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Abstract

Deutsch

Diese Arbeit untersucht, wie die regionale Organisation von Verkehrsverbiinden die
Integration von Planungen in Stadtregionen beeinflusst. Die Analyse basiert auf ei-
ner Fallstudie zu einer Regionalbusausschreibung in der Stadtregion Wien. Trotz ei-
nes gemeinsamen Verkehrsverbundes der betroffenen Bundeslander fiihren getrennte
Finanzierungsstrome und unterschiedliche politische Ausrichtungen zu einer gerin-
gen raumlichen Integration der Verkehrsplanung. Eine Integration von Raum- und
Verkehrsplanung wird durch eine schwach ausgeprigte regionale Entwicklungspla-
nung behindert. Informelle Institutionen iiberwinden fragmentierte Zustandigkeiten
bei der Errichtung von Bushaltestellen. Plane fiir die Integration von Regionalbus-
und Bedarfsverkehrssystemen konnen als Reaktion auf die geringe Integration von
Verkehrs- und Raumplanung und fragmentierte Siedlungsstrukturen interpretiert

werden.

English

This thesis analyzes how the regional organization of transport association impacts
on planning integration in city regions. The analysis is based on a case study of
a public procurement process for regional bus services in the Vienna city region.
Despite a common transport association of the affected Austrian states, separate
funding streams and political differences lead to a low degree of spatial integration
in transport planning. A weak regional planning system impedes the integration
of land use and transport planning. Informal institutions are able to overcome
fragmented administrative responsibilities related to the construction of bus stops.
Plans to integrate regional bus and shared taxi services can be interpreted as a
reaction to the low degree of integration between transport and land use planning

and dispersed settlement patterns.
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1. Einleitung

Stadtregionen sind geprigt von einer Vielzahl an unterschiedlichen funktionalen Ab-
hingigkeiten und Austauschbeziehungen. Diese Austauschbeziehungen tberschrei-
ten und durchschneiden bestehende administrative und politische Einheiten. Der
raumlichen Mobilitat, welche unterschiedliche Aktivitatsorte miteinander verbindet,
kommt dabei eine zentrale Rolle zu und es besteht eine enge Wechselbeziehung
zwischen Erreichbarkeit, Flichennutzung und Mobilitatsstromen (Davoudi, 2008;
Priebs, 2019:72ff; Bherer und Sénécal, 2010; Deutsch u. a., 2016).

Angesichts der negativen 6kologischen Auswirkungen des Motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) gilt eine integrierte Planung von Verkehrssystem und Flichennut-
zung als eine wesentliche Voraussetzung fiir eine nachhaltige Entwicklung. Dabei ist
eine Priorisierung der Erreichbarkeit im Rahmen des Umweltverbundes, insbesonde-
re des offentlichen Verkehr (OV),! essentiell (Bertolini, Le Clercq und Kapoen, 2005;
Deutsch u. a., 2016; Geerlings und Stead, 2003; Wegener und Fiirst, 1999).

Neben der inhaltlichen Integration unterschiedlicher Fachplanungen ist in Stadt-
regionen auch die rdumliche Integration von Planungen der unterschiedlichen betrof-
fenen Gebietskorperschaften zentral. Dazu stiitzen sich die meisten Stadtregionen
auf multifunktionale féderale Institutionen welche bestimmte Aufgaben und Planun-
gen iibernehmen. Das Ziel dieser Strukturen ist die Anpassung an (sich verdndernde)
funktionale Raume, um eine effektivere Governance und Planung zu erreichen. In der
Praxis zeigt sich in diesem Bereich eine grofie Vielfalt unterschiedlicher Strukturen
(Jouve, 2005; Priebs, 2019:93ff, 233ff; Gualini, 2004).

Die Organisation des OV wird hiufig von sogenannten Verkehrsverbiinden iiber-
nommen. Diese stellen vollstiandig integrierte o6ffentliche Transportdienstleistungen
auf regionaler Ebene bereit. (Buehler, Pucher und Diimmler, 2019). Die rdumliche
Integration dieser Verkehrsverbiinde tibersteigt dabei héufig die rdumliche Integra-
tion anderer Fachbereiche (Deutsch u. a., 2016:10f).

Diese Arbeit untersucht die Auswirkungen eines Verkehrsverbundes auf die In-
tegration von Planungen in der Stadtregion Wien. Diese Stadtregion ist von einer
rdumlichen Fragmentierung der Verwaltung gepréagt: Die Kernstadt Wien ist ein
eigenes Bundesland und gleichzeitig eine Gemeinde, wiahrend die umliegende Stadt-
region ein Teil des Bundeslands Niederosterreich (NO) ist und eine Vielzahl von

Gemeinden umfasst. Der Betrieb des OV in der Stadtregion erfolgt jedoch im Rah-

m Kontext dieser Arbeit wird 6ffentlicher Verkehr als Personenverkehr verstanden.



men eines gemeinsamen Verkehrsverbundes Ost-Region (VOR).

Anhand einer Ausschreibung von Regionalbussen durch den VOR analysiert die-
ses Arbeit zwei Dimensionen der Planungsintegration: Die rdumliche Integration
der Verkehrsplanung sowie die inhaltliche Integration von Verkehrs- und Raumpla-
nung. Ein besonderer Fokus liegt auf der Rolle des VOR in den unterschiedlichen
Planungsmaterien und -rdumen.

Die Untersuchung zeigt, dass trotz der Existenz eines gemeinsamen Verkehrsver-
bundes, welcher das Regionalbussystem plant, die stadtregionale Verkehrsplanung
vergleichsweise wenig integriert ist. Die Griinde dafiir sind getrennte Finanzierungs-
strome und Verantwortlichkeiten fiir Regional- und Stadtverkehr, sowie unterschied-
liche politische Ausrichtungen der Bundeslinder Wien und NO. Auch die inhaltliche
Integration von Verkehrs- und Raumplanung ist insbesondere in NO beschréinkt. Ein
wesentlicher Grund dafiir ist eine schwach ausgepréigte regionale Entwicklungspla-
nung als Gegeniiber der Verkehrsplanung in NO.

Bei der Planung von Bushaltestellen konnen fragmentierte Zusténdigkeiten durch
informelle Institutionen tiberwunden werden. Der VOR nimmt in diesem Bereich
eine Fiithrungsrolle ein, obwohl die formalen Zustédndigkeiten bei den Gemeinden,
dem Land NO und den Verkehrsunternehmen liegen.

Aktuelle Pline des VOR und des Landes NO sehen eine Integration von Regionalbus-
und Bedarfsverkehrssystemen vor. Ziel dessen ist die Versorgung von fragmentierten
Siedlungsstrukturen mit einem hochwertigen OV-Angebot. Diese Pline konnen als
Reaktion auf die geringe Integration von Verkehrs- und Raumplanung und ihrer

Folgen interpretiert werden.

2. Stadtregionen

2.1. Konstruktion von Stadtregionen

Stadtregionen konnen als eine Gruppe unterschiedlicher, miteinander verbundener
Territorien verstanden werden, in der eine Kernstadt oder mehrere Kernstiadte ei-
ne zentrale Rolle spielen. Die Verbindungen zwischen diesen Territorien sind wirt-
schaftlicher, sozialer, kultureller und 6kologischer Natur, und mit unterschiedlichen
Stromen von Menschen, Stoffen und Ideen verbunden. Aufgrund des Stadtewachs-
tums befinden sich Stadtregionen in einem permanenten Prozess der Rekonfiguration
(Bherer und Sénécal, 2010; Davoudi, 2008).



Die Definition und Abgrenzung von Stadtregionen ist nicht eindeutig. Dies ist
einerseits eine Folge der bestdndigen Transformationsprozesse, denen Stadtregio-
nen unterworfen sind. Andererseits ist die rdumliche Verfasstheit der Stadtregion
kein neutraler Rahmen sondern selbst Gegenstand politischer Auseinandersetzun-
gen. Die Konstruktion von Stadtregionen erfolgt daher in einem Spannungsfeld aus
den raumlichen Governancepraktiken, Vorstellungen und Diskursen unterschiedli-
cher Akteur:innen mit ihren jeweiligen Handlungslogiken (Gualini und Gross, 2018).
Infolgedessen wird die Frage, was zu einer Stadtregion gehort, immer wieder neu ver-
handelt und wird in unterschiedlichen Kontexten auch unterschiedlich beantwortet
werden (Priebs, 2019:12).

Am Beispiel Deutschland beschreiben Harrison und Growe (2014), wie die Eta-
blierung von Stadt- bzw. Metropolregionen im Planungssystem durch Spannungen
zwischen einer strategischen Fokussierung und dem Anspruch einer rdumlich und
sozial inklusiven Entwicklung geprégt wird. Der exkludierenden Fokussierung auf
Stadtregionen wird dabei durch die Entwicklung von drei parallelen Konzeptionen
von Stadtregionen begegnet.? In ihrer Zusammenschau decken diese drei Konzep-
tionen das gesamte deutsche Bundesgebiet ab und vermeiden damit die Exklusion
einzelner Regionen.

Die Spannungen in der Konstruktion von Stadtregionen resultieren haufig in so-
genannten weichen Planungsrdumen oder ,soft spaces“, welche nur unscharf abge-
grenzt sind und keinen bestehenden administrativen Strukturen entsprechen. Da-
durch soll es moglich werden den wahrgenommenen ,,realen Geographien® von Funk-
tionen, Problemen und Entwicklungspotentialen zu entsprechen und eine flexible
Struktur fir die Koordinierung der relevanten Akteur:innen zu bieten (Allmendin-
ger und Haughton, 2009).

Trotz ihrer Uneindeutigkeit sind Stadtregionen von raumlicher Mobilitat zwischen
verschiedenen Aktivitdtsorten und 6konomischen Austauschbeziehungen besonders
stark gepragt. Dies zeigt sich auch darin, dass amtlich-statistische Abgrenzungen fir
die Analyse von Stadtregionen typischerweise auf der Basis von Daten zu beruflichen
Pendelbeziehungen erfolgen (Davoudi, 2008; Priebs, 2019:72ff). Das gilt auch fir
Osterreich und die Abgrenzung von Stadtregionen im Rahmen der Urban-Rural-
Typologie der Statistik Austria (2021).3

2Stadtregionen werden alternativ als Agglomerationen, als funktionale Einflussregionen und
als auf eine Kernstadt orientierte Stadtenetzwerke konzipiert.
3Siehe dazu Abschn. 5.1.



2.2. Stadtregionale Governance

Die Verdnderungen der urbanen Strukturen in der européischen Nachkriegszeit sind
begleitet von Reorganisationen der stddtischen und stadtregionalen Governance-
strukturen. Diese Reorganisationen verfolgen das Ziel administrative Strukturen und
Planungsraume an die sich verdndernden funktionalen Rédume anzupassen (Jouve,
2005).

Die Veranderung stadtregionaler Governance ist jedoch nicht nur von der urba-
nen Dynamik selbst getrieben, sondern ist auch Teil gesamtgesellschaftlicher und
gesamtstaatlicher Transformationsprozesse. Brenner (2003) und Jonas und Ward
(2007) beispielsweise interpretieren das Entstehen neuer Governancestrukturen in
Stadtregionen seit den 90er Jahren als territoriale Reorganisation von Staatlichkeit
im Kontext spatkapitalistischer Transformation. Das Ziel dieser Reorganisation ist
eine Erhéhung der territorialen Wettbewerbsfahigkeit im Angesicht européischer In-
tegration und Globalisierung.

In diesem Sinne sieht beispielsweise das aktuelle Osterreichische Raumentwick-
lungskonzept, OREK 2030, vor, die stadtregionale Handlungsebene zu stéirken, um
die Konkurrenzfihigkeit im Rahmen eines internationalen Standortwettbewerbs zu
erhohen und das Governancesystem durch Kooperationen insgesamt effektiver zu
machen (OROK, 2021:125f).

