je offener und je mehr in einem Betriebszeitraum das
System angegeben wird, desto sinnvoller finde ich es auf Gemeindeebene.*

Es misse sehr niederschwellig konzipiert sein, denn sonst greife sofort wieder das
Argument, dass man sich ja auch vom Nachbarn, den Eltern oder den Bekannten
holen und bringen lassen kénne bzw. das eigene Auto bevorzuge. Auch Wieselburg
ist mit dem inRegion-Taxi ein Beispiel dafur. Der/die Interviewpartner*in von
Wieselburg schwort auf die Einfachheit und die geringen Kosten des Systems. Es wird
beim Taxiunternehmen selbst angerufen, welches auch gleichzeitig die Disposition
Ubernimmt. Diese Aussage wird durch die Angaben der Verkehrsexperten*innen nur
unterstrichen, indem darauf hingewiesen wird, dass vor dem inRegions-Taxi ein
klassisches Anrufsammeltaxi, mit weniger Flexibilitéat, nach Fordervorgaben geplant
wurde. Dieses System wurde von den Birger*innen nicht angenommen und wieder

eingestellt. Erst die vollig flexible Losung brachte Erfolg.
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Auch die Vertreter*innen der Gemeinden sind sich einig, dass das zukinftige System
die Individualitat bertcksichtigen musse. Jegliche Vorgaben, wie definierten An- und

Abfahrtszeiten, die &hnlich einem Bussystem sind, werden eher abgelehnt.

IP4: ,Und da soll auch nicht gesammelt werden, es will ja keiner mehr warten. Weil
wenn ich weiter auf3erhalb wohne und ich weil3 nicht ganz genau, wann ich heute
aufhore zu arbeiten, dann will ich ja auch keine halbe Stunde warten. Warten lassen
darf ich den dann nicht.”

In diesem Zusammenhang wird von den Gemeinden auch eingeworfen, dass ein
System wie das des ,Gemeindebusses” bevorzugt werde. Dies veranlasste zu fragen,
warum gerade dieses System zum einen haufig im bedarfsorientierten
Bestandsverkehr im Mostviertel auftaucht und auch von den Gemeinden wéhrend der
Interviews o6fters genannt wurde. Laut Experten*innen liege hier die Antwort auf der
Hand. Es seien die geringen Kosten, die dieses System attraktiv mache. Zudem habe
man bei einem Gemeindebus, anders als beim Anrufsammeltaxi, wo fur die Férderung
des Systems gewisse Auflagen erfiillt werden missen, das System selbst in der Hand.
Es besteht die Moéglichkeit, direkt vor der Haustiire abgeholt zu werden und es wird
von den Gemeinden geplant. Einziges Risiko, was von Seiten der
Verkehrsexperten*innen zu diesem Thema genannt wurde ist, dass man einen
Menschen braucht, der in das System Energie hineinsteckt, da es ausschlie3lich auf
Freiwilligkeit basiert, sowohl bei den Organisatoren als auch bei den Fahrern*innen.
Der Einsatz von Freiwilligen ist zwar, so die Verkehrsexperten*innen-Meinung, nett,
allerdings besteht eine Unsicherheit dabei, wie lange sich diese Freiwilligen bei dem
System engagieren. Dies konne zwar von Gemeinde zu Gemeinde unterschiedlich
sein, da es bereits jetzt bereits unterschiedlich engagiertere Gemeinden gebe, aber
den OV in einer gesamten Region auf Freiwilligkeit aufzubauen, wird als problematisch

angesehen.

Ein Modell, das bisher noch nicht umgesetzt wurde, aber laut Verkehrsexperten*innen
groBRes Potential hat, ist die kombinierte Planung von Busangeboten und
bedarfsorientierten Verkehren. Bereits in der Vergangenheit wurde Uber eine
kombinierte Ausschreibung der Systeme nachgedacht, um so ein optimiertes System
fur den landlichen Raum zu entwickeln. Bisher blieben die Ergebnisse aus, allerdings
wurde die Thematik mit dem Eintreten der Firma ISTmobil am Markt wieder
aufgegriffen und erfahrt eine Renaissance. Der Schritt ist allerdings ein langwieriger,

da auch noch unklar ist, welche Kurse man weiterhin im Linienverkehr betreiben wirde
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und welche man in ein bedarfsorientiertes System u(berfiihren kann. Auch wenn
Hauptachsen klar ausgenommen werden kdnnen, gabe es trotzdem eine groR3e
Bandbreite an Linien, die noch nicht geklart ist. Hinzu kommen auf dieser Ebene der
Planung auch externe Faktoren wie die Mindestbedienstandards, welche einem neuen

System angepasst werden muissen.

IP1:[...] aber die Entscheidung, was geben wir Uberhaupt oder was nehmen wir dem
Linienverkehr weg. Wirklich den einen Kurs der einmal in eine Ortschaft fahrt, die
den aber auch brauchen, weil sonst haben sie gar nichts. Es darf ja nicht dazu
fuhren, dass sie weniger haben.*

Als schwierig stellt sich hier auch die Frage nach der Art und Weise, wie bedient
werden soll. Bei der Thematik, ob wirklich bis zur Haustlre gefahren werden soll, wie
es auch ein Teil der Experten*innen begrif3en wirde, ist man sich nicht einig.
Maglicherweise ist die Bedienung bis zur Haustlre, laut Interviewaussage, etwas zu
engmaschig fir die kombinierte Planung aus Linie und Mikro-OV, allerdings, und so

die Meinung weiter, brauche es gerade solch ein System in der Streusiedlung.

Ein/e Interviewpartner*in der Expertengruppe erklarte, dass es bereits eine Form einer
kombinierten Linie gab. Es handelte sich dabei um den Rufbus in Lunz, bei dem das
Ende der Linie nur durch Anruf weitergefuhrt wurde. Diese Linie wurde in dem Format
aufgelassen, da sie nur teilweise angenommen wurde, namlich nur dann, als man sich
bei dem/der Lenker*in selbst anmelden konnte. Es braucht, so weiter, einen
intensiveren Dialog mit den Gemeinden, um sie mehr beim offentlichen Verkehr

abzuholen.

Von Seiten der Gemeinden wird dazu eingebracht, dass durch diese kombinierte
Planung bis hin zur Ausschreibung des bedarfsorientierten Systems, die Individualitat,
von der dieses Projekt lebe, wieder verloren gehe. Zudem misse man schon
hinsichtlich des Busverkehrs mit Vorgaben leben und kénne nicht mehr selbst
entscheiden, dies soll nicht noch bei diesen kleinen Mobilitatslosungen ebenfalls

angewendet werden.
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Uberregionalitat oder gemeindeinterne Losungen

Egal welche Form des bedarfsorientierten Systems von den interviewten Personen
bevorzugt wird, stellt sich die Frage, ob die Zukunft solcher Systeme nicht in

Uberregionalen Konzepten liegt.

Seitens der Verkehrsexperten*innen wird ein Uberregionales System bevorzugt.
Bereits die grof3flachige ASTs, welches von ISTmobil angeboten und seitens des
Landes Niederdsterreichs unterstiutzt werden, wird positiv aufgenommen und man ist
froh, dass man diesen Schritt gegangen ist. Mit diesem Schritt begannen die
Uberlegungen zur Kombination mit den Busausschreibungen, die nur berregional
sein kdonnen. Vor allem wird hier betont, dass wenn man ein kleinrAumiges System
habe, nicht alle Menschen damit fahren kénnen. Verlangte Mitgliedschaften schlieRen
externe Personen aus.

Vor allem in Kombination mit dem Linienverkehr mache es nur Sinn, solche Systeme
regionsubergreifend zu planen, da man so eine héhere Effizienz im System aufgrund
der Umlaufe schaffe und auch zu bedenken ist, dass nicht jede kleine Gemeinde ein
Taxiunternehmen habe.