Die aktuelle Governance von Stadtregionen in Europa stiitzt sich weitgehend auf
multifunktionale foderale Institutionen welche bestimmte Aufgaben und Sektorpo-
litiken wie offentlichen Verkehr, Stadtplanung oder Wasserwirtschaft iibernehmen.
Gleichzeitig bleiben die bestehenden kommunalen Strukturen erhalten.* Neben die-
sen dauerhaften Strukturen werden haufig ad-hoc Strukturen geschaffen, um grofie
Infrastruktur- und Stadtentwicklungsprojekte zu managen (Jouve, 2005).

Innerhalb dieses Rahmens besteht eine grofie Vielfalt unterschiedlicher formaler
Governancestrukturen. In deutschen Stadtregionen reichen diese beispielsweise von
dezidierten Gebietskérperschaften (Hannover), iiber gemeinsamen Verwaltungs- und
Planungsbehérden (Berlin), unterschiedlich einflussreiche Regionalverbanden (Stutt-
gart, Regionalverband Ruhr), bis zu Zweckverbédnden und gemeinsamen Vereinen fiir
einzelne kommunale Aufgaben (Priebs, 2019:93ff, 233ff). Teilweise existieren meh-
rere parallele stadtregionale Organisationen mit unterschiedlichen raumlichen und

inhaltlichen Zuschnitten (vgl. bspw. Diller und Knieling, 2003). Im Vergleich mit

4Demgegeniiber sind Versuche territoriale Einheiten zu fusionieren (mit Ausnahme Griechen-
lands) grofiteils gescheitert.



deutschen Beispielen ist die Institutionalisierung von Stadtregionen in Osterreich
vergleichsweise schwach ausgepriagt (OROK, 2017).

Gualini (2004) kategorisieren die unterschiedlichen regionalen Institutionen und
Organisationen nach drei Funktionen: 1. die umfassende regionale Steuerung, 2. die
Umsetzung konkreter Projekte und 3. die Schaffung neuer regionaler Akteur:innen-
netzwerke. Die enorme Vielfalt an regionalen Governancestrukturen wird als einen
sexperimentellen Regionalismus® interpretiert, der aus einem Wetteifern unterschied-
licher staatliche Strukturen um legitime Politikrdume erwachst.

Die Vielfalt der unterschiedlichen stadtregionalen Organisationsformen geht mit
einer Vielfalt der verwendeten Planungsinstrumente einher. Dabei kann stadtregio-
nale Planung grundsatzlich auf das gesamte Instrumentarium der Ordnungs- und
Entwicklungsplanung zurtickgreifen (Priebs, 2019:131ff). Héufig werden auf stadtre-
gionaler Ebene ,weiche® Instrumente der strategischen Planung eingesetzt, welche
parallel zum formalen ,harten“ Planungssystem operieren und unterschiedliche Pla-
nungsraume behandeln. Solche Kombinationen von weichen und harten Planungsin-
strumenten und -rdumen fithren jedoch teilweise zu einer hohen Komplexitdat und
zu Spannungen innerhalb des Planungssystems (Granqgvist, Humer und Méntysalo,
2021).

Die Praxis (stadt-)regionaler Governance ist gepragt von flexiblen Kollaboratio-
nen die auf freiwilliger Teilnahme und Konsensorientierung basieren. An diesen
Prozessen sind nicht nur unterschiedliche Gebietskorperschaften, sondern auch pri-
vatwirtschaftliche Akteur:innen, Vereinigungen und Interessensgruppen, sowie die
Bevolkerung selbst beteiligt. Diese Akteur:innenvielfalt zielt auf eine Optimierung
lokaler Dienstleistungen im Kontext beschréankter 6ffentlicher Budgets, der Mobili-
sierung fiir gemeinsame Projekte und die Artikulation gemeinsamer Interessen nach
auBen (Jouve, 2005; Lefévre, 1998).

Jouve (2005) argumentiert weiter, dass diese breitere Beteiligung hochst unter-
schiedliche Auswirkungen auf verschiedene Akteur:innengruppen hat. So fithre die
Beteiligung der Zivilgesellschaft paradoxerweise zu einer Starkung der bestehenden
Hierarchien. Die Ursache dafiir ist, dass die Teilnahme an offiziellen Beteiligungs-
prozessen mit einer Anerkennung der offiziellen Spielregeln einhergeht und damit
bestehende Machtstrukturen reproduziert. Wirtschaftliche Akteur:innen, hingegen,

profitieren von einem besseren Zugang zu Entscheidungstrager:innen.



3. Planungsintegration

3.1. Verkehrs- und Raumplanung

Réaumliche Mobilitat und Flachennutzung stehen in einer engen Wechselbeziechung:
Die Fléachennutzung bedingt die raumliche Verteilung unterschiedlicher Aktivitaten,
wie Wohnen, Arbeiten, Ausbildung, Einkaufen, etc., welche durch raumliche Mobili-
tat verbunden werden. Das Mobilitatssystem wiederum bestimmt die Erreichbarkeit
unterschiedlicher Orte, welche wichtige Auswirkungen auf Standortentscheidungen
und Flachennutzung hat (vgl. Wegener und First, 1999:vi).

Angesichts dieses Feedbacksystems wird héufig die Notwendigkeit einer integrier-
ten Raum- und Verkehrsplanung konstatiert. Eine solche gilt insbesondere als Vor-
aussetzung flir eine nachhaltige Entwicklung von Mobilitat und Siedlungsstrukturen.
Entsprechende Analysen und Strategien finden sich beispielsweise in einer Reihe
europdischer Strategiedokumente (Geerlings und Stead, 2003). Auch in Osterreich
sieht beispielsweise das OREK 2030 ,Instrumente zur konsequenten Abstimmung
von Siedlungsentwicklung und ErschlieBung durch offentlichen Verkehr [...]“ als ein
wesentliches Handlungsfeld fiir eine nachhaltige Mobilitit (OROK, 2021:72).

Als zentrales Element einer integrierten Planung fordern Deutsch u. a. (2016) eine
fiihrende Rolle der Verkehrsplanung als Grundlage fiir die weitere Flachennutzungs-
planung. Sowohl Verkehrs- als auch Flachennutzungsplanung miissen dabei regional
abgestimmt werden. Hiess und Schonegger (2015) fordern die Schaffung eines raum-
ordnerischen Regelsystems in welchem die OV-ErschlieBung als Kriterium fiir die
Flachenwidmungsplanung fungiert. Fiir Bertolini, Le Clercq und Kapoen (2005) ist
das wesentliche Ziel integrierter Planung die Erreichbarkeit unterschiedlicher Ak-
tivitdtsorte im Rahmen des Umweltverbundes. Das in diesem Kontext einflussrei-
che Konzept des Transit-Oriented Development (TOD) zielt auf die Konzentration
urbaner Strukturen entlang von Bahnlinien und im Einzugsbereich von Stationen
ab (Papa und Bertolini, 2015). Wegener und First (1999:xix) hingegen sehen ei-
ne Reduktion der MIV-Attraktivitdt und die Unterbindung grofler rdumlich segre-
gierter Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen als wesentliche Steuerungsmafinahmen.
Holz-Rau und Scheiner (2020) warnen jedoch insgesamt davor, dass eine integrier-
te Planung angesichts gesamtgesellschaftlicher Treiber nur beschrénkte Wirkungen
auf klimabelastende Verkehrsemissionen haben kann. Dies gilt insbesondere fiir den
wachsenden und besonders klimaschédlichen tiberregionalen und internationalen Ver-
kehr.

10



3.2. Dimensionen und Mechanismen

Die Integration von Planungen kann unterschiedlich stark ausgeprigt sein und so-
wohl die Integration verschiedener Planungsraume und Ebenen, wie auch die Inte-
gration unterschiedlicher Planungsinhalte und Fachplanungen betreffen. Im Kontext
von Verkehrsplanung unterscheiden Gertz und Holz-Rau (2020:20f) folgende Dimen-

sionen der Planungsintegration:

Modale Integration. Die Integration iiber verschiedene Verkehrstrager.

Sektorale Integration. Die Integration unterschiedlicher Fachbereiche.

Vertikale Integration. Die Integration unter- und iibergeordneter Planungsebenen.
Riaumliche Integration. Die Integration benachbarter Planungsriume.®
Integration der Akteursebenen. Die Einbindung unterschiedlicher Akteur:innen.

MaBnahmenintegration. Die Integration unterschiedlicher Arten von Mafinahmen,

wie baulicher Mafinahmen, Tarifgestaltung, Informationstechnik, etc.

Die unterschiedlichen Intensitdten von Planungsintegration werden von Stead und
Geerlings (2005) und Stead und Meijers (2009) in drei Stufen kategorisiert:

Kooperation. Diese umfasst gegenseitigen Informationsaustausch und Dialog ver-

schiedener Planungsinstitutionen zur Optimierung ihrer jeweiligen Planungen.

Koordination. Diese umfasst die Adaptierung der jeweiligen Planungen verschiede-
ner Planungsinstitutionen, um konsistente Planungen zu erreichen und Kon-

flikte zu vermeiden.

Integrierte Planung. Diese umfasst die Formulierung gemeinsamer Planungen ba-

sierend auf geteilten Zielen.

In dieser Kategorisierung impliziert Koordination Kooperation und integrierte Pla-
nung impliziert Koordination und Kooperation.

Ob die Integration verschiedener Planungsbereiche gelingt wird von einer Vielzahl
an Faktoren bestimmt. In einer Literaturanalyse identifizieren Stead und Meijers

(2009) fiinf relevante Faktorengruppen: 1. politische Faktoren; 2. institutionelle und

SGertz und Holz-Rau (2020:20f) verwenden den Begriff der horizontalen Integration. Im Sinne
einer intuitiveren Terminologie verwende ich stattdessen rdumliche Integration.

11



organisatorische Faktoren 3. 6konomische und finanzielle Faktoren; 4. Prozesse, Ma-
nagement und Steuerungsinstrumente; 5. kulturelle und personliche Faktoren und
Verhaltensweisen.

Stead, Geerlings und Meijers (2004:131ff) und Stead und Geerlings (2005) unter-
suchen Mechanismen fiir eine erfolgreiche Integration von Verkehrs- und Raumpla-
nung angesichts fragmentierter administrativer Zustédndigkeiten. Basierend auf drei
Fallstudien aus Dénemark, England und Deutschland, identifizieren Sie politisches
Commitment und gemeinsame Ziele der involvierten Akteur:innen als wesentliche
Voraussetzung fiir integrierte Planung. Weitere wichtige Faktoren sind ein ausgegli-
chenes Verhaltnis von Budgets und Verantwortlichkeiten sowie gemeinsame Teams.
Gleichzeitig wird ein Mangel an klaren Richtlinien und Abléufen fiir integrierte Pla-
nung beklagt.

Ein Reihe von Fallstudien analysiert unterschiedliche Mechanismen der Planungs-
integration in der schwedischen Region Skane. Hrelja u.a. (2017) untersuchen die
Koordinierungsfunktion informeller Institutionen. Sie dokumentieren wie systemati-
sche und langfristige Kooperationsbeziehungen zu einem gemeinsamen Verstiandnis
von Raumentwicklung verschiedener Planungsbehorden fithren. Pettersson und Frisk
(2016) beschreiben wie weiche Planungsrdume fiir die Integration von Verkehrs- und
Raumplanung genutzt werden. Der effektive Einfluss der Planungsergebnisse bleibt
jedoch angesichts bestehender Planungspraktiken beschrankt. Hrelja (2015) unter-
sucht den Einfluss unterschiedlicher Steuerungskulturen (,steering cultures®), das
heiflt der wesentlichen Werte, Normen und Verhaltensregeln, welche das Handeln der
Akteur:innen bestimmen. Er beschreibt den Diskurs um die Rolle des o6ffentlichen
Verkehrs als entscheidenden Faktor fiir die erfolgreiche Integration von Verkehrs-

und Raumplanung.

3.3. Verkehrsverbiinde

Ein wichtiges Instrument fiir eine integrierte Planung des OV in Deutschland, Oster-
reich und der Schweiz sind die sogenannten Verkehrsverbiinde. Diese stellen vollstan-
dig integrierte offentliche Transportdienstleistungen verschiedener Verkehrsanbieter
und Systeme auf regionaler Ebene bereit. Die Integration betrifft insbesondere die
modale und raumliche Integration, die Integration der Akteursebenen, sowie die
Mafnahmenintegration. Die Integration von Tarif- und Ticketsystemen sowie der
Netz- und Fahrplangestaltung iibersteigen dabei den Integrationsgrad regionaler

Verkehrssysteme in den meisten anderen Landern. Der hohe Integrationsgrad der
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Verkehrsverbiinde wird als ein wichtiger Erfolgsfaktor fiir steigende Fahrgastzah-
len der Verkehrsverbiinde identifiziert (Buehler, Pucher und Diimmler, 2019; Dunn,
1980; Homburger und Vuchic, 1972; Knieps, Busch und Schréder, 2009; Topp, 1988).

Mitterer u.a. (2016), hingegen, relativieren die integrierende Rolle von Verkehrs-
verbiinden in Osterreichischen Stadtregionen. Obwohl der OV in diesen Stadtre-
gionen flichendeckend in Verkehrsverbiinden organisiert ist, wird eine mangelnde
Integration und Abstimmung des Verkehrs in Kernstiadten mit dem stadtgrenzen-
iiberschreitenden Verkehr kritisiert. Als Ursache werden die zwischen Landern und

Gemeinden fragmentierten Zustédndigkeiten und Finanzierungsstrome identifiziert.

Hansson (2013) untersucht in einer schwedischen Fallstudie zur Region Skane
einen Planungsprozess fiir Regionalbusse der von Akteur:innen mit unterschiedli-
chen Steuerungskulturen (siche Abschn. 3.2) geprigt ist. Sie dokumentiert wie ein
Verkehrsverbund erfolgreich einen Interessensausgleich zwischen unterschiedlichen
offentlichen Auftraggeber:innen moderiert und beschreibt dessen Rolle als ,,Metago-

vernor*.

Serensen und Longva (2011) beschreiben vier verschiedene Mechanismen zur Ko-
ordinierung unterschiedlicher Akteur:innen in OV-Systemen mit ihren jeweiligen
Starken und Schwéchen: Organisationen, Vertrige, Partnerschaften und Diskurse.
Ein wichtiges Resultat ihrer Analyse ist, dass Organisationen, Vertrdge und Part-
nerschaften mitunter inkompatiblen Steuerungslogiken entsprechen. Rye u. a. (2018)
analysieren das Zusammenspiel von formellen und informellen Institutionen in vier
Fallstudien zu OV-Systemen aus Schweden, Deutschland, England und den Nieder-
landen. Sie dokumentieren eine Komplementaritit zwischen formalen und informel-
len Institutionen. Pettersson und Hrelja (2020) betonen einen offenen, ehrlichen
und inklusiven Dialog zwischen verschiedenen Stakeholder:innen und ausreichende
Ressourcen fiir den Kooperationsprozess als notwendige Voraussetzungen fiir eine

erfolgreiche Zusammenarbeit.

Verkehrsverbiinde bedingen keine Integration von Verkehrs- und Raumplanung.
Es ist jedoch naheliegend, dass Verkehrsverbiinde sowohl die Integration von Verkehrs-
und Raumplanung, wie auch die raumliche Integration der Raumplanung beeinflus-
sen. Dabei sind verschiedene Szenarien denkbar. Einerseits konnten die unterschied-
lichen raumlichen Maflstabe verschiedener Planungsbereiche die Koordinierung zwi-
schen diesen erschweren und zu inkonsistenten Planungen fithren. Andererseits konn-
te eine regionale Verkehrsplanung ein Leitfunktion einnehmen, welche zu einer stér-

keren rdumlichen Integration in der Raumplanung fiihrt.
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4. Methodik

Diese Untersuchung basiert auf einer Fallstudie zur Planung und Ausschreibung
des Regionalbusverkehrs im sogenannten ,Weinviertel Ost“ durch den VOR. Im
Rahmen der Fallstudie werden 1. die Struktur und organisatorische Einbettung des
VOR in der Stadtregion und 2. die Interaktionen zwischen dem VOR, den Bundes-
lindern Wien und Niederésterreich (NO), den Gemeinden in NO, sowie anderen
stadtregionalen Akteur:innen erhoben. Auf dieser Basis wird dann die Integration
der Akteursebenen, die raumliche Integration der Verkehrsplanung zwischen Wien
und NO, sowie die sektorale Integration von Raum- und Verkehrsplanung in der
Stadtregion analysiert (siche Abschn. 3.1; Gertz und Holz-Rau, 2020:20f) Die Inten-
sitdt der Integration wird auf Basis der Typologie von Stead und Geerlings (2005)
und Stead und Meijers (2009) analysiert (siehe Abschn. 3.1).°

Fir diese Fallstudie wurden die fiir die Region und die Ausschreibung relevanten
Planungsdokumente analysiert und eine Serie an semi-strukturierten Expert:innen-
interviews mit Akteur:innen des Planungsprozesses durchgefiihrt. Als Interviewpart-
ner:innen konnten Vertreter:innen des VOR, der Landesplanungen in NO und Wien,
der NO.regional. GmbH, und einzelner Gemeinden des Untersuchungsgebiets gewon-
nen werden.” Es erfolgten keine Interviews mit Vertreter:innen von Verkehrsunter-
nehmen, da diese aus Vergaberechtlichen Griinden nicht in den Planungsprozess
eingebunden sind. Eine Liste der durchgefithrten Interviews findet sich in Appen-
dix A.

Die Leitfaden fiir die Interviews deckten folgende Bereiche ab.
1. Die Ziele der jeweiligen Akteur:innen im Planungsprozess.
2. Der Ablauf des Planungsprozesses.

3. Der Einfluss anderer Planungen.

4. Die Rolle der jeweils anderen Stakeholder:innen im Planungsprozess.

60bwohl der Fokus dieser Typologie auf der ,Policy-Integration“ verschiedener Fachbereiche
wie Raum- und Verkehrsplanung liegt, wende ich sie auch auf rdumliche Integration an.

"Die Auswahl der angefragten Gemeinden orientierte sich an der Niihe der Gemeinden zu Wien.
Die durchgefithrten Interviews sind primér durch die Bereitschaft von Gemeindevertreter:innen
zu Interviews bestimmt. Infolgedessen ist es wahrscheinlich, dass die Interviewpartner:innen fiir
die Gemeinden im Untersuchungsgebiet nicht représentativ sind. Unabhéngig davon konnten aus
den Interviews mit den Gemeindevertreter:innen wichtige Erkenntnisse iiber den Planungsprozess
gewonnen werden.
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5. Die Inhalte der Planung.
6. Die Auswirkungen der Planung und der Einfluss auf andere Planungen.

Innerhalb dieser Parameter wurden die Leitfaden an die unterschiedlichen Funk-
tionen und Rollen der jeweiligen Interviewpartner:innen angepasst. Die Interviews
wurden teilweise personlich und teilweise per Videokonferenz durchgefiihrt und mit
dem Einverstdndnis der Interviewten digital aufgezeichnet. Diese Aufzeichnungen
wurden im Anschluss wortgetreu transkribiert. Die Analyse der Interviews erfolgte
auf Basis dieser Transkripte. Im Rahmen der Interviews wurden mir teilweise in-
terne Dokumente der Interviewpartner:innen zuganglich gemacht, welche ebenfalls
analysiert wurden.

Die Darstellung der Interviewergebnisse in den Abschn. 6-9 erfolgt in der Regel
synthetisch, ohne Verweis auf einzelne Interviews. Verweise auf einzelne Interviews
finden sich dort, wo Unterschiede zwischen verschiedenen Interviews dargestellt wer-
den sollen, sowie bei direkten Zitaten.

Die Auswahl der Ausschreibungsregion Weinviertel Ost basierte auf folgenden
Uberlegungen: Die Region grenzt unmittelbar an die Stadt Wien und weist entspre-
chende stadtregionale Verflechtungen auf. Das Weinviertel Ost ist die zeitlich vorletz-
te an Wien grenzende Region, in welcher ein Ausschreibungsprozess abgeschlossen
wurde. Die zeitliche Nahe der Interviews zum Betriebsstart 2021 ist fiir deutliche Er-
innerungen der Interviewpartner:innen wichtig. Die letzte abgeschlossene Ausschrei-
bung in einer an Wien grenzenden Region, dem sogenannte ,,Siidraum Wien“, wurde
aufgrund von massiven Problemen des beauftragten Verkehrsunternehmens zum Be-
triebsstart (Sunk, 2022) ausgeschlossen. Dahinter stand die Beftrchtung, dass die
Interviews mit Gemeindevertreter:innen von diesem Betriebsstart dominiert werden

konnten, was der Analyse des Planungsprozesses entgegenstiinde.

5. Stadtregion Wien

5.1. Struktur

Die Stadtregion Wien umfasst die Kernstadt, welche ein eigenes Bundesland bildet,
Teile des umliegenden Bundeslandes Niederdsterreich und in weitraumigen Definitio-
nen auch Teile des Bundeslandes Burgenland (Bgld.). Unterschiedliche Definitionen
der Stadtregion werden in Abb. 1 dargestellt und im Folgenden kurz erlautert.
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Abbildung 1: Stadtregion Wien
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«isieis Stadtregion+

D VOR Verbundgebiet

[] Bundeslander

|| Gemeinden im VOR

Mafstab: 1:1.500.000. Projektion: UTM 33N ETRS89. Datenquellen: BEV (2022),
KDZ (0.D.) und PGO (0.D.c). Eigene Darstellung.
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Die Statistik Austria (2021) definiert Stadtregionen auf Basis einer Urban-Rural-
Typologie. Im Rahmen dieser Typologie werden aus quadratischen Rasterzellen mit
Seitenldngen von 500 Metern urbane Verdichtungsraume und ldndliche Rdume auf
Basis von Wohnbevolkerung und Beschaftigten definiert. Aus diesen Rasterzellen
werden, auf Basis von Pendler:innendaten, Stadtregionen auf Gemeindeebene gebil-
det. Die so definierten Stadtregionen werden auch vom Osterreichischen Stadtebund
und dem Zentrum fiir Verwaltungsforschung (KDZ) verwendet. Dennoch erfiillen
diese derzeit eine rein analytische Funktion und fungieren nicht als Planungsrdume
(KDZ, 0.D.).

Fir die Stadtregion Wien werden eine Kern- und eine Auflenzone unterschieden.
Die Kernzone beschreibt einen zusammenhangenden urbanen Verdichtungsraum,
welcher die Stadt Wien und eine Reihe von (aber nicht alle) angrenzenden Gemein-
den, sowie zwei Gemeindebédnder entlang der Schienenachsen von Siid- und Nord-
westbahn umfasst. Neben der Kernstadt Wien liegen alle Gemeinden der Kernzone
in NO. Die AuBlenzone umfasst lindliche Gemeinden mit starken Pendelbeziehun-
gen nach Wien und umfasst ein grofles Gebiet, welches sich im Osten bis an die
Staatsgrenze und im Siidosten bis ins Bgld. erstreckt (KDZ, 0.D.).

Parallel dazu definiert die Planungsgemeinschaft Ost (PGO, siche Abschn. 5.2.2)8
die sogenannte Stadtregion+ explizit als Planungsraum. Die Abgrenzung der Stadt-
region+ stellt auf Pendelverflechtungen, funktionale Beziehungen und Bevolkerungs-
prognosen ab (Fassmann, Gorgl und Melbich, 2010; PGO, 0.D.c).? Im Vergleich mit
der obigen Auflenzone der Stadtregion, umfasst die Stadtregion+ eine Reihe von
Gemeinden wie Wiener Neustadt, Eisenstadt und Tulln, welche im Rahmen der
Urban-Rural-Typologie als eigenstandige Zentren bzw. Stadtregionen definiert wer-
den (KDZ, 0.D.), sowie das gesamte nordliche Bgld.