Aber grundsatzlich wurde erst mit dem Auftreten von dem Unternehmen ISTmobil in
Niederdsterreich seitens des Landes daran gedacht, selbst Uberregionale Systeme zu
entwickeln, bzw. den Mikro-OV verstéarkt in die eigene Planung einflieRen zu lassen.
Bisher standen tbergeordnete Verkehrssysteme wie Bus- und Bahn im Vordergrund
und man war sich nicht bewusst, dass bedarfsorientierte Systeme diesen Aufschwung
erleben werden. Es gab bereits im Vorfeld 6fters Uberlegungen, Buslinien in einen
bedarfsorientierten Verkehr tberflieRen zu lassen, allerdings mit wenig Erfolg. Laut
Verkehrsexperte*in waren zu der Zeit die Planer*innen nicht so weit gewesen, in diese
Richtung zu denken. Das Argument, eine Kombination aus Bus- und
bedarfsorientierten Verkehr zu planen, kommt von mehreren Seiten der
Experten*innen auch hinsichtlich der Zukunft in Richtung MaaS. Ein einheitliches
System flr eine gesamte Hauptregion, mit volliger Flexibilitat App als

Buchungsplattform, wird als sinnvoll und zukunftsweisend erachtet.
Die Gemeindevertreter*sinnen stehen einem Uberregionalen System skeptischer

gegeniiber. Dass die Zukunft in einer kombinierten Bus- und Mikro-OV-Ausschreibung

liegt, kann zwar gut sein, so die Meinung, aber moglicherweise rechnet solch ein
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System nicht aufgrund der Kosten. Auch wenn es wiinschenswert ware, ist die Zeit
noch lange nicht reif.

Ein/e weiter/e Interviewpartner*in seitens der Kommunen ist von diesem Konzept
Uberhaupt nicht Uberzeugt. Eine Zusammenlegung der Systems bringe nur mehr
Burokratie, und sonst nichts. Flexible Systeme verfolgen komplett andere Ziele als der
klassische Linienverkehr. Die Einbettung in den Gesamtverkehr einer Region sollte
eine untergeordnete Rolle spielen. Hier geht es um den Transport innerhalb einer
Gemeinde fir die Gemeindebulrger*sinnen. Des weiteren wird darauf hingewiesen,
dass solche Systeme von klein auf grol3 wachsen mussen. Solch Uberregionalen
Systeme, wie auch jenes von ISTmobil schauen zwar auf der Karte gut aus, aber die
Blrger*innen einer Gemeinde haben mehr davon, wenn es eine Losung auf
Gemeindeebe bleibt, wie zum Beispiel ein Gemeindebus. Auch bei diesem System
konnen gemeindeexterne Haltepunkte eingerichtet werden. Auf den Hinweis hin, dass
man hier einen Verein griindet und man somit meist Mitglied sein muss, damit man mit
dem System fahren kann, wird entgegnet, dass es vor dem grof3en Konzept, wenn
eines kommen wirde, es eine Zwischenstufe brauche. Somit solle zuerst immer eine
Gemeindeldsung umgesetzt und erst anschliel3end ein integriertes Bus- und Mikro-
OV-System umgesetzt werden. Einen Vorteil sieht man hier trotzdem fur den
Tourismus. Vor allem Besucher*innen von Campingplatzen, die ihre Wohnmobile
abstellen, scheitern oft an einer nicht verfiigbaren Mobilitat. Das wére ein Problem,

welches dann mit Uberregionalen Systemen abgefangen werden kdnnte.

Dass es nicht von Anfang an ein Uberregionales System wie ein RegionsAST oder
eine kombinierte Bus- und Mikro-OV-Ausschreibung braucht, kann sich auch ein/e
Experte/in vorstellen. Mdglicherweise kbnnen auch zukuinftig kleinregionale Losungen
in eine MaaS-Plattform integriert werden, sofern diese vertraglich an das System
gebunden werden. Aus technischer Sicht sollte es mdglich sein, zukulnftig
Schnittstellen zu generieren, bei denen unterschiedliche Systeme integriert werden
konnen. Hinsichtlich Tarifgestaltung und anderen Vorgaben mussten den Gemeinden
vielleicht Anreize geboten werden, wodurch es zu einer leichten Vereinheitlichung

kommen kdnne.
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Bottom-Up oder lieber Top-Down bei der Planung eines bedarfsorientierten Systems

Eine weitere Frage, die den Interviewpartner*innen gestellt wurde war die Frage nach
der Zustdndigkeit der Planung bei der Annahme, es wirde zu einem
regionsubergreifenden System kommen.

Dazu wurde bei den Antworten ein Schritt in der Historie der verschiedenen Systeme
in NiederQOsterreich zurtiickgegangen. Bei der derzeitigen Forderlandschaft des Landes
NiederQOsterreich trennt man alle Aktivitaten die die Gemeinden machen, somit auch
alle Gemeindebusse, die ausschliel3lich Gber die Gemeinde installiert wurden und es
auch eine eigene Forderschiene gab. Seitens des VOR wurde in diese Systeme nicht
eingegriffen, dies war auch nicht vorgesehen, so die Aussage. Die Grenze sah so aus,
dass die Gemeinden ihre Vereinsldsungen und anderes selbst organisierten. Etwas
spater kamen die AST-Systeme, wie man sie heute kennt. Man unterstitzt die
Gemeinden beim Planen und bei den Finanzierungsmdglichkeiten, Vertrage existieren
aber ausschlieBlich  zwischen den Gemeinden wund den Taxi- und
Mietwagenunternehmen. Erst durch das neu eingestiegene Unternehmen in
NiederOsterreich kam es dazu, dass man sich Uber die Grenzen Gedanken machte
und es moglicherweise nach neuen Lésungen verlangt. Ausschreibungen von Bus-
und Mikro-OV-Systemen in enger Abstimmung wiirden natiirlich viele Vorteile mit sich
bringen und die Gemeinden waren in ihrer Zustandigkeit nicht Gberfordert. Welche

Rolle hier der VOR einnehmen kann oder soll, bleibt derzeit noch offen.

Auch eine weitere Meinung aus den Interviews mit den Verkehrsexperten*innen lasst
auf eine Top-Down-Struktur hinweisen. So konnte das Land Anreize in den
Gemeinden schaffen, Mobilitatssysteme umzusetzen. Zudem kénnte hier ein neuer
Markt fur Verkehrsdienstleister entstehen. Nicht jede Gemeinde hat auch ein
Verkehrsunternehmen, das Mikro-OV-Losungen umsetzen kann. Zudem wird auch
hier eine Uberforderung der Gemeinden gesehen, wenn man uUber Uberregionale
Systeme spricht. Im Zuge dieser Frage wird auch ein weiterer, entscheidender Punkt
angesprochen, namlich dem der Steuerung. Wirde man diese Systeme ausschreiben
und seitens der offentlichen Hand unterstiitzen, so kann man auch die Spielregeln
definieren und es macht das Angebot steuerbar und somit effizienter, zum Beispiel
auch was den Besetzungsgrad in einem Transportmittel betrifft oder die Verteilung auf
andere offentliche Angebote wie Bus oder Bahn. Hier lasst sich dann vielleicht auch
ein Standartprodukt implementieren und man hat darauf Einfluss, wie die Fahrzeuge,

hinsichtlich Barrierefreiheit oder dem Kraftstoff-Verbrauch, auszusehen haben.
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Hinzu kommt die Aussage, dass sich manche Gemeinden diese Systeme ohne
finanzielle Unterstitzung nicht leisten kdnnen. Systeme, die bereits bestehen, wie das
klassische AST wiurden nicht beworben werden, da jede Fahrt der Gemeinde Kosten
verursacht. Von diesem Aspekt her, wiederum eine Verkehrsexperten*innen-Meinung,
ware es sinnvoll, solche Systeme auszuschreiben und die Planung nach einem Top-
Down-Prinzip zu gestalten. Wichtig wére aber trotzdem, dass die Gemeinden einen
gewissen Teil mitfinanzieren missen, damit sie sich mit der Thematik des 6ffentlichen
Verkehrs mehr auseinandersetzen. Wichtig sei nur, dass die Planung trotz allem in
enger Abstimmung und Kooperation mit den Gemeinden erfolge.

Seitens der Gemeinden ist man zu dieser Frage geteilter Meinung. Die Vertreterin der
Gemeinde Randegg spricht sich Kklar fir eine Planung seitens der 6ffentlichen Hand
aus, vor allem deswegen, weil hier die Frage nach der Finanzierung klar im Fokus ist.
Hier werden weniger die Vor- und Nachteile einer ganzheitlichen Planung gesehen,
sondern die Mdglichkeit fur kleinere periphere Gemeinden, die Finanzierung solch
eines Systems zu stemmen. Die anderen Gemeindevertreter*innen stehen eher flr
eine Planung innerhalb der Gemeinde. Wie bereits bei der Frage zur Uberregionalitat,
wird darauf hingewiesen, dass solche Systeme auf der untersten Ebene, sprich bei
den Gemeinden, anfangen missen zu wachsen. Zudem wird auf die Heterogenitat des
landlichen Raums hingewiesen und darauf, dass jede Gemeinde andere
Voraussetzungen und Bedurfnisse hat, die wiederum eine Planung auf3erhalb der

Gemeinde ausschliel3en.

IP8: ,Jede Gemeinde ist von der Struktur her komplett anders, darum kann man das
nicht einfach mit einer Giel3kanne daruberstilpen. Wenn das System von der
Landesregierung akzeptiert wird, funktioniert die Planung nur auf Gemeindeebene*

Zudem wurde in den Interviews mit den Gemeindevertretern*innen dem Land,
hinsichtlich der Planung solcher Systeme, ein Misstrauen ausgesprochen. Gerade
dem VOR wird nachgesagt, dass es sich dabei um ein riesiges Unternehmen handelt,
das sich auf Busse konzentrieren solle. Bedarfsorientierte Lésungen kdnnen intern,
mit einem regionalen Taxiunternehmen, gelést werden, da brauche man keine
Planung seitens Ubergeordneter Institutionen. Es kam hier die Sorge, dass die
Systeme dabei ihre Individualitat verlieren und man aufgrund der Ubergeordneten
Ebene die Systeme nicht mehr selbst steuern kann. Jetzt, so ist man der Meinung,
machen die Systeme fir die Bevolkerung Sinn und sind bestens in die Gemeinde

integriert.
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Liegt die Zukunft in Konzepten wie MaaS

Wie bereits zuvor von den Verkehrsexperten*innen angesprochen wurde, ermdglichen
es neuen Formen der Digitalisierung die Mobilitat auch im landlichen Raum weiter zu
denken, hin zu einem einfachen und komfortablen Mobilitdtsangebot.

IP2: ,Meine Vision ist wirklich, ich habe eine L6sung, ich zahle einen Betrag von 400
Euro im Monat und daflr wird mir meine Mobilitat mit einem gewissen Mobilitatslevel
organisiert.”

Ohne auf die Technologie naher einzugehen sei es zentral, so die Aussage in den
Interviews, dass man eine digitale Losungsplattform habe, die die gesamte Mobilitét
egal wohin organisiere. In dieser digitalen Architektur sollen dann alle verfugbaren
Systeme abgebildet werden. Von diesen Systemen brauche man dann naturlich
mehrere, denn ohne das vorhandene System kénne man auch auf der Plattform nichts
abbilden. Dies unterstreicht auch die Wichtigkeit der Systemangebote fir die Zukunft.
Dieses Konzept kann man dann vielleicht auch weiter denken, mit Ressourcen, die
bereits im Raum fahren und Potential haben, wie Krankenfahrten zum Arzt,
Transportdienste der Post oder Essen auf Radern, welches bereits auf Freiwilligkeit
basiert. Diese gesamten Ldsungen konnten integriert werden und zu einer
Gesamtlésung angeboten werden. Etwas vorsichtiger in Bezug auf die Zukunft wird
seitens der Interviewpartner*sinnen die schwere Beurteilung solcher Systeme
geaul3ert. Und vor allem sind sich die Experten*innen nicht sicher, ob man die
heterogenen Systeme, so wie sie aktuell fahren, alle integrieren werden kénnen oder
ob es nicht zuerst eine Vereinheitlichung brauche, obwohl die Schnittstellen die

Integration grundsétzlich ermdglichen kdnnten.

Trotz dem Hinweis seitens der Experten*innen, dass ein Konzept wie eine MaaS-
Plattform die Vorstellung der Gemeinden tbersteigt wurden auch sie zu diesem Thema
befragt, mit dem Hinweis, dass es sich dabei selbstverstandlich um ein Zukunftsmodell
handelt, welches nicht in den n&chsten Jahren umgesetzt werden kann.

Nach kurzer Erklarung wie so etwas beispielhaft aussehen konnte waren die
Gemeinden einstimmig fur eine solches Konzept der Mobilitat im landlichen Raum.
Dass manche Systeme auch mittels einer App fir eine breite Nutzer*innen-Gruppe
zuganglich gemacht werden, wurde durchwegs begruf3t, vor allem unter dem

Gesichtspunkt, dass jeder dieses System nutzen konnte und die Systeme in der
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Region bekannt werden. Wichtig in diesem Zusammenhang ist den Gemeinden nur,
dass die Individualitat der Systeme erhalten bleibt und so eine weitere Einflussnahme

bzw. die Planung des Konzepts bei den Gemeinden bleibt.

3.5.6. Zusammenfassung

Durch die Interviews sowohl mit den Vertreter*innen der Gemeinden als auch mit den
Verkehrsexperten*innen entstand ein Gesamtbild Gber den landlichen Raum, seine
Heterogenitdt und seine Bedurfnisse hinsichtlich der Mobilitat. Ein Teil der
theoretischen Analyse dieser Thematik wurde dadurch bestéatigt, dass sich alle
Interviewpartner*innen dabei einig sind, dass ein bedarfsorientiertes System bestens
dafur geeignet sei, Mobilitat in die Flache und somit auch in die eher diinn besiedelten
Gemeinden zu bringen. Der VCO (2017) nennt die bedarfsorientierten Angebote als
Mittel, den o6ffentlichen Verkehr fir den modernen Lebensstil der Menschen aufgrund
seiner Flexibilitat attraktiver zu gestalten. Dies gilt, laut VCO (2017), vor allem fiir den
landlichen Raum. Gemeinden verzichten aufgrund der Annahme, dass diese Systeme
fur die Gemeinden ungeeignet sind, bisher nicht auf ein bedarfsorientiertes System,
sondern aufgrund der Erwartung, dass sich Privatpersonen melden, entweder
eigenstandig oder durch eine Umfrage, und ihren Bedarf an ein zusatzliches
Mobilitatsangebot &auf3ern. In manchen Gemeinden, worauf Oofters bei der
Datenerhebung zu den bedarfsorientierten Systemen im Mostviertel hingewiesen
wurde, wurden bereits kleine Mobilitatsprojekte ausprobiert, allerdings nur mit teilweise
malfdigem Erfolg. Durch die Befragung der Gemeindevertreter*innen lief3 sich nicht
eruieren, warum diese Systeme nicht angenommen wurden. Faktoren wie eine
mangelnde Bewerbung, zu hohe Ticketpreise oder ein zu geringes Angebot wurden
seitens der Verkehrsexperten*innen als mogliche Griinde genannt.

Solange seitens der Bevdlkerung kein Bedarf gemeldet wird, werden von den
Gemeinden keine zusatzlichen Mobilitdtsangebote installiert, auch wenn das bedeutet,
dass die Personen weiterhin mit dem privaten PKW transportiert werden. FUr die
landliche  Mobilitdt kénnen  Nachbarschaftshilfe und noch bestehende
Familienverbande sorgen. Lediglich von einem/r Gemeindevertreter*in wurde der
Wunsch geéuliert, es nochmals mit einer kleinregionalen Mobilitatslosung zu
versuchen. Hier ist man der Meinung, dass durch eine Bereitstellung des Angebots
auch die Nachfrage an dem System steigen konne. In der Gemeinde Wieselburg und
den integrierten Gemeinden wurde bereits die Notwendigkeit solcher Systeme

erkannt. Hier wollte man gezielt Mobilitdt fir mobilitdtseingeschrankten Personen
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anbieten, damit auch sie ihren taglichen Bedirfnissen unabhéngig von Anderen
nachgehen konnen. Gerade éltere, alleinstehende Personen werden hier als
Nutzer*innen-Gruppe erkannt.

Interessant ist, dass erst, als das Thema der sozialen Frage in der Mobilitat, wie sie
auch bei BOHLER-BAEDECKER et al. (2010) vorkommt, angesprochen wurde, sich
die Interviewpartner*innen mit dieser Thematik auseinandersetzten und auch soziale
Gruppen abseits der Altersgruppe, der Uber 65-Jahrigen, identifizieren konnten. Junge
Familien, die aufgrund der Karenzzeit bzw. dem Holen und Bringen der Kinder und
Jugendlichen erhgohten Mobilitatsbedarf haben, wurden seitens der gemeindlichen
Interviewpartner*innen erkannt.