Grundlegende Kennzahlen fiir die unterschiedlichen Definitionen der Stadtregion
Wien sind in Tab. 1 dargestellt. Auffillig ist die Verteilung des Bevolkerungswachs-
tums in der Stadtregion: Das stérkste Wachstum verzeichnet die Kernstadt Wien,
die Aulenzone hat das zweitstarkste Wachstum, wiahrend die Kernzone (ohne Wien)

am langsamsten wachst.

8Fiir eine Beschreibung der PGO siehe Abschn. 5.2.2.
9Die genau Methodologie zur Abgrenzung der Stadtregion+ konnte vom Autor nicht nachvoll-
zogen werden, ist im weiteren jedoch nicht von kritischer Relevanz.
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Tabelle 1: Stadtregion Wien Kennzahlen 2023

Gemeinden Fliche Bev. Bev.-dichte Bev. 2013 A Bev.
(Anz.) (km?) (Tsd.) (pro km?) (Tsd.) (%)

Wien 1 415 1.982 4.780 1.741 13,8
Stadtregion® 210 5.488 791 144 721 9,7
Kernzone* 39 706 334 473 310 7,6
Auflenzone 171 4.781 457 96 411 11,3
Stadtregion+* 272 7.181  1.043 145 949 9,9

 jeweils ohne Wien.
Datenquellen: Statistik Austria (2023b), BEV (2022), eigene Berechnungen.

5.2. Raumplanung
5.2.1. Kompetenzverteilung und Planungsebenen

Raumplanung wird in Osterreich als Querschnittmaterie verstanden, innerhalb derer
verschiedene Behorden des Bundes, der Lander und der Gemeinden mit Planungsauf-
gaben befasst sind. Bund und Lénder sind dabei fiir verschiedene Fachmaterien und
die damit verbundenen Fachplanungen zustindig.!® Die Gesetzgebung im Bereich
der allgemeinen Raumordnung obliegt hingegen ausschliellich den Bundesléndern
und es gibt in diesem Bereich keine Gesetzgebungskompetenz des Bundes.!! Den
Landern obliegt damit die iiberortliche Raumplanung, welche Ziele und Mafinah-
men im iiberortliche Interesse vorgibt. Die ortliche Raumordnung, insbesondere die
Verordnung von Flachenwidmungsplanen, obliegt den Gemeinden. Die Gemeinden
sind jedoch an Festlegungen der tiberértlichen Raumplanung gebunden'? (Gruber
u. a., 2018:10f, 65). Die Stadt Wien ist insofern ein Sonderfall, als sie sowohl Bun-

desland, wie auch Gemeinde ist und die Kompetenzen beider Verwaltungsebenen

10Wichtige Beispiele fiir solche Fachmaterien finden sich im Bereich der Infrastruktur (Verkehrs-
wege, Stromnetz, etc.), Wasser- und Forstrecht.

UDiese Kompetenzverteilung innerhalb der Raumordnung geht auf eine Entscheidung des Ver-
fassungsgerichtshofs von 1954 zuriick (VISlg 2674/1954).

2Djes gilt insofern Festlegungen als Verordnungen erlassen werden. Andere Festlegungen haben
Empfehlungs- und Koordinierungscharacter.
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vereint.

Der Bereich der Regionalentwicklung und -politk ist in Osterreich nicht gesetzlich
normiert. Die europaische und die Bundesebene geben hier einen konzeptionellen
Rahmen vor. Auf Ebene der Bundeslinder existieren umfassende raumliche, sek-
torale und wirtschaftliche Entwicklungsstrategien, welche auf eine flichendeckende
Entwicklungsforderung abzielen. Dabei nutzen die Lander die Ressourcen der EU
Regional- und Kohésionspolitik und der nationalen Strukturpolitik des Bundes. Au-
Berdem verfiigen die Lénder tiber Beratungsstrukturen, wie die NO.Regional. GmbH
und eigene Forderprogramme. Die Praxis ist von einem System der Kooperationen
zwischen den Gebietskorperschaften und Politikfeldern gepréigt. Zunehmend kommt
es auch zu einer Vermischung von Regionalpolitik und einer auf Entwicklungspla-
nung ausgerichteten Raumordnung (Gruber u. a., 2018:11f, 46ff).

Da die Stadtregion Wien auf mehrere Bundeslander aufgeteilt ist, gibt es keine
Planungsebene, welche fiir die Raumplanung in der ganzen Stadtregion zustdndig
ist.!? Die Raumordnungskompetenzen innerhalb der Stadtregion sind folglich raum-

lich fragmentiert. Gleiches gilt fiir die von den Léndern dominierte Regionalpolitik.

5.2.2. Stadtregionale Organisationen

Uber die formalen Zustindigkeiten hinaus existieren zwei stadtregionale Organisa-
tionen im Bereich der Raumplanung, die Planungsgemeinschaft Ost (PGO) und
das Stadt-Umland-Management (SUM). Die PGO ist eine Organisation der Lander
Wien, NO und Bgld. zur ,Vorbereitung und Koordinierung raumrelevanter Aktivité-
ten®. Die PGO wurde 1987 gegriindet, verfiigt tiber keine Rechtspersonlichkeit und
wird aus Vertreter:innen der beteiligten Lander gebildet. Jedes Bundesland ist so-
wohl auf politischer wie auch auf Beamt:innenebene vertreten. Beschliisse der PGO
erfolgen einstimmig. Aktuell fokussieren die Aktivitdten der PGO vor allem auf die
Vergabe von Forschungsauftragen. Inhaltlich ist die PGO auf ,Raumordnung und
damit verbundene andere raumwirksame Planungen zu Verkehr/Mobilitdt, Wirt-
schaft, Griinrdume oder Energie und Klimaschutz* ausgerichtet (PGO, 0.D.b). Zur
Abgrenzung der Stadtregion Wien verwendet die PGO ihre eigene Definition der
Stadtregion+ (sieche Abschn. 5.1).

Das SUM ist eine gemeinsame Organisation der Linder Wien und NO. Die Struk-

13Die Bundeslinder haben nach §15a BV-G prinzipiell die Moglichkeit, Vereinbarungen in ihrem
Wirkungsbereich zu schlieen. Dem Autors sind jedoch keine solchen Vereinbarungen aus dem
Bereich der Raumordnungen in der Stadtregion Wien bekannt.
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tur und Finanzierung des SUM ist Teil eines gemeinsamen Vereins der beiden Bun-
deslander, welcher auch den Biospharenpark Wienerwald (s.u.) verwaltet. Das SUM
hat die Aufgabe, die Raumentwicklung in der Stadtregion Wien zu koordinieren.
Die Aktivitdten des SUM fokussieren auf das Initiieren und Organisieren koopera-
tiver Prozesse in den Bereichen Raumordnung, Landschaftsplanung und Mobilitét.
Der raumliche Rahmen fiir die Tétigkeiten des SUM ist nicht systematisch abge-
grenzt und kann daher als ein weicher Planungsraum verstanden werden. Der Pla-
nungsraum ist jedoch in zwei Teile, nérdlich und siidlich der Donau, geteilt. (SUM,
o.D.a,b,c,d,e).

Der Einfluss und die Aktivitdten dieser stadtregionalen Organisationen sind je-
doch begrenzt. Dies folgt allein schon aus ihrer geringen Personalausstattung: Die
PGO verfiigt tiber 4 Mitarbeiter:innen inklusive Sekretariat und die Geschaftsleitung
wird durch die Raumordnungsreferent:innen der beteiligten Bundeslédnder ausgeiibt.
Das SUM verfiigt iiber 3 Mitarbeiter:innen inklusive Sekretariat (PGO, 0.D. a; SUM,
0.D.d). Verglichen mit Beispielen aus Deutschland wie Berlin und Hamburg (Priebs,
2019:233ff; Diller und Knieling, 2003:Kap. 10) zeigt sich insgesamt eine geringe raum-
liche Integration der Planungsstrukturen in der Stadtregion Wien.

Neben den Raumordnungsorganisationen existieren auch sektorale Organisatio-
nen in der Stadtregion. Neben dem VOR sind dies vor allem der Biospharenpark
Wienerwald und der Nationalpark Donauauen im Bereich des Griin- und Freiraum-
managements. Im Gegensatz zu PGO und SUM sind diese sektoralen Organisationen
unmittelbar operativ tétig und verfiigen iiber entsprechende Ressourcen und Mitar-

beiterstabe.

5.2.3. Regionalplanung innerhalb der Stadtregion

Regionale Raumplanung in der Stadtregion Wien erfolgt innerhalb der jeweiligen
Bundesldnder (siehe Abschn. 5.2.1 zur Kompetenzverteilung). Da die Stadt Wien
sowohl Bundesland als auch Gemeinde ist, gibt es in Wien keine Trennung von
iiberortlicher und ortlicher Raumplanung. Dies gilt sowohl fiir formale Instrumen-
te der Ordnungsplanung, wie auch fiir die Entwicklungs- und strategische Planung.
Die Umsetzung grofler Stadtentwicklungsprojekte erfolgt im Rahmen integrierter
Planungsprozesse, welche unterschiedliche Planungsinstrumente und -bereiche um-

fassen.'* Ein Fokus liegt dabei auf einer frithzeitigen Integration von Planungen fiir

4 Ein prominentes Beispiel fiir einen solchen Prozess ist die Seestadt Aspern. Fiir eine Darstel-
lung dieses Planungsprozesses siehe Makula (2019:9ff).
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den OV (MA18, 2014:45). Die Bezirke der Stadt Wien verfiigen tiber keine mit Ge-
meinden vergleichbaren Planungskompetenzen. Folglich werden die Bezirke zwar in
Raumplanungsprozesse eingebunden und kénnen politischen Einfluss nehmen, haben
jedoch kaum Moglichkeiten selbststandig tatig zu werden.

In NO gibt es eine eigensténdige iiberértliche Raumplanung auf regionaler Ebe-
ne. Derzeit entstehen flichendeckend regionale Raumordnungsprogramme, welche
auf Themen der Ordnungsplanung wie Siedlungsgrenzen und tiberértliche Betriebs-
gebiete!® fokussieren und von der niederdsterreichischen Landesregierung verordnet
werden. Diese werden im Rahmen kooperativer Leitplanungsprozesse zwischen dem
Land NO und den betroffenen Gemeinden erarbeitet. Der aktuelle Fokus auf die
Ordnungsplanung kontrastiert mit fritheren Leitplanungsprozessen in einzelnen Re-
gionen, welche stérker auf Entwicklungsplanung fokussiert waren. (vgl. Haselsteiner,
2022; Lichtblau und Schaffer, 2022)

Parallel dazu existieren verschiedene Instrumente der Regionalentwicklung. Im
groflen Maflstab sind dies die sogenannten Hauptregionsstrategien. Diese fungieren
auch als Handlungsprogramm fiir die NO.Regional. GmbH, einer Serviceorganisation
fiir Regionalentwicklung des Landes NO (RU7, 2015, 0.D. a). Auf kleinerer Mafstabs-
ebene liegt der Fokus auf interkommunaler Kooperation. Dafiir stellen sogenannte
Kleinregionen, welche unterschiedliche Konzepte und Strategien erstellen, die zentra-
le Organisationsform in NO dar. (Siehe RU7, 2018 fiir einen Uberblick.) Weitere Ko-
operationen und Planungen entstehen im Rahmen unterschiedlicher Férderprogram-
me wie LEADER, Klima- und Energie-Modellregionen (KEM) und Klimawandel-
Anpassungsmodellregionen (KLAR!) (Klima- und Energiefonds, o0.D.a,b; Landes-
amtsdirektion, 0.D.). Die Flachennutzungsplanung der Gemeinden ist typischerweise

nicht unmittelbar Gegenstand dieser Regionalentwicklungsstrategien und -projekte.