Aufgrund der Interviews kann man die Frage 3 damit beantworten, dass keiner der
Gemeinden abgeneigt ist, ein System umzusetzen. Jede der interviewten
Gemeindevertreter sprach sich fir ein bedarfsorientiertes Mobilitdtskonzept aus,
allerdings wird auf die Familien und Nachbarschaften verwiesen, die derzeit
Fahrtendienste ibernehmen. Der hohe Motorisierungsgrad wird dabei als nicht negativ
empfunden. Die Gemeinden sind sich aber einig, dass es in Zukunft zu einer
Veranderung der Familienstrukturen kommen kann und altere Personen alleine in
Hausern leben werden. Die Gemeinde Haidershofen, die aufgrund der Grenzlage zu
Steyer einen Bevolkerungszuwachs verzeichnet, weist ebenfalls auf diesen Trend hin,
sieht ihn allerdings priméar in peripheren Lagen angesiedelt. Von den
Verkehrsexperten*innen wurde im Gegenzug betont, dass solche Systeme eine
aufwertende Wirkung hinsichtlich der Lebensqualitat in den Gemeinden haben kdénnen
und damit bereits heute einer drastischeren Abwanderung entgegengewirkt werden
kbénne.

Diese bedarfsorientierten Systeme wirden aber nur dann funktionieren, so ein Teil der
Interviewpartner*innen aus den Gemeinden, wenn sie kleinflachig angesiedelt seien
und in der Verantwortung der Gemeinden liegen. Unterstrichen wird dieser Ansatz
seitens der Literatur von BURNMEISTER (2010), wo dieses System als Erfolgsmodel
tituliert wird.

Niederschwellige Planungen verhelfen solchen Systemen zu grof3em Erfolg, was
durch die interviewten Verkehrsexperten*innen bestatigt wurde. Vor allem hinsichtlich
der geringen Kosten werden sie von den Gemeinden gerne umgesetzt. Diese Systeme
mussen keine Forderauflagen erfullen und kénnen zu Ganze flexibel gefahren werden.
Die Verantwortung liegt bei all diesen Systemen, wie sie derzeit im Mostviertel
betrieben werden, bei den Gemeinden. Auch bei den Anrufsammeltaxis des VOR, so

die Information aus dem Interview, bestehen Vertrdge ausschliel3lich zwischen
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Taxiunternehmen und Gemeinden. Nur hinsichtlich der Férdermdglichkeit durch das
Land Niederdsterreich kbnnen mit dem Fordergeber Vertradge bestehen. Die Planung,
zur Unterstitzung der Gemeinden, erfolgt durch den VOR und wird unentgeltlich
durchgefuhrt.

Trotz der derzeit bestehenden Zustandigkeit bei bedarfsorientierten Systemen sehen
die Gemeinden zukinftig das Land in dieser Rolle starker gefragt. Es herrscht
allerdings auch eine gewisse Grundskepsis gegeniber dem Land in der Rolle als
Auftraggeber von Mikro-OV-Systemen. Man sei sich nicht sicher, ob groRe
Institutionen die Bedurfnisse im landlichen Raum abschétzen kénnen. Aufgrund dieses
Unvermdgens, misse auch zuklnftig die Verantwortlung Uber bedarfsorientierter
Mobilitat bei den Gemeinden liegen. Bei Fragen zu Uberregionalen Systemen sehen
die gemeindlichen Interviewpartner*innen das Land starker gefragt, da man auf
Gemeindeebene uberfordert ware. Vor allem im Hinblick auf die Finanzierung wére die
Landesebene gefragt. Da kleinere Gemeinden, wie beispielsweise Randegg, sich
bereits bei kleineren Systemen finanzielle Unterstitzung winschen, sehen sie in
Uberregionalen Systemen mehr Chancen. Aufgrund dessen ist man auch bereit einen
Teil der Individualitat an eine Ubergeordnete Stelle abzutreten.

Gerade bei den Verkehrsexperten*innen werden gro3ere Systeme, die eine optimale
offentliche Verkehrsanbindung im landlichen Raum zu gewahrleisten, in der
Verantwortung des Landes gesehen. Vor allem in Kombination mit den
Busausschreibungen kénnte man eine kombinierte und somit effiziente Planung
gewahrleisten. Diese Denkweise hat selbst beim Land Niederdsterreich noch nicht
lange Tradition. Der DenkanstoR hin zu einer Integration von Mikro-OV-Systemen in
die Verantwortung des Lande, kam erst, als ein privates Unternehmen sich am Markt
etablierte. Zuvor wollte man sich bei den kleinrGumigen Systemen nicht einmischen
und man erkannte auch nicht deren wachsendes Potential fir den landlichen Raum.
Selbst in der Literatur, die sich hauptsachlich mit den Funktionen solcher Systeme
beschaftigt, wie bei KLIMA UND ENERGIEFONDS (2011), werden hauptséchlich
kleinrdumige Systeme vorgestellt. Es wird nicht darauf eingegangen, dass es sich
dabei auch um Uuberregionale, dem Bus- und Bahnsystemen gleichgesetzte,
Verkehrssysteme handeln kann, welche einen ungeahnt grof3en Einfluss auf das
tagliche Leben der Bewohner*innen im landlichen Raum haben kdnnen. Hinsichtlich
Uberregionaler, vom Land gesteuerte Systeme wurde sich hinsichtlich der Individualitat
kleinrAumiger Systeme seitens der Verkehrsexperten*innen kritisch geéauf3ert. Es wird
betont, dass durch ein Ausschreibungsverfahren oder eine andere vertragliche

Bindung, woran das Land finanziell beteiligt ist, Vorgaben gemacht werden kénnen,
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welche die Effizienz solcher Systeme steigern konnen. Durch Vorgaben wie
barrierefreie, emissionsfreie Fahrzeuge mit einem hohen Besetzungsgrad kann man
sowohl die Qualitat fir die Bewohner*innen steigern, als auch Ziele wie CO2-
Einsparungen erfolgsversprechend umsetzen. Hinsichtlich der Aufgaben- und
Verantwortungsverteilung zwischen den einzelnen Gebietskérperschaften lasst sich in
der Literatur wenig finden. Diese Strukturen werden teils sehr unterschiedlich
umgesetzt und wissenschaftliche Artikel beschaftigen sich vielfach zum einen mit der
Umsetzung und der Klimavertraglichkeit nachhaltiger Verkehrssysteme, wie SODER
und PEER (2017), oder mit dem zukunftigen Markt wie MaaS, so auch RUSS und
TAUSZ (2015) und SMITH et al. (2018).

Zusammenfassend lasst sich zur Unterfrage 4 sagen, dass kommunale Meinungen
und die der Verkehrsexperten*innen teils stark variieren. Seitens der Kommunen
mochte man einerseits die Verantwortung und somit das Recht auf Mitgestaltung nicht
verlieren, andererseits wird der o6ffentliche Verkehr und seine Finanzierung im
Zustandigkeitsbereich des Landes gesehen. Dies bringt gerade flr kleinere, peripher
gelegene Gemeinden einen Vorteil.

Seitens der Verkehrsexperten*innen sieht man die Verantwortung vor allem bei
Uberregionalen Konzepten, beim Land bzw., mit einer koordinierten Planung, beim
VOR, weswegen anzunehmen ist, dass sich auch seitens des Landes Niederdsterreich
und des VOR die Einstellung zum Mikro-OV andern wird und in Zukunft tberregionale
Systeme angestrebt werden. Ob parallel kleinere Systeme wie der Gemeindebus
weiterhin Bestand haben werden, bleibt abzuwarten.

Die Frage 5 beschéftigt sich damit, wie die Zukunft der Mobilitat im landlichen Raum
aussehen konnte und ob Konzepte wie MaaS auch in Osterreich fuRfassen sollen. Von
Seiten der Verkehrsexperten*innen bewegt sich die Zukunft der Mobilitéat in Richtung
MaaS. Vor allem aufgrund der Prozesse in der Digitalisierung kann man zukUnftig
Konzepte anbieten, die auch im landlichen Raum attraktiv sein kdnnen und dem
privaten PKW durchaus Konkurrenz bieten kdnnen. Diese Plattformen sollen zukuinftig
Routen bis in die kleinsten Gemeinden planen koénnen und dort zudem fur
Alltagsmobilitdt sorgen. Fur die Interviewpartner*innen aus den Gemeinden ist diese
Vorstellung einerseits abstrakt, aber mithilfe einer ndheren Erklarung in naher Zukunft
gut vorstellbar. Dass MaaS selbstverstandlich noch Jahre bis zu einem Jahrzehnt
dauert, bis dies flachendeckend angeboten werden kann. Darin sind sich auch die
Verkehrsexperten*innen einig. Kleinere Systeme, sofern sie bestehen bleiben,
konnten sich zuklnftig Gber geeignete Schnittstellen integrieren lassen.
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Durch die Interviews konnten wesentliche Fragen zur Mobilitat im landlichen Raum,
den Bedarf an Mikro-OV-Systemen und dessen Zukunft beantwortet werden. Einige
Fragen stellten sich wahrend der Analyse und blieben unbeantwortet.

Auf technischer Ebene mussen, wenn es in Richtung tberregionalen Losungen hin zu
MaaS gehen soll, tarifliche Fragen geklart werden. Das Thema Tarif wurde mehrmals
in den Interviews genannt, aber nicht weiterverfolgt. Hier ein passendes Konzept zu
entwickeln, um die Mobilitdt im landlichen Raum mit unterschiedlichen Relationen
leistbar zu gestalten, wird zuktinftig eine Herausforderung, um dem privaten PKW
konkurrenzfahig zu werden.

Weiters spielt auch die Finanzierung solcher Systeme eine wesentliche Rolle. Auch
dieses Thema wurde kurz angesprochen, aber nicht ndher erlautert. Da es, dem
Interview nach zu schliel3en, auch auf Ebene des Landes verschiedene Ansatze der
Finanzierungsberechnung gibt und diese erst alle durchdacht werden mussen, bleibt
diese Frage offen. Langfristig, im Sinne von MaaS, kann man sich die Frage stellen,
welche bereits vorhandenen Ressourcen genutzt werden kdnnen, wie zum Beispiel
Transportdienstleister, Pflegedienstleister etc. Die Komplexitat von Skaleneffekten, die
aus solchen Systemen entstehen kénnen, stellen ein eigenes Thema dar, die im Zuge
dieser Analyse nicht thematisiert werden.

Ein weiterer Aspekt, welcher in den Interviews genannt wurde, bezog sich auf das
Image des offentlichen Verkehrs im landlichen Raum. Trotz der laufenden
Verbesserungen und des Ausbaus im Bereich der Bahn- und Busverkehre seitens des
Landes Niederdsterreichs und dem VOR, werden die Systeme, vor allem im Bereich
der Busverbindungen, nur sehr langsam angenommen. In den Kopfen der
Bevolkerung halt sich eisern die Einstellung, dass die Busse nur Schiler*innen
transportieren und diese fir den taglichen Bedarf nur unzureichend brauchbar sind.
Jegliche Wege zum Facharzt oder zum Einkaufen, gerade in peripher gelegenen
Gemeinden, gleichen mit dem OV einer Tagesreise. Am Morgen, wenn Schiiler*innen
transportiert werden, sind die Busse meist voll und laut und bieten somit fir andere
Fahrgaste keinen Komfort. Aufgrund der Umlaufe, gerade in bergigeren Lagen,
entstehen zudem lange Fahrtzeiten zwischen den Orten, die mit dem Auto schneller
erreicht werden konnen. Die Bevdlkerung sei es, laut den Interviewpartnern*innen,
nicht gewohnt, ein 6ffentliches Verkehrsmittel zu benutzen, obwohl sich diese bereits
verbessert haben.

Hinzu kommt, dass der OV bei Neuerungen leicht einer Kritik ausgesetzt ist. Dies kann
auch dann sein, wenn man Konzepte wie flachendeckenden bedarfsorientierten

Verkehr ausbreitet und es in Folge dessen zu einem Uberangebot an Mobilitat
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kommen kann, da man auf der einen Seite noch die privaten PKWs hat und auf der
anderen Seite ein System, welches dem privaten PKW an Qualitat und Quantitat sehr
nahe kommt.

Eine Analyse der Nutzer*innen der Systeme ware weiterfihrend wiinschenswert, um
die hemmenden Faktoren, die im Zuge dieser qualitativen Analyse angesprochen
wurden, zu analysieren. Weiters wére es sinnvoll zu hinterfragen, warum es zu keiner
BedarfsduRerung seitens der Bevdlkerung bei Meinungsumfragen kommt. Es ware fir
den Erfolg solcher Systeme wichtig zu eruieren, ob es tatsachlich keinen Bedarf
seitens der Bevolkerung gibt, was wiederum die Theorie wiederlegen wirde, oder ob
andere soziologische Grunde ausschlaggebend sind, auf die in Zukunft bereits im

Vorfeld besser reagiert werden muss.

3.6. Handlungsempfehlungen

Aufgrund der Analyse mittels Interviews kénnen Handlungsempfehlungen fir das
Mostviertel hinsichtlich bedarfsorientierter Systeme abgeleitet werden, welche in

diesem Kapitel zusammengefasst dargestellt werden sollen.

e Raumordnung

Wie bereits in der Theorie angesprochen wurde, verhindert eine geringe
Siedlungsdichte einen wirtschaftlichen Betrieb des Ooffentlichen Verkehrs. Hinzu
kommt, dass durch die Verluste an Nahversorgern eine erzwungene PKW-Mobilitat
entsteht, da die Entfernungen zu den néchsten Institutionen vom Wohnort aus immer
gréRer werden. Durch diesen Verlust an wohnungsnahen Versorgungseinrichtungen
sind vor allem sozial schwachere Personen ohne Zugang zu individueller Mobilitat
besonders betroffen (vgl. OROK 2017: 7) Diesem Trend gilt es trotz eines Ausbaus
von bedarfsorientierten Systemen entgegen zu wirken. Aus einem Interview mit einem
Gemeindevertreter ist hervorgegangen, dass vor allem in verdichteten Wohngebieten
durch Ankauf von Nahversorgern seitens der Gemeinde die Versorgung gesichert wird
und, dass offentliche Institutionen wie Kindergéarten, Schulen oder Altenheime in
fuRlaufiger Erreichbarkeit von Bahnangeboten und Wohnsiedlungen errichtet werden.
Dies betrifft aber nur kompakte Siedlungsstrukturen. Siedlungssplitter, meist in den
Katastralgemeinden gelegen, sind noch immer auf den motorisierten Individualverkehr
angewiesen. Ein bedarfsorientiertes System ist nur ein Teil, um den landlichen Raum

besser zu versorgen und seine Attraktivitat vor allem fur junge Familien zu steigern.
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Auch aufgrund des demographischen Wandels ist es zwingend notwendig, 6ffentliche
Institutionen und Wohnflachen zuklnftig weiterhin verdichtet anzubieten, um Mobilitat

bestenfalls nicht notwendig zu machen.

e Uberregionalitat

Insellésungen, wie sie aktuell im Mostviertel identifiziert wurden, sollten in der Zukunft
vermieden werden. Gemeindebusse sind niederschwellige Ldsungen, die fur
Gemeinden oder Vereine leicht umsetzbar sind, allerdings teilweise parallel zum
eigentlichen oOffentlichen Verkehr fahren und eine Mitgliedschaft in dem Verein
voraussetzen. Durch diese Mitgliedschaft kbnnen sie auch nicht dem o6ffentlichen
Verkehr zugeordnet werden. Durch die Parallelfahrten kommt es zu einer
Konkurrenzierung des o6ffentlichen Verkehrs und einem ineffizienten System.
AulRerdem liegt auf der Hand, dass Mobilitat selten bei der Gemeindegrenze aufhort,
sondern bis in regionale Zentren gefuhrt werden muss. Vor allem in kleineren
Gemeinden, in denen die Bewohner*innen Versorgung bzw. Einrichtungen wie
Facharzte oder Einkaufsmaoglichkeiten anderer entfernter Gemeinden nutzen mussen,
kénnen gemeindeinterne Losungen lediglich als Zubringer zu Uubergeordneten
Verkehrsmitteln dienen. Dabei verliert das System madglicherweise an Attraktivitat,
sofern keine Bahnlinie in der Gemeinde vorhanden ist, die, so ist aus den Interviews
zu schlieBen, in den Kopfen der Bewohner*innen besser angenommen wird, als

Buslinien.