5.3. Offentlicher Verkehr
5.3.1. Kompetenzverteilung und Planungsebenen

Die Zustindigkeiten fiir stadtregionalen OV verteilen sich auf Bund, Lander und
Gemeinden. Der Bund ist fiir die Bereitstellung eines Grundangebots an Schienen-
personenverkehr verantwortlich. Fiir die dartiber hinaus gehende Bereitstellung von
Personennah- und Regionalverkehr sind sowohl die Lénder, als auch die Gemeinden
verantwortlich. (Mitterer u. a., 2016:14ff)

15 Alle Betriebsgebiete welche grofier als zwei Hektar sind gelten als iiberértlich.
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Abbildung 2: Planungsebenen des 6ffentlichen Verkehrs im Verbundgebiet des VOR
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Die Abbildung verzichtet auf die Darstellung von Abgeltungen des Bundes fiir Schiiler:innenfreifahrten, Klimatickets, u.4.,
von Forderungen, sowie des Sonderfalls Badner Bahn (siehe FN 16). Quellen: Mitterer u. a. (2016), VOR (2022b), Interview
3. Eigene Darstellung.
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Zur Abwicklung von Planungen und Verkehrsdienstleistungsbestellung in der Stadt-
region Wien bedienen sich die Gebietskorperschaften des VOR, der Schieneninfra-
struktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG) und den stadteigenen Verkehrs-
betrieben Wiener Linien (WL). Die Beziehungen zwischen diesen Betrieben, den
Gebietskorperschaften und den unterschiedlichen Verkehrsdienstleistungen, welche
von den Verkehrsunternehmen (VU) erbracht werden, sind in Abb. 2 dargestellt.
Der VOR 1tibernimmt dabei die Planung des regionalen Schienenverkehrs, des Regio-
nalbusverkehrs und teilweise von bedarfsorientierten Mikro-OV-Systemen, wie An-
rufsammeltaxis, und Stadtverkehren auflerhalb von Wien (Mitterer u. a., 2016:59f,
VOR, 2022b).

Die Angebotsplanung des regionalen Schienenverkehrs (ohne Strafien- und U-
Bahn) erfolgt im Auftrag aller drei Bundeslédnder. Die Finanzierung teilen sich die
drei Bundeslédnder und der Bund. Die Bestellung der Verkehrsdienste (d.h. der Ab-
schluss von Verkehrsdienstvertriagen) erfolgt iiber die SCHIG des Bundes, welche ge-
meinwirtschaftliche Schienenverkehrsbestellungen in ganz Osterreich abwickelt. Die
operative Planung des Schienenverkehrs erfolgt durch den VOR, in enger Abstim-
mung mit den ausfithrenden Bahnunternehmen. Fiir die die Stadtregion Wien sind
dies im Wesentlichen die 6sterreichischen Bundesbahnen (OBB) (VOR, 2022b:22).
Dartiber hinaus existiert der regionale Sonderfall Badner Bahn, fiir die Bestellungen
nicht iiber die SCHIG abgewickelt werden.!®

Der Regionalbusverkehr wird im Auftrag der Bundeslinder NO und Bgld. vom
VOR geplant, ausgeschrieben und bei den VU bestellt. Die Finanzierung erfolgt
nach dem Territorialprinzip durch das jeweils betroffene Bundesland. Wien finanziert
dabei keine Regionalbusse, auch wenn diese nach Wien hineinfahren'” (Mitterer u. a.,
2016:32, 59ff; Interview 3).

Mikro-OV-Systeme und Stadtverkehre auBerhalb von Wien werden in NO vom
VOR sowohl im Auftrag des Landes wie auch von Gemeinden geplant und bestellt.
Parallel dazu planen und bestellen Gemeinden in NO und dem Bgld. Mikro-OV-
System und Stadtverkehre unabhéngig vom VOR (Mitterer u.a., 2016:59ff; Rech-
nungshof, 2017:81f, 108; VOR, 2022b:63ff).

Der Stadtverkehr in Wien wird von den WL geplant und zum groiten Teil auch

16 Die Badner Bahn steht im Eigentum der Stadt Wien und die Bestellung der Verkehrsdienst-
leistung erfolgt im Auftrag der Linder Wien und NO iiber den VOR. Der Finanzierungsbeitrag
des Bundes wird in diesem Fall den Léndern riickerstattet (Stadtrechnungshof Wien, 2020).

I"Es bestehen einzelne Ausnahmen, welche dieses Prinzip jedoch nicht grundlegend in Frage
stellen.
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selbst abgewickelt. Zusatzlich werden einzelne Buslinien von privaten Busunterneh-
men im Auftrag der WL betrieben. Die getrennte Planung des Stadtverkehrs ist fiir
osterreichische Stadtregionen typisch (Mitterer u. a., 2016:28,59fF).

5.3.2. Der VOR

Der Verkehrsverbund Ost-Region umfasst das gesamte Gebiet der Bundeslénder
Wien, NO und Bgld. und steht im alleinigen Eigentum dieser 3 Liander'® (VOR,
2022a). Damit stellt der VOR einen typischen Aufgabentragerverbund dar, in dem
offentliche Verwaltungseinheiten als Gesellschafter auftreten (Knieps, 2004:82).1° Die
Struktur eines bundeslinderiibergreifenden Verkehrsverbundes stellt in Osterreich
ein Unikum dar; alle anderen 6sterreichischen Verkehrsverbiinde beschranken ihre
Aktivitdten auf das Gebiet eines einzelnen Bundeslandes (BMK, 2022).20

Der VOR wurde 1984 als erster Verkehrsverbund Osterreichs gegriindet. Zu die-
sem Zeitpunkt umfasste der VOR Wien, den umliegenden Teil von NO und den
nordlichen Teil des Burgenlandes. Von 1988 bist 1997 wurde die tibrigen Teile von
NO und Bgld. schrittweise im Verkehrsverbund NO-Bgld. (VVNB) zusammengefasst.
Ab 2002 wurde das Verbundmanagement des VVNB durch den VOR, iibernommen.
Seit 2016 gibt es ein einheitliches Tarifsystem. Der VVNB wurde im Zuge dessen auf-
gelost und vollstandig in den VOR integriert (Rechnungshof, 2017:22f; RU7, 2021).

Innerhalb des gesamten Verbundgebietes organisiert der VOR ein integriertes Tarif
und Ticketsystem, die Einnahmenaufteilung und Verrechnung, sowie eine digitale
Fahrplanauskunft. Wie in Abschn. 5.3.1 beschrieben, plant und organisiert der VOR
auferdem das Angebot des Schienenverkehrs (ohne U-Bahn und StraBenbahn), der
Regionalbusse, sowie weiterer Verkehrsdienste in NO. Der VOR ist dariiber hinaus in
den Bereichen Marketing, Offentlichkeitsarbeit, Qualititskontrolle, der langfristigen

Koordinierung von Infrastrukturprojekten und als Anbieter von Informations- und

8Die Eigentiimeranteil sind: Wien 44%, NO 44% und Bgld. 12%. Der Aufsichtsrat des VOR
besteht mit 1.3.2023 aus folgenden Mitgliedern mit ihren jeweiligen hauptberuflichen Tétigkei-
ten: Karl Wilfing (Vorsitzender), Préisident des niederdsterreichischen Landtages; Sabine Halbarth
(stellvertretende Vorsitzende), Biiroleiterin des burgenldndischen Landesrates fiir Bau, Raumpla-
nung, Verkehr u.a. Heinrich Dorner; Erich Valentin, Wiener Landtags- und Gemeinderatsabgeord-
neter, Mitglied des Ausschusses fiir Innovation, Stadtplanung und Mobilitdt; Andreas Dillinger,
Leiter der Verkehrspolitik der Wirtschaftskammer Wien; Gerald Gerstbauer, Geschéaftsfithrer von
Sprenger-Gerstbauer Consulting; Claudia Kavlik, Sandra Beliktay und Marco Tefmann als Arbeit-
nehmer:innenvertretung.

19 Alternativ existieren sogenannte Unternehmensverbiinde, in denen der Aufsichtsrat von den
beteiligten Verkehrsunternehmen bestimmt wird, und verschiedene Mischformen.

20Der Salzburger Verkehrsverbund kooperiert grenziiberschreitend mit dem deutschen Landkreis
Berchtesgaden.
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Kommunikationstechnologie im Verkehrsbereich aktiv. Der VOR deckt damit alle
typischen Aufgaben eines Verkehrsverbundes ab (Buehler, Pucher und Diimmler,
2019:Tab. 1).

Das Verbundgebiet des VOR umfasst insgesamt rund 23,6 Tsd. Quadratkilometer
mit rund 3.9 Mio. Einwohner:innen. Das Angebot im VOR umfasst (inkl. Wien)
rund 138,4 Mio. Bahnkilometer und 113,7 Mio. Buskilometer pro Jahr und wird von
0,89 Mrd. Fahrgésten in Anspruch genommen. Das Liniennetz umfasst rund 100
Bahn- und 820 Buslinien, welche von 29 Verkehrsunternehmen betrieben werden.
Der VOR selbst beschéftigt 142 Mitarbeiter:innen (VOR, 2022a).

5.4. Wien und Niederosterreich

Die Bundeslinder Wien und NO, welche den Kern der Stadtregion bilden, unterschei-
den sich wesentlich in ihren verkehrspolitischen Steuerungskulturen (vgl. Hansson,
2013 und Abschn. 3.1). Dies zeigt sich deutlich in unterschiedlichen Zielsetzungen
zu den Rollen von OV und MIV der jeweiligen Mobilitéitsstrategien. Das wiener
Fachkonzept Mobilitat des Stadtentwicklungsplans STEP 2025 formuliert ein klares

Primat des Umweltverbundes:

' Mobilitdat ohne Autobesitz zu ermoglichen’, ist ein zentrales verkehrspo-
litisches Anliegen des STEP 2025. [...] In Modal Split-Kennzahlen ausge-
driickt, lautet die Zielsetzung des STEP 2025 ‘80:20". Das bedeutet: Die
Wienerinnen und Wiener sollen bis 2025 80% der Wege mit offentlichen
Verkehrsmitteln, mit dem Rad oder zu Fufl zuriicklegen, wahrend der
derzeitige Anteil des motorisierten Individualverkehrs auf 20% zuriick-
gehen soll.“ (MA18, 2014:16)

Das Mobilitatskonzept Niederosterreich 2030+ hingegen formuliert zwar das Ziel,
wverkehrsbedingte Klima- und Umweltbelastungen [zu] minimieren®, ordnet dies aber

der Sicherstellung und Forderung von Mobilitat unter:

,Der Strategie des Mobilitatskonzeptes Niederosterreich liegt ein Leit-
satz zugrunde: Mobilitat in ihrer Vielfalt sichern, zukunftsfahig gestalten
und fordern. Damit wird auf sich 4&ndernde, zunehmend differenzierte Le-
bensstile der Bevolkerung eingegangen. [...] Mobilitét ist ein wesentliches
Element der Lebensqualitét; diese Lebensqualitat zu verbessern, ist das
iibergeordnete Ziel der Landesentwicklung.“ (Abteilung Gesamtverkehrs-
angelegenheiten, 2015:10f)
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Eine generell unterschiedliche Steuerungskultur ergibt sich auch aus den unterschied-
lichen dominanten politischen Parteien: Der sozialdemokratischen SPO in Wien und
der konservativen OVP in NO. Aus Sicht des VOR stellen sich diese Unterschiede
als ,divergierende Interessen“ der Eigentiimer:innen dar.?!

Trotz der Differenzen zwischen Wien und NO enthalten die Mobilititsstrategien
von Wien, NO und dem Bgld. ein gemeinsames Kapitel, welches auf eine stirkere
rdaumliche Integration der Verkehrspolitik abzielt. Fiir den Regionalbusverkehr sind
priméar drei Elemente dieser gemeinsamen Strategie relevant: 1. die geplante Ein-

‘ entlang von Korridoren unter Be-

richtung ,,Regionaler Mobilitdtspartnerschaften’
teiligung der betroffenen Gemeinden, Bezirke und Léander, des VOR, sowie der VU.
2. Ein abgestimmtes Angebot zwischen Achsen- und FlichenerschlieBung und OV-
Knoten. Und 3. ein gemeinsames Controlling der Verkehrspolitik (MA18, 2014:104ff;
Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten, 2015:25f). Die Stadt Wien formuliert da-
von unabhéngig auch das Ziel, dass ,Speziell am Stadtrand [...] Regionalbusse und
das Wiener Linien-Netz systematisch koordiniert und abgestimmt [werden]“ (MA18,

2014:45)

6. Regionalbusverkehr Ostliches Weinviertel

6.1. Planung und Ausschreibung

Die Planung und Ausschreibung von Regionalbuslinien wird vom VOR in 20 Teilre-
gionen des Verbundgebiets gegliedert. Verkehrsdienstvertrage fiir den Betrieb von
Regionalbussen in den einzelnen Regionen werden im Rahmen der sogenannten
PSO-Verordnung (Public Service Obligation; VERORDNUNG (EG), Nr. 1370/2007;
VERORDNUNG (EU), 2016/2338) offentlich ausgeschrieben. Die Verkehrsdienstver-
triage sind Bruttobestellungen, bei denen der VOR den Verkehrsunternehmen eine
fixe Abgeltung fir die Erbringung der Fahrdienstleistung zahlt und alle Einnahmen
aus Ticketverkdufen an den VOR gehen. Die ausgeschriebenen Verkehrsdienstver-
trage haben eine Laufzeit von 8-10 Jahren (VOR, 2022b:36; Rechnungshof, 2017:80;
Mitterer u. a., 2016, 16f).

Die untersuchte Regionalbusausschreibung im Weinviertel Ost ist die letzte grofe

21Diese Formulierung wurde vom Autor bei einer Prisentation des VOR im Rahmen einer
Exkursion der Osterreichischen Geographischen Gesellschaft (OGG) am 25.11.2022 festgehalten.
Spéter zur Verfiigung gestellte Prasentationsfolien (VOR, 2022b) enthalten diese Formulierung
nicht.

26



Region in NO, welche erstmals nach PSO-Verordnung ausgeschrieben wurde. Die
Ausschreibung umfasste rund 8 Mio. Buskilometer auf 69 Buslinien. Diese Buslinien
sind in Abb. 3 dargestellt.

Ein grober Ablauf des Planungsprozesses wurde aus den Interviews 1 und 4, aus
internen Unterlagen, die im Rahmen der Interviews zugénglich gemacht wurden und
aus Bekanntmachungen zur Ausschreibung (VOR, 2019, 2020a,b,c,d,e) rekonstruiert.
Wiéhrend des gesamten Planungsprozesses kam es zu anlassbezogenen Abstimmun-
gen des VOR mit dem Land NO (siehe Abschn. 7.1) und anderen Stakeholder:innen,
die hier nicht explizit dokumentiert sind.

Der VOR begann mit den Analysen und Planungen fiir die Ausschreibung be-
reits im Frithjahr 2018. Als Basis fiir die Planungen wurde eine Strukturanalyse
durchgefiihrt. Diese umfasste die Erhebungen zu Siedlungs- und Gewerbegebieten,
Schulstandorten, Umsteigeknoten zur Bahn, der Entwicklung von Bevolkerung und
Schulstandorten, Fahrgastzahlen und dem Bestandsnetz. Im Herbst 2018 erfolgte
eine Runde an Terminen mit den betroffenen Gemeinden.

Die formale Bekanntmachung der Ausschreibung erfolgte im August 2019. Die
Ausschreibung umfasste insgesamt 5 Lose. Fiir 4 der Lose gab es jeweils 3 Angebote
und fiir ein Los 2 Angebote. Vertridge mit zwei Busunternehmen wurden im Juni
und August 2020 abgeschlossen.?? Die Dienstleistungen umfassten insgesamt eine
Auftragswert von rund 235,9 Mio. Euro.

Parallel zur Ausschreibung und Vergabe erfolgten Befahrungen fiir die notwendige
Konzessionierung der Haltestellen und Buslinien mit Amtssachversténdigen der RUG6,
Vertreter:innen des VOR und den betroffenen Gemeinden. Im Herbst 2020 gab es
eine weitere Runde an Gemeindeterminen.

Die Fahrplane wurden im Janner 2021 im Routenplaner des VOR veroffentlicht.
Gemeinden und Schulen wurden aufgefordert, Unstimmigkeiten vor dem Betriebs-

start zu melden. Der Betriebsstart erfolgte im Marz 2021.

6.2. Region Ostliches Weinviertel

Die Ausschreibungsregion umfasst im Wesentlichen den Regionalbusverkehr der Be-
zirke Ganserndorf und Mistelbach, sowie einen kleinen Teil des Bezirks Korneuburg.
Dariiber hinaus sind einzelne angrenzende Gemeinden in Niederdsterreich und die
Bezirke Floridsdorf und Donaustadt in Wien betroffen (vgl. Abb. 3). Von der Aus-

22Rechtliche Einspriiche fiihrten zu Verzogerungen im Ausschreibungsprozess.
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Abbildung 3: Regionalbuslinien Ausschreibung Weinviertel OST

—— Regionalbuslinen Weinviertel OST
—— VOR Linienplan Bahn|U-Bahn
—— VOR Linienplan sonstige

> Siedlungen
~ Siedlungs-|Industrieflachen
Gewasser
[ ] Politische Bezirke
[] Bundeslander

2023) und MVO (2023). Eigene Darstellung,.
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schreibung sind insgesamt 88 niederdsterreichische Gemeinden und die Stadt Wien
betroffen.

Die von der Ausschreibung betroffenen Gemeinden in NO umfassen ein Gebiet
von 2933km? und hatten 2023 eine Wohnbevélkerung von rund 227 Tsd. Personen.
Im Zehnjahresvergleich sind die Gemeinden insgesamt um rund 19 Tsd. Personen
oder 9,2% gewachsen. Das Bevolkerungswachstum ist zwischen den Gemeinden sehr
ungleich verteilt und reicht von -12% bis +38% mit einer Standardabweichung von
8,7%. Abb. 4 zeigt, dass sich das Bevolkerungswachstum auf die Stadtregion+ um
Wien konzentriert.

Pendler:innendaten erlauben einen Einblick in das Mobilitatsverhalten in den Be-
zirken Génserndorf und Mistelbach, welche die Ausschreibungsregion dominierenden.
Tab. 2 zeigt einen hohen Anteil von Pendler:innen an der Wohnbevoélkerung, welcher
im Zehnjahresvergleich weiter angestiegen ist. Wichtigstes Pendelziel ist Wien, noch

vor Orten in den beiden Bezirken selbst.

6.3. Verhaltnis zu anderen Verkehrstragern

Die Ausschreibungsregion ist vom MIV dominiert. Dies zeigt sich an der hohen An-
zahl zugelassener PKW pro Einwohner:in, welche deutlich iber dem Bundesschnitt
liegt und schneller als dieser steigt (sieche Tab. 2). Kordonerhebungen der Pend-
ler:innenstréme nach Wien durch die PGO (2016:Abb. 22) ergaben einen Anteil des
MIV von 81,4% in den fiir das Ausschreibungsgebiet relevanten Korridoren (Mistel-
bach, Génserndorf, Stockerau).?

Der hochrangige OV in der Stadtregion Wien wird iiber das Bahnnetz (und in
Wien iiber U-Bahnen) abgewickelt.?* Das Ausschreibungsgebiet ist iiber 3 nach Wien
fithrende Bahnachsen erschlossen (siehe Abb. 3). Im Rahmen der Kordonerhebungen
tiber den Pendelverkehr nach Wien (PGO, 2016:5) wird festgehalten, dass der Bus-
verkehr im Vergleich zum Bahnverkehr nur eine untergeordnete lokale Bedeutung
hat. Dabei ist zu beachten, dass Kordonerhebungen nur das Verkehrsmittel mit dem
die Stadtgrenze iiberschritten wird erfassen. Die Funktion der Regionalbusse als

Bahnzubringer wird in Kordonerhebungen daher nicht berticksichtigt. In Gemein-

den mit Bahnanschluss (Interviews 2,6) dominiert die Bahn die Wahrnehmung des

23Die letzten Kordonerhebungen stammen aus dem Jahr 2014. Fiir einzelne Korridore sind die
letzten verfiigbaren Daten noch &lter.

24In NO existiert dariiber hinaus ein Expressbussystem zur Anbindung der Landeshauptstadt
St Polten.

29



Abbildung 4: Bevolkerungsentwicklung Weinviertel Ost 2013-2023
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Mafstab: 1:500.000. Projektion: UTM 33N ETRS89. Datenquellen: BEV (2022) und
Statistik Austria (2023b). Eigene Darstellung.
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Tabelle 2: Pendler:innen und PKW in Ganserndorf und Mistelbach

(in Tsd.) 2010 2020 A
Bevolkerung 168,9 180,4 6,8%
Pendler:innen® 72,0 77,8 8,0%
Verhéltnis Pendler:innen zu Bevolkerung 42, 7%  432%  0,5%P
Erwerbspendler:innen 60,3 66,9 10,9%
Schiilerpendler:innen 11,6 10,9 —6,7%
Pendler:innen nach Wien 35,6 38,6 8,5%
Binnenpendler:innen® 25,3 27,5 8,8%
PKW 104,4 123.,4 18,1%
Verhaltnis PKW zu Bevolkerung 61,8%  68,3% 6,5%P
Osterreich: Verhiltnis PKW zu Bevolkerung 532%  572%  4,0%P

2 Wohn- und Arbeits-/Schulort liegen in unterschiedlichen Gemeinden.
b Arbeits- bzw. Schulort in Génserndorf oder Mistelbach.
Datenquellen: Statistik Austria (2023a,b,c), RU7 (2023), eigene Berechnungen.
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offentlichen Verkehrs. In den Planungsprozessen des VOR geniefit der Bahnverkehr
Vorrang gegeniiber dem Busverkehr (VOR, 2022b).

Neben dem Bahn- und Regionalbusverkehr existieren noch Stadtverkehre und
Mikro-OV-Systeme wie Anrufsammeltaxis, die von den Gemeinden organisiert wer-
den. Teilweise beauftragen die Gemeinden dazu den VOR (sieh Abschn. 5.3.1). In
der Ausschreibungsregion ist das wichtigste Mikro-OV-Angebot das Anrufsammel-
taxi ,,Marchfeld mobil“, welches von 20 Gemeinden und dem VOR betrieben wird
(Region Marchfeld, 0.D.). Der VOR und das Land NO planen fiir die Zukunft inte-
grierte Regionalbus- und Mikro-OV-Systeme (siche dazu Abschn. 9).

6.4. Planungsziele

Der VOR und das Land NO (Interviews 1,3) beschreiben eine Verbesserung des
Angebots fiir die Fahrgéste als wesentliches Ziel der untersuchten Ausschreibung.
Das davor bestehende Angebote war von den Busbetreiber:innen ohne Ausschrei-
bung geplant worden. Dieses war stark auf den Schiiler:innenverkehr und auf eine
gute Auslastung der Busse ausgerichtet. Abseits des Schiiler:innenverkehrs und der
Hauptverkehrszeiten bestand daher nur ein geringes Angebot und das Gesamtnetz
aus Bussen und Bahn war wenig integriert.

Um das Angebot zu verbessern und neue Fahrgéste zu gewinnen, sollte neben dem
Schiiler:innenverkehr auch ein attraktives Angebot fiir Pendler:innen geschaffen wer-
den und das Angebot fir den Alltagsverkehr, zur Erreichung von Einrichtungen der
Daseinsvorsorge, verbessert werden. Zur Erreichung dieser Ziele wurden Taktfahr-
pliane ausgedehnt, welche ein Angebot abseits der Hauptverkehrszeiten sicherstellen.
Dies beriicksichtigt sowohl ausgedehntere Arbeitszeiten (z.B. im Handel), wie auch
den Alltagsverkehr besser.