¢ Digitalisierung

Die Digitalisierung erlaubt es, Uber Konzepte wie MaaS oder andere Uberregionale
Themen nachzudenken, da erst jetzt ein Angebot in diese Richtung méglich wird. Die
Digitalisierung kann aber auch dazu genutzt werden, um Mobilitat nicht mehr
notwendig zu machen. Im Interview ist hervor gegangen, dass Gemeinden auf den
Glasfaserausbau setzen, damit Wirtschaftszweige, die priméar auf das Internet
angewiesen sind, im l&ndlichen Raum ansassig bleiben. Dadurch kénnen attraktive
Standorte auch abseits von Verkehrsachsen entstehen, die vielleicht zuktinftig auch
weitere Firmen im landlichen Raum ansassig werden lasst. Diese Attraktivierung des
Raums konnte zu einer Verringerung der Abwanderung in peripheren Lagen fuhren

und den Bedarf an Mobilitat, der beim Pendeln entsteht, verringern.
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e Image des Offentlichen Verkehrs

Aufgrund der Interviews geht ganz klar hervor, dass das Image des OVs gerade im
landlichen Raum dringend verbessert werden muss. Trotz Einfihrung von
Mindestbedienstandards und einem stetigen Ausbau des offentlichen Verkehrs mit
einer Verdichtung der Bedienzeiten und Einfuhrung von Langlauflinien, im Mostviertel
die so genannten MO-Linien, tendiert man im l&andlichen Raum noch immer sehr stark
zum eigenen Auto und legt damit die taglichen Wege zurlck. Aus den Interviews geht
hervor, dass es die Bewohner*innen nicht gewdhnt sind, ein O6ffentliches
Verkehrsmittel zu benutzen und auch weiterhin der Meinung sind, dass diese nur von
Schiler*innen verwendet werden sollen. Es wurde auch mitgeteilt, dass diese
Tendenz gerade in der Hauptregion Mostviertel spirbar ist, mehr als in anderen
Hauptregionen. Es gilt hier, die Bevoélkerung zu sensibilisieren und bereits bei den

Kindern und Jugendlichen das o6ffentliche Verkehrsmittel zu attraktiveren.

o Flexibilitat

Aus den Interviews ging ganz klar hervor, dass Systeme nur dann angenommen
werden, wenn hdchste Flexibilitat fir die Nutzer*innen geboten werden. Auch wenn
man bei der kombinierten Ausschreibung von Bus- und Mikro-OV-Konzepten weiterhin
an fahrplangebundene Systeme denkt, sollte hinsichtlich des Erfolgs eines Systems,
an eine groRere Flexibilitat gedacht werden. Dieser Faktor héngt stark mit dem
vorhergehenden Punkt, der stark autozentrierten Mobilitat, zusammen. Die
Bevdlkerung ist es nicht gewohnt, auf Mobilitat zu warten. Das Auto steht vor der Tur
und kann jeder Zeit benutzt werden. AuRerdem arbeiten viele Bewohner*innen nicht
im Heimatort, weswegen lange Fahrtzeiten sowieso in Kauf genommen werden
mussen. Daraus ergibt sich eine Inflexibilitat hinsichtlich Wartezeiten. Ein wesentlicher
Aspekt hinsichtlich der Flexibilitdt wurde seitens einer Gemeinde angesprochen.
Gerade Frauen, die laut Literatur seltener im Besitz eines eigenen Autos stehen,
arbeiten vermehrt in einer Teilzeitbeschaftigung. Betriebe haben keine einheitlichen
Offnungszeiten mehr, weswegen es hier zu voéllig unterschiedlichen Bediirfnissen
kommt. Personen, die mit der Kindererziehung und Betreuung beschaftigt sind,
muissen sich zudem nach Kindergarten- und Schul6éffnungszeiten oder Endzeiten
richten und brauchen somit auch ein flexibles System. Im Sinne einer guten Annahme
des Systems bei der Bevolkerung sollte uUber flexible Fahrtzeiten auch bei
Uberregionalen Systemen nachgedacht werden.
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e Multimodale Verkehrspunkte

Eine weitere Handlungsempfehlung, welche ebenfalls die Raumordnung betrifft, gilt
den multimodalen Verkehrspunkten. Wie bereits in der Einleitung dieser Arbeit
erwahnt, muss man sich langfristig die Frage stellen, wie man Multimedialitat in den
taglichen Verkehrswegen auch in den landlichen Raum bekommt. Die Attraktivierung
des offentlichen Verkehrs, die hier bereits thematisiert wurde, fangt bereits beim
Einstieg in den offentlichen Verkehr an. Warteplatze missen attraktiv gestaltet und
Platz fur Fahrrader und andere Fortbewegungsmittel geschaffen werden. Im urbanen
Raum wird dies bereits verfolgt. Im landlichen Raum beginnt man dies auszubauen.
Hier gehoren die Gemeinden bei dem Ausbau von Bushaltestellen unterstitzt und
auch die Digitalisierung weiterverfolgt. Echtzeitanzeigen von Busdaten,
flachendeckend im landlichen Raum, wirden das Image aufbessern und mehr
Sicherheit und Vertrauen in das offentliche Verkehrsnetz aufbauen.

e Dialog wahrend der Planung

Hinsichtlich der Empfehlung, Uberregionale Konzepte zu verfolgen, muss darauf
hingewiesen werden, dass es gerade bei solchen Konzepten, zu einem intensiven
Dialog zwischen den Gemeinden und den Planern kommen muss. Die Gemeinden
wissen teilweise Uber die Bedurfnisse der Bevolkerung und den rdumlichen, lokalen
Gegebenheiten sehr gut Bescheid. Dieses Wissen kdnnen nicht ortsansassige Planer
nicht haben, auch dann nicht, wenn man die Besonderheiten der Region
stichprobenartig erkundet. Der Informationsaustausch sollte auf beiden Seiten, sowohl
bei den durchfihrenden Planern solcher Konzepte als auch bei den Gemeinden,
gegeben sein. Durch die Einbindung der Gemeinden kann man auch eine hohere
Akzeptanz bei der Bevolkerung bewirken, so bereits im Vorfeld Kritikpunkte bearbeiten
und dadurch fir den Erfolg solcher Systeme sorgen. Mithilfe einer geeigneten
Aufbereitung koénnen auch komplexe Systeme anschaulich dargestellt und

transportiert werden.

e Bewerbung

Sowohl im Bereich der Ubergeordneten offentlichen Verkehrsmittel wie Bus- und

Bahnlinien als auch, und das ganz besonders, bei bedarfsorientierten Systemen ist
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eine Bewerbung der Systeme unerlasslich. Durch die Interviews mit den
Verkehrsexperten*innen ging hervor, dass Systeme, die in der Hauptregion bereits
umgesetzt wurden und heute leider nicht mehr in Betrieb sind, aufgrund der
mangelnden Bewerbung nicht an die Bevdlkerung durchgedrungen sind. Eine
einmalige Aussendung mittels Gemeindezeitung reicht nicht aus, um die Bevélkerung
ausreichend zu informieren und das Interesse zu wecken. Immer wiederkehrende
Bewerbung und Sensibilisierung bei den Kleinsten garantieren den Erfolg solcher
Systeme. Dies ging sehr eindeutig aus den Interviews hervor und soll im Zuge dieser

Handlungsempfehlungen nochmals unterstrichen werden.
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4. Fazit

Im Zuge dieser Arbeit und mithilfe der Beantwortung der Unterfragen zur
Forschungsfrage soll nun, im letzten Kapitel dieser Arbeit die Forschungsfrage
abschlielRend beantwortet werden.

Die Arbeit ging folgender Frage nach:

,Welche Formen an flexiblen Bedienformen im 6ffentlichen Verkehr lassen sich
im Mostviertel identifizieren und kdnnen diese, umgesetzt als MaasS, zu einer
neuen Angebotsform und damit zu einem Wandel der Mobilitat im landlichen

Raum fiihren?*

Im Zuge der Datenerhebung konnte eine Vielzahl an unterschiedlichen Systemen
in der Hauptregion Mostviertel identifiziert werden. Es gibt viele Ursachen, warum
man in den Regionen auf unterschiedliche kleinrdumige Konzepte setzt. Der
demographische Wandel und die Verteilung von Arbeitsplatzen in der Region sind
wesentliche Grinde, welche das Mobilitatsbedirfnis der Bevolkerung zunehmend
verandert und fiur die es entsprechende Losungen braucht (vgl. BOHLER-
BAEDECKER et al. 2010: 477)
Im Mostviertel lassen sich Systeme wie klassische Anrufsammeltaxis, Carsharing-
Systeme, Gemeindebusse aber auch individuell gestaltete Taxisysteme identifizieren.
Diese sind auf die Region und ihre Bedurfnisse abgestimmt, wobei es oft mehrere
Anlaufe braucht, bis Systeme angenommen werden bzw. jeder Bedarf fir
Gemeindevertretersinnen sofort ersichtlich ist. Dies unterstreicht auch BOHLER-
BAEDECKER et al. (2010) indem sie darauf hinweist, dass die zunehmend &lteren
Fahrgaste, die ihr Leben lang das eigene Auto gewohnt waren, erst wieder an den
offentlichen Verkehr herangefihrt werden muissen. Die identifizierten Systeme
ergeben in der Hauptregion ein sehr heterogenes Bild und nur vereinzelt gibt es
Systeme, die Uber eine Gemeindegrenze hinweg als Kooperationsform mehrerer
Gemeinden umgesetzt werden. Der Gemeindebus, der auch in der Literatur,
beispielsweise von BURNMEISTER (2010) als Erfolgsmodel tituliert wird, verzeichnet
bei Projekten wie in Nordrein-Westfalen erstaunliche Fahrgastzahlen und Kilometer
und erfreut sich auch im Mostviertel zunehmender Beliebtheit. Auch der GmoaBus
Péttsching wird vom BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION &
TECHNOLOGIE (2009) als Erfolgsmodell beschrieben. Wesentliche Faktoren fir den
Erfolg sind:

- einfaches, flexibles System
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- Betriebsfuihrung nahe der Birger*innen

- Engagierte Lenker*innen

- Komfortables Fahrzeug

- Wirtschaftlicher Betrieb uvm. (BMVIT 2010: 8)

Aufgrund des demographischen Wandels und der dispersen Siedlungsstruktur, die
auch in den Beispielgemeinden auf Rasterebene klar erkennbar sind, bedarf es
allerdings zukunftig einem dberregionalen System, das nach Meinung der
Verkehrsexperten*innen gleich in Kombination mit Busplanungen ausgerollt werden
soll. Klassiche Systeme, wie sie auch von BOHLER-BAEDECKER et al. (2010) in
Deutschland identifiziert werden und wie man sie auch in der Hauptregion Mostviertel
wiederfindet, werden somit zukinftig den flexiblen und immer individueller werdenden
Bedurfnissen nicht mehr gerecht werden kdnnen.

Die globale Diskussion dariiber, wie neue Technologien unser Mobilitdtsverhalten und
unsere Bedurfnisse verandern und steuern bezieht sich langst nicht mehr nur auf den
urbanen Raum. Auch der landliche Raum kann von dieser Technologiewende
profitieren und es erlaubt Konzepte, die bis heute aufgrund von Dispositionssystemen
noch nicht angeboten werden konnten. Angebotskonzepte wie Maa$S sollen, so die
Verkehrsexperten*innen, einen Wandel im landlichen Raum hinsichtlich der
Reduzierung des motorisierten Individualverkehres hervorbringen und so Mobilitat fir
alle ermoglichen. Damit wirde dem Problem, dass Mobilitat, aufgrund der mangelnden
ErschlieBung aller Siedlungsstrukturen im landlichen Raum, zu einer sozialen Frage
wird, entgegengewirkt und damit ein Wandel im o6ffentlichen Verkehr im landlichen
Raum ausgeldst.

Aufgrund der Erkenntnisse aus den Interviews mit den Verkehrsexperten*innen kann
somit auch der zweite Teil der Forschungsfrage beantwortet werden, indem
Uberregionale Konzepte in Kombination mit MaaS nicht nur die soziale Frage klaren
sollen sondern sich auch positiv auf die CO2-Reduzierung auswirken sollen. Durch das
Ausrollen von Uberregionalen Systemen bleibt abzuwarten, ob sich die bestehenden

Angebote halten werden.

In diesem Zusammenhang wére noch weiter zu klaren, wie die Finanzierung dieser
Systeme in der Zukunft aussehen koénnten und ob sich Finanzierungsmodelle
langfristig andern missen. Diese Frage hat nicht zuletzt aufgrund des politischen
Diskurses in Osterreich eine hohe Relevanz.
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Ein weiterer wichtiger Punkt ware es, hinsichtlich des zu erwartenden Erfolges solcher
Systeme, die Nutzer*innen-Seite noch naher in den Fokus zu stellen und den Bedarf

der Bevolkerung und die Einstellung zum offentlichen Verkehr im landlichen Raum

noch ndher zu beleuchten.
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8. Anhang

8.1. Erhebung der Bedarfsverkehre im Mostviertel
NR|GEM.NR| Gemeinde Beschreibung Projektstart | Datum
e-Carsharing mit Bewerbung auf der
Gemeindehomepage, Auto wurde von
1 30501 | Allhartsberg EVN zur Verfligung gestellt 2017 19.07.19
Ast: MOSTI und CityAST, Carsharing:
2 30502 | Amstetten Projekttrager Sparkasse Amstetten 2015
AST Mosti, eGemeindebus in Planung mit
30503 | Ardagger Start 2020 30.07.19
4 31502 | Artstetten-Pdbring | Kein System
eBike-Sharing, eCarsharing bereits mit
Gemeinderatsbeschluss, derzeit noch kein
5 30504 | Aschbach-Markt | System 2020 19.07.19
zu wenig Bedarf, Carsharing wurde
angedacht aber nicht umgesetzt, kein
6 30506 | Behamberg System
7 31503 Bergland in Region-Taxi Wieselburg 2017 19.07.19
8 30507 Biberbach kein System 19.07.19
9 31504 Bischofstetten kein System 19.07.19
Ruftaxi, fahrt innerhalb der Gemeinde
und wird von der Gemeinde mitfinanziert,
10 31505 Blindenmarkt Disco-Bus am Wochenende 19.07.19
11 31506 Dorfstetten kein System 19.07.19
12 31507 Dunkelsteinerwald | kein System 19.07.19
Citytaxischeine an die Blrger wegen
fehlenden Nahversorger, primar fir
Pensionisten, 7:00 bis 19:00, Preis 3 Euro;
Nach Enns, St. Valentin oder nach
Neuhausen, nur fur die Ennsdorfer
13 30508 Ennsdorf Bevolkerung 06.08.19
14 31508 Erlauf AST P6chlarn 19.07.19
freiwillige Fahrer fir Pensionisten*innen,
Anruf bei der Gemeinde mit einem
15 30509 Ernsthofen geforderten Fahrpreis 19.07.19
Uberlegungen zu einem Carsharing aber
noch keine Umsetzung, Rufbus privat
16 30510 Ertl durch Hr. Schliihofer kein System 19.07.19
AST: MOSTI; EMIL als Gemeindebus mit
freiwilligen Fahrern, Projekttrager ist ein
17 30511 Euratsfeld Verein 19.07.19
18 30512 Ferschnitz AST: MOSTI 19.07.19
19 32001 Gaming ISTmobil mit RegionsAST neu in Planung 19.07.19
Golling an der Disco-Taxi mit reduziertem Fahrpreis, kein
20 31509 Erlauf System 19.07.19
Gostling an der
21 32002 Ybbs kein System 30.07.19
22 32003 Gresten Disco-Bus, kein System 19.07.19
23 32004 Gresten-Land kein System 19.07.19
24 30514 |Haag kein System 26.07.19
25 30515 Haidershofen kein System 06.08.19
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Wird von Soziales & Mobiles Persenbeug