Die Netzplanung der Ausschreibung orientiert sich an der Schaffung eines mul-
timodalen Gesamtnetzes mit guten Umsteigerelationen zwischen Bus und Bahn
sowie unterschiedlichen Buslinien. In diesem Sinne werden bahnparallele Buslini-
en moglichst vermieden und Buslinien nach Wien enden an den U-Bahn- und S-
Bahnstationen am Stadtrand.

Die rdumliche Verteilung des Angebots orientiert sich an den sogenannte OV-Min-
deststandards der OROK, welche eine Mindestversorgung in Abhingigkeit von der
Bevolkerungszahl eines Ortes festlegen (Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten,
2015:65), der Erschliefung von Siedlungs- und Gewerbegebieten, der Anbindung

an zentrale Orte und Umsteigeknoten und dem Fahrgastpotential der jeweiligen
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Verkehrsrelationen. Die sogenannten OV-Giiteklassen der OROK, welche die OV-
ErschlieBung standortgenau abbilden (PGO, 2021), spielten hingegen keine Rolle.

Der VOR versucht auch den Regionalbusverkehr starker im Bewusstsein der Be-
volkerung zu verankern. Mafinahmen dazu sind das Branding der Busse und eine
moglichst leicht verstdndliche Organisation der Liniennummern. Der Betrieb einer
modernen digitalen Fahrplanauskunft ,VOR A nach B* ist in diesem Zusammen-
hang ebenfalls essentiell. Die Ausschreibung wurde auch dazu genutzt, die eingesetz-
te Busflotte zu modernisieren.

Auffallig ist, dass die Reduktion von verkehrsbedingten COs-Emissionen und ei-
ne Verdnderung des Modal Splits keinen direkten Fokus der Planungen darstellen.
Diese Themen wurden in den Interviews zwar angesprochen, sind jedoch nicht mit
klaren Zielvorstellungen verkniipft. Dies entspricht auch dem niederdsterreichischen
Landesmobilitétskonzept (Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten, 2015). Expli-
zit keine Ziele der Regionalbusplanung sind der Tourismus- und Freizeitverkehr sowie

die ErschlieBung innerhalb von Wien, welche als Aufgabe der WL angesehen wird.

7. Akteur:innen, Rollen und Interaktionen

7.1. Stadtregionale Ebene

Die Regionalbusse in NO werden vom VOR nach den strategischen und budgeté-
ren Vorgaben des Landes NO geplant. Die strategische Steuerung erfolgt durch die
Abteilung Raumordnung und Gesamtverkehrsangelegenheiten (RU7) des Amts der
niederosterreichischen Landesregierung, welche sowohl fiir Verkehrsplanungen wie
auch fir iiberortliche Raumordnung verantwortlich ist. Die Stadt Wien hat keinen
Einfluss auf die strategische Ausrichtung und die Angebotsqualititen des Regional-
busverkehrs.

Der VOR iibernimmt bei Regionalbusplanungen die Angebotsplanung (Festle-
gung von Dichte und Qualitat des Angebots), die operative Planung (Erstellung
von Linien- und Fahrpldnen) und die Ausschreibung und Bestellung. Der VOR er-
fillt in diesen Bereichen, innerhalb der strategischen und budgetéren Vorgaben des
Landes NO, die Aufgaben der Fachplanung. Dabei genieBt der VOR ein hohes Maf
an Autonomie und direkte Eingriffe des Landes sind relativ selten.

Der VOR ist auch fiir den Austausch und die Abstimmung mit den verschiedenen
Stakeholder:innen (s.u.) verantwortlich. Der Austausch mit der Stadt Wien betrifft
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primér lokale Themen wie Bushaltestellen, Planungen der Stadt Wien mit Einfluss
auf Regionalbusse oder die Koordinierung des Angebot von WL und VOR in den
Stadtrandbereichen. Von Seiten der Stadt Wien sind an diesen Abstimmungen unter-
schiedliche Dienststellen der Stadtverwaltung (in Wien Magistratsabteilungen bzw.
MA), die jeweils betroffenen wiener Bezirke und die WL beteiligt. Dabei ist zu be-
achten, dass Regionalbuslinien im stiddtischen OV, mit wenigen lokalen Ausnahmen,
nur eine sehr geringe Rolle spielen.

Die Rollenverteilung zwischen NO, Wien und dem VOR wird damit begriindet,
dass der Regionalbusverkehr ausschliefllich vom Land NO finanziert wird.?® Eine
solche getrennte Finanzierung und Planung von Regional- und Stadtverkehr ist fir
osterreichische Stadtregionen typisch. In den anderen Stadtregionen steht jedoch
ein Bundesland mit seinem Verkehrsverbund einer Stadtgemeinde gegentiber, die
keine direkte Kontrolle iiber den Verkehrsverbund hat (Mitterer u. a., 2016:28, 591f).
Im Fall der Stadtregion Wien sind hingegen zwei Bundeslander betroffen, die beide
gleichberechtigte Eigentiimer:innen des gemeinsamen Verkehrsverbundes VOR sind.

Trotz dieser gemeinsamen Struktur erfolgt jedoch keine integrierte Planung des
Regionalbus- und Stadtverkehrs.?® Das Fehlen einer integrierten Planung kann mit
den unterschiedlichen verkehrspolitischen Steuerungskulturen der beteiligten Bun-
deslédnder erklart werden (siehe Abschn. 5.4). Diese fihren dazu, dass beide Bun-
deslander es vorziehen, ihre autonomen Entscheidungsbereiche zu erhalten: ,Dass
Wien und Niederosterreich halt leider gerne nicht zusammenarbeiten und sich auf ih-
re Kompetenzen berufen, das muss man einfach so zur Kenntnis nehmen . (Interview
)2

Der VOR moderiert keinen Interessensausgleich zwischen den Bundesléndern im
Sinne eines Metagovernors (vgl. Hansson, 2013). Eine mogliche Erklarung dafiir
ist die Eigentiimer:innenstruktur des VOR. Diese ist deutlich konzentrierter als in
der Fallstudie von Hansson (2013) und erlaubt den Eigentiimer:innen folglich eine

starkere Kontrolle, was den Spielraum des VOR entsprechend einschrankt.

25Es bestehen einzelne Kofinanzierungen von Linien durch die Stadt Wien, die jedoch das Ge-
samtbild nicht &ndern.

26Der regionale Schienenverkehr nach und durch Wien wird vom Bund und den Bundeslindern
gemeinsam finanziert und vom VOR geplant. Die stérkere Integration der Planungen in diesem
Bereiche ist zumindest teilweise durch die Schieneninfrastruktur bestimmt: Die zentrale sogenannte
»Stammstrecke* der Wiener Schnellbahn ist eine Durchmesserlinie welche sowohl fiir den Regional-
wie auch den Stadtverkehr essentiell ist und daher eine gemeinsame Planung erfordert.

2"Das geringe Interesse an strategischer Zusammenarbeit zeigt sich auch daran, dass die aktu-
ellen Arbeiten zu einer neuen Generation von Mobilitatsstrategien, im Gegensatz zum Status quo,
kein gemeinsames Kapitel vorsehen (vgl. Abschn. 5.4).
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Die Zusammenarbeit zwischen NO und Wien, bzw. den jeweiligen Angebotspla-
nern VOR und WL (vgl. Abschn. 5.3.1), verbleibt folglich auf den Stufen von Ko-
operation und Koordinierung: ,,Also das ist ein gegenseitiges Informieren und dann
Abstimmen mit den Ausschreibungen. Aber, dass man das wirklich als gemeinsa-
me Aufgabe sieht, das hatte ich auf beiden Seiten nicht gesehen.“ (Interview 7) In
diesem Zusammenhang wurden auch Parallelstrukturen und Konkurrenzdenken bei
den digitalen Angeboten von VOR, WL und OBB kritisiert.

Die stadtregionalen Organisationen, PGO und SUM, unterstiitzen im Rahmen
der Regionalbusausschreibung den Informationsaustausch und Kooperationen mit
anderen regionalen Stakeholder:innen. Wichtige Themen sind hierbei die jeweiligen
Planungen und Aktivitdten mit Auswirkungen auf die anderen Stakeholder:innen.
Die stadtregionalen Organisationen haben jedoch keinen unmittelbaren Einfluss auf

konkrete Planungsentscheidungen.

7.2. Niederosterreichische Gemeinden

Die Beteiligung der niederosterreichischen Gemeinden am Planungsprozess betrifft
zwei unterschiedliche Bereiche: Die Planung des Busangebotes und die Errichtung
und Adaptierung von Haltestellen. Diese Bereiche unterscheiden sich dahingehend,
dass die Gemeinden in der vom Land NO finanzierten Angebotsplanung keine forma-
le Kompetenzen haben, wahrend die Finanzierung der Haltestellen den Gemeinden
obliegt und der VOR hier keine formalen Kompetenzen inne hat.

Zur Einbindung der Gemeinden wurden vom Regionalen Mobilitdtsmanagement
(sieche Abschn. 7.3.1) gemeinsame Termine mit dem VOR organisiert. Die Termine
wurden in mehreren, nach Teilregionen gebildeten, Gruppen organisiert. Bei den Ter-
minrunden 2018 und 2020 waren jeweils 85% bzw. 73% der eingeladenen Gemeinden
vertreten.?® An den Terminen nahmen neben Gemeindevertreter:innen auch Vertre-
ter:innen regionaler Organisationen (z.B. Leaderregionen) und interessierte Einzel-
personen teil. Teilweise haben Personen auch mehrere relevante Funktionen inne.

Bei diesen Terminen wurden die Planungen und der Prozess vorgestellt und fiir
den Busverkehr relevante Gemeindeprojekte und ,Anregungen®? der Gemeinden
erfragt. Im Anschluss an die Termine und im weiteren Verlauf des Prozesses wurden

Gemeindeanregungen schriftlich erhoben und durch den VOR bearbeitet. Die interne

28Es wurden 2018 und 2020 jeweils 5 bzw. 3 Gruppen gebildet.
29Der Begriff der Anregungen ist internen Unterlagen des VOR und des Regionalen Mobilitéts-
managements entnommen.
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Dokumentation des VOR iiber die Bearbeitung von Gemeindeanregungen umfasst 40
Anregungen aus 24 verschiedenen Gemeinden. In neun Féllen wurden Anregungen

vom VOR als nicht oder nur teilweise umgesetzt codiert.

7.2.1. Angebotsplanung

In der Angebotsplanung dienen die Gemeinden dem VOR als wichtige Informati-
onsquellen iiber Probleme, geplante Projekte, etc. und formulieren ,, Anregungen*
fiir die Planungen. Die Intensitdt der Beteiligung durch die Gemeinden wurde von
VOR und Regionalem Mobilitdtsmanagement als stark divergierend beschrieben.
Insgesamt sind die Gemeinden aber iiberwiegend reaktiv und wenig initiativ. Die
Gemeinden treten dabei als Einzelgemeinden auf und agieren nicht als organisierte
Gruppe mit gemeinsamen Zielen.

Die unterschiedliche Beteiligung der Gemeinden wird durch das personliche Enga-
gement von Gemeindevertreter:innen fiir Mobilitdtsthemen, die Rolle des Regional-
busverkehrs in der jeweiligen Gemeinde und den dominante Diskurs dazu bestimmt.
Dort, wo ein gutes Angebot an Regionalbussen besteht und diese folglich, auch ab-
seits des Schiiler:innenverkehrs, stéarker genutzt werden, besteht ein Bewusstsein fir
die Relevanz des Regionalbusverkehrs. Dieses schlagt sich dann auch im Engagement
der Gemeinde in diesem Bereich nieder. Insgesamt ist aber festzuhalten, dass der
Regionalbusverkehr, abgesehen vom Schiiler:innenverkehr, von den Gemeinden im
Allgemeinen als sekundéres Thema betrachtet wird.

Die Intensitdt der Gemeindebeteiligung wird als wichtiger Faktor identifiziert,
um ein gutes Ergebnis fiir die jeweiligen Gemeinden bei den Regionalbusplanun-
gen zu erreichen: ,Weil das eben ein Korrespondenzthema wird, wo man Losungen
findet.“ (Interview 1) Teilweise wurde von interviewten Gemeindevertreter:innen kri-
tisiert, dass die Einbindung der Gemeinden vor der Ausschreibung, ohne Zugang zu
Fahrplanentwiirfen, erfolgte, was eine konstruktive Beteiligung behindert (Interview
5). Der VOR argumentiert in diesem Zusammenhang dass eine Veréffentlichung
der Fahrplanentwiirfe vor der Ausschreibung aus vergaberechtlichen Griinden nicht
moglich wire.?

Ein geringer Fokus auf den Regionalbusverkehr muss nicht notwendigerweise ein

Problem darstellen. Strasshof an der Nordbahn, beispielsweise, profitiert von einer

30Informelle Gespriche des Autors mit im Vergaberecht titigen Anwélt:innen ergaben keinen
klaren rechtlichen Hinderungsgrund fiir die Verodffentlichung von Fahrplanentwiirfen im Vorfeld
einer Ausschreibung. Als eine mogliche Motivation fiir eine spéate Veroffentlichung der Fahrplan-
entwiirfe wurde die Angst vor Preisabsprachen der Bieter:innen genannt.

36



ausgezeichneten Anbindung an die Bahn, ist am Anrufsammeltaxisystem , Marchfeld
mobil* (sieche Abschn. 6.3) beteiligt und der Fahrradverkehr fungiert als wichtiger
Zubringer zur Bahn. Neben diesen Mobilitdtsangeboten wird der Regionalbus priméar
als Schiiler:innenverkehr gesehen (Interview 6).

Allerdings ergibt sich aus den beschriebenen Dynamiken die Gefahr von negativen
Pfadabhéngigkeiten: Ein bestehendes unattraktives und wenig genutztes Angebot
fithrt zu geringem Bewusstsein und Engagement der Gemeinde, was in einem weiter-
hin unattraktiven und wenig genutzten Angebot resultiert. In Interview 2 wird eine
solche Dynamik fiir die Region als Ganzes beklagt, da eine kritische Angebotsdichte
nur punktuell erreicht wird. Ein Mitgrund dafiir ist, dass Entscheidungstriager:innen
der Gemeinden Regionalbusse typischerweise nicht selbst nutzen. Als illustratives
Beispiel dafiir wurde die Eroffnung einer neuen Regionalbuslinie mit elektrischen
Bussen?®! beschrieben: ,[...] alle Biirgermeister [der Gemeinden| entlang der Buslinie

reisten natiirlich mit dem Auto und nicht mit dem Bus [an]. (Interview 2)

7.2.2. Bushaltestellen

Die Rolle des VOR bei der Errichtung und Adaptierung von Haltestellen im Rahmen
von Regionalbusausschreibungen ist ein Beispiel dafiir, wie informelle Institutionen
die Strukturen formeller Institutionen iiberlagern und eine integrierte Planung er-
moglichen konnen (vgl. Hrelja u.a., 2017). Die formalen Kompetenzen im Bereich
der Haltestellen entsprechen einem (frither bestehenden) System, in dem die VU
fiir die Angebotsplanung verantwortlich waren. Dementsprechend beantragen die
VU Haltestellenkonzessionen, die RUG6 stellt als Konzessionsbehorde die Einhaltung
der Gestaltungskriterien sicher®? und die Gemeinden sind fiir die Finanzierung von
Errichtung und Adaptierungen zustandig.

Obwohl der VOR 1iber keine formalen Kompetenzen im Bereich der Haltestellen
verfiigt, agiert er fithrend und organisiert einen gemeinsamen Planungsprozess mit
den Gemeinden und den Amtssachversténdigen der RU6. Dazu finden gemeinsame
Befahrungen der Haltestellen statt, bei denen notwendige Adaptierungen und Losun-
gen fiir Interessenskonflikte besprochen werden. Basierend auf diesen Befahrungen
beantragen die VU nach Abschluss der Ausschreibung Konzessionen. Dieser Prozess

wurde in den Gemeindeinterviews 2 und 5 als konstruktiv und bemiiht beschrie-

31Diese elektrische Buslinie wurden im Rahmen des LISA.Weinviertel Projekts, im Zusammen-
hang mit der Einstellung einer Regionalbahn, eingerichtet (siehe dazu RU7, 0.D.b).

32Djese umfassen beispielsweise die Errichtung von Hochbords im Wartebereich, welche ein
Rutschen des Busses in die Wartenden verhindern sollen.
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ben, wahrend in Interview 6 mangelnde Einbindung der finanziell verantwortlichen
Gemeinde beklagt wurde.

Die Zustandigkeit der Gemeinden fiir die Finanzierung der Haltestellen hat auch
Auswirkungen auf die Beteiligung der Gemeinden an der Angebotsplanung. Dadurch,
dass die Gemeinden bei Regionalbusausschreibungen auch selbst tétig werden miis-
sen, erhoht sich ihre Aufmerksamkeit fiir den Gesamtprozess. Dies fiithrt zu einer

starkeren Beteiligung auch in anderen Aspekten der Ausschreibung:

,Die Gemeinden werden auch meistens dann aufmerksam, wenn man
ihnen bei diesen Auftaktveranstaltungen eine Liste gibt mit ihren Hal-
testellen, die sie in der Gemeinde haben. [...] Und da sind sie dann zum
ersten Mal so richtig ins Denken gekommen. Weil das ist ein To-Do, wo
sie dann gefordert sind. Und dann fangen sie an, das als Ausloser zu

sehen und dariiber nachzudenken (Interview 1)

Auf Seiten des VOR fiithrt die Teilnahme an den Befahrungen der Bushaltestellen
zum Aufbau lokaler Expertise bei den Planer:innen. Diese wird vom VOR als wichtig

erachtet, um lokale Problemlagen zu verstehen und adéiquat zu bearbeiten.3?

7.3. Weitere Akteur:innen
7.3.1. Regionales Mobilitatsmanagement

Das Regionale Mobilititsmanagement der NO.Regional. GmbH, ist eine ausgeglieder-
te Einrichtung des Landes, welche Gemeinden in Mobilitatsfragen beriat. Im Rah-
men des Planungsprozesses fiir Regionalbusse organisiert das Regionale Mobilitats-
management die Kommunikation mit den Gemeinden in Zusammenarbeit mit dem
VOR. Durch den kontinuierlichen Austausch zu Mobilitatsfragen kann das Regio-
nale Mobilitdtsmanagement auf ein Netzwerk an geeigneten Ansprechpersonen in

nahezu allen Gemeinden zuriickgreifen.

7.3.2. Regionale Organisationen

Regionale Organisationen wie Kleinregionen, LEADER Regionen, KEM und KLAR!
wurden vom VOR teilweise als hilfreiche Koordinierungsebene bei der Zusammen-
arbeit mit den Gemeinden beschrieben (Interview 1). In den Interviews mit Ge-

meindevertreter:innen (1,5,6) wurden solche regionalen Organisationen jedoch als

33Um die lokale Expertise der Busplaner:innen zu erhalten, sind diesen fixen Gebiete zugeteilt.
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weitgehend irrelevant fiir Regionalbusausschreibungen beschrieben. Eine moégliche
Erklarung fiir diese Diskrepanz ist, dass sich der VOR in diesem Punkt auch auf
Erfahrungen aus anderen Ausschreibungsregionen bezieht.

,Regionale Mobilitatspartnerschaften®, wie sie in den Mobilitdtskonzepten von
Wien und NO vorgesehen sind (siehe Abschn. 5.4) existieren im Untersuchungsgebiet
nicht.

7.3.3. Wiener Bezirke

Die Wiener Bezirke nehmen im Bereich der Angebotsplanung eine ahnliche Rolle
wie die Gemeinden in NO ein. Allerdings betreffen Regionalbusse in der Regel nur
kleine Randgebiete der Bezirke unmittelbar, und sind daher nur ein untergeordnetes
Thema. Die Kommunikation des VOR mit den wiener Bezirken erfolgt getrennt von

den niederosterreichischen Gemeinden.

7.3.4. Schulen

Im Bereich des Schiiler:innenverkehrs ist eine enge Koordinierung von Busfahrplé-
nen und Schulzeiten erforderlich. Dazu gibt es entsprechende Abstimmungen mit
den Schulleitungen. Eine Herausforderung in diesem Bereich ist die zunehmende
Spezialisierung von Schulstandorten, die neue Anfahrtswege fiir Schiiler:innen be-

dingt. Teilweise sind auch die Gemeinden in diese Abstimmungen eingebunden.

7.3.5. Verkehrsunternehmen

Die Busunternehmen sind in die Angebotsplanungen nicht eingebunden. Dies ist
eine logische Folge der Ausschreibung von Verkehrsdienstleistungen: Wahrend der
Planungsphase steht das zukiinftige VU noch nicht fest und die Einbindung einzelner
VU ware vergaberechtlich héchst problematisch.

Allerdings obliegt die formale Beantragung der Konzessionen fiir Buslinien und
Haltestellen den bei der Ausschreibung erfolgreichen VU. Diese Antrége basieren
auf den Vorbereitungen von VOR, RU6 und Gemeinden.

7.3.6. Grundeigentiimer:innen

Teilweise befinden sich Bushaltestellen auf privaten Grundstiicken, was entsprechen-

de Abstimmungen mit den Eigentiimer:innen erfordert. Dies betrifft insbesondere
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Haltestellen bei Bahnstationen, welche sich hiufig auf Grundstiicken der OBB be-
finden.

8. Raumplanung und Regionalbusverkehr

Die Integration von Raumplanung und Regionalbusplanungen unterscheiden sich in
Wien und NO. In Wien umfassen die Planungen fiir grofie Stadtentwicklungspro-
jekte auch betroffene Regionalbuslinien. Beispielsweise werden fiir das zukiinftige
yStadtentwicklungsgebiet Rothneusiedel” bereits zukiinftige Routenfithrungen der
Regionalbusse konzipiert.>* Wien hat jedoch keinen wesentlichen Einfluss auf die
Angebotsdichte dieser Regionalbusse (siehe Abschn. 7.1). Aufgrund der marginalen
Rolle der Regionalbusse im stidtischen OV hat dieses Angebot auch keine Auswir-
kungen auf die Siedlungsentwicklung in Wien.

In NO existiert keine gemeinsame Planung von zukiinftiger Siedlungsentwicklung
und Regionalbusangebot. Eine mogliche Erklarung dafiir ist, dass es in der nieder-
osterreichischen Raumplanung keine systematische regionale Entwicklungsplanung
gibt. Infolgedessen fehlen auf Seiten der Raumordnung die Voraussetzungen, um mit
der Regionalbusplanung (bzw. der Verkehrsplanung im Allgemeinen) gemeinsame re-
gionale Entwicklungsschwerpunkte zu formulieren. Es kommt jedoch zu Kooperation
und Koordinierung zwischen den Planungsbereichen.

Auf Ebene des Landes NO existiert mit der RU7 eine Abteilung, welche sowohl
fiir Raumordnung wie auch fiir Mobilitéit zustédndig ist. Dies garantiert eine laufende
interne Koordinierung der Aktivitdten dadurch, ,[...] dass gemeinsam entwickelt
wird, dass gemeinsam geplant wird, dass die Mitarbeiter in gemeinsamen Teams,
wenn es um Regionalentwicklung geht, natiirlich auch Mobilitdt mitdenken. Und
umgekehrt bei der Mobilitdt auch Regionalentwicklung gedacht wird“ (Interview
3). Der VOR wiederum koordiniert seine Regionalbusplanungen