26 31511 Hofamt Priel mitbedient, kein eigenes System 19.07.19
Hollenstein an der | Carsharing wurde angedacht aber kein
27 30516 Ybbs Projektstart, kein System 26.07.19
28 31513 Hurm kein System 26.07.19
Kematen an der
29 30517 Ybbs kein System 26.07.19
30 31514 Kilb kein System 26.07.19
Kirnberg an der
31 31515 Mank kein System 26.07.19
32 31516 | Klein-Pdchlarn kein System 26.07.19
33 31517 KrummnuBbaum | AST P6chlarn 26.07.19
34 31519 Leiben kein System 26.07.19
35 31520 Loosdorf kein System 06.08.19
36 32005 Lunz am See ISTmobil mit RegionsAST neu in Planung 26.07.19
37 31521 Mank Carsharing 26.07.19
Marbach an der
38 31522 Donau kein System 26.07.19
Seniorentaxi mit Anruf bei Seniorenbund-
Obmann, Beférderung in nachstes
regionales Zentrum oder mit Aufpreis
39 31523 Maria Taferl auch weiter 26.07.19
Mdnichreith-
40 31525 Laimbach kein System 26.07.19
Neuhofen an der
41 30520 Ybbs EMIL-Neuhofen 30.07.19
es hat ein System gegeben, allerdings
wurde es, wegen mangelnden Bedarf
Neumarkt an der | wieder eingestellt, es gibt noch einen
42 31527 Ybbs Disco-Bus mit fixem Fahrplan, kein System 26.07.19
Neustadtl an der
43 30521 Donau AST: MOSTI 26.07.19
es gab ein AST allerdings wurde es zu
44 31528 Néchling wenig genutzt, kein System 26.07.19
Oberndorf an der
45 32006 Melk kein System 26.07.19
46 30522 Oed-Oehling AST: MOSTI 26.07.19
47 30524 | Opponitz kein System 26.07.19
Verein Soziales & Mobiles Persenbeug,
Persenbeug- Mitgleidsbeitrag zur Nutzung des
48 31530 Gottsdorf Gemeindebusses 26.07.19
inRegion-Taxi Wieselburg mit
49 31531 Petzenkirchen Bedienzeiten 2017 26.07.19
50 31533 Pochlarn AST Pochlarn 26.07.19
Pensionist*innen-Fahrten ibernimmt die
51 31534 | Poggstall Rettung, kein System 26.07.19
52 32007 Puchenstuben ISTmobil mit RegionsAST neu in Planung 26.07.19
Purgstall an der
53 32008 Erlauf kein System 26.07.19
54 32009 | Randegg kein System 26.07.19
55 31535 Raxendorf kein System 26.07.19
56 32010 | Reinsberg kein System 26.07.19
57 31537 | Ruprechtshofen kein System 26.07.19
Sankt Anton an
58 32011 der JelRnitz ISTMobil mit RegionAST neu in Planung 29.07.19
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Sankt Georgen

59 30526 am Reith kein System 29.07.19
Sankt Georgen
60 30527 | am Ybbsfelde AST: MOSTI 29.07.19
Sankt Georgen an | friiher gab es einen Nachtbus, wurde aber
61 32012 der Leys eingestellt, kein System 29.07.19
Sankt Leonhard
62 31539 am Forst kein System 29.07.19
Sankt Martin-
63 31540 Karlsbach kein System 30.07.19
64 31541 Sankt Oswald kein System 29.07.19
es hat ein AST gegeben, wurde aber
Sankt Pantaleon- | eingestellt, billigere Angebote beim Taxi,
65 30529 Erla kein System 29.07.19
gibt Bedarf aber die Leute melden sich
Sankt Peter in der | nicht, die es brauchen wiirden, kein
66 30530 Au System 29.07.19
friher AST durch VOR, heute selbst
organisiert mit dem Taxiunternehmen
67 30531 Sankt Valentin von der Gemeinde - Stadttaxi 29.07.19
eCarsharing-Projekt wurde angedacht
allerdings nicht zustande gekommen, kein
68 32013 Scheibbs System 29.07.19
69 31543 Schollach kein System 29.07.19
70 30532 Seitenstetten EMMA, Projektbetreiber ist die Gemeinde 2018 19.07.19
Taxifahrten fiir Pensionisten um einen
71 30533 | Sonntagberg reduzierten Preis, kein System 29.07.19
Steinakirchen am
72 32014 Forst kein System 29.07.19
73 30534 | Strengberg kein System 29.07.19
74 31551 | Texingtal kein System 29.07.19
75 | 30536 | Viehdorf AST: MOSTI 29.07.19
Waidhofen an der
76 30301 Ybbs Gemeindebus Wyli 29.07.19
Wallsee-
77 30538 | Sindelburg eCarsharing noch nicht umgesetzt 06.08.19
78 32015 |Wang kein System 29.07.19
79 30539 Weistrach kein System 29.07.19
80 31546 Weiten kein System 29.07.19
inRegionstaxi Wieselburg und Carsharing
81 32016 | Wieselburg wird angeboten 30.07.19
inRegionstaxi Wieselburg und Carsharing
82 32017 | Wieselburg-Land | wird angeboten 30.07.19
83 | 30541 |Winklarn AST: MOSTI 30.07.19
84 32018 | Wolfpassing kein System 29.07.19
85 30542 Wolfsbach kein System 06.08.19
Ybbs an der
86 31549 Donau kein System 29.07.19
87 30543 Ybbsitz ISTMobil mit RegionAST neu in Planung 29.07.19
Anmeldung an der Gemeinde, wird fast
88 31552 | Yspertal nicht genutzt 29.07.19
89 30544 Zeillern AST: MOSTI 29.07.19
Zelking-
90 31550 Matzleinsdorf kein System 29.07.19
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8.2.

Leitfaden

Leitfadeninterview

Interviewpartner*in: .................

Gemeinde/Institution: ... Datum: ..o
1. Wenn bedarfsorientiertes 2. Wenn bedarfsorientiertes
System vorhanden: System nicht vorhanden:

- A.) Warum setzen Sie bereits in der - A) Warum setzen Sie in der
Gemeinde auf ein  Mikro-OV- Gemeinde (noch) nicht auf ein Mikro-
System? OV-System?

- B.) Wie schéatzen Sie den Bedarf an - B.) Wie schétzen Sie den Bedarf an
ein  Mikro-OV-System in Ihrer ein  Mikro-OV-System in Ihrer
Gemeinde ein? Gemeinde ein?

- C.) Wie gut wird das System - C.) Glauben Sie, dass so ein System
angenommen? in ihrer Gemeinde angenommen

wird?

Frage an Experten*in. Warum setzten bereits manche Gemeinde auf

bedarfsorientierte Systeme und andere nicht?

Wie leicht/schwer kann man mit alternativen OV-Systemen die Gemeinden

erschlieRen?

Ware es sinnvoll, dass alternative OV-Systeme, neben den ergianzenden Aufgaben

zum OV, auch schwach angenommene Linien ersetzen?

A.)) Ware hier eine bessere Kooperation zwischen dem Verkehrsverbund Ost-
Region (Busplanung) und den Gemeinden sinnvoll (bei Gemeindebuslésungen?)

Warum gibt es bereits so grof3es Interesse an bedarfsorientierten Systemen bzw. an

Carsharing-Projekten?

A.) Gemeindebusse aufgrund des regionalen Bezugs?

Besteht das Interesse an einer Zusammenlegung einzelner vorhandener Systeme,

um ein Uberregionales bedarfsorientiertes System entwickeln zu kdnnen?

A.) Konnen die vorhandenen Ressourcen genutzt werden

B.) Wie mussten die vorhandenen Ressourcen umstrukturiert werden?

Bei der Annahme, dass ein Giberregionales System z.B. fir das Mostviertel entstehen

kénnte, durch wen (Gemeinden, Land Niederdsterreich, private Anbieter) sollte

dieses System umgesetzt werden?

A.) Wer sollte fir die Finanzierung solcher Systeme verantwortlich sein?

B.) Ware eine Integration in eine Plattform des offentlichen Verkehrs, wo Buchung,
Bezahlung etc. erfolgt, fir so ein System denkbar?

C.) Wie kbénnte dabei ein einheitliches Ticketing in Kombination mit dem klassischen

offentlichen Verkehr aussehen?
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9. Gibt es bereits Bestrebungen in die Richtung, MaaS auch in Niedertsterreich

umsetzen zu wollen?
10. Sollte MaasS ihrer Meinung nach fir grof3e Regionen, oder ganz Niederdsterreich

Ziel sein?
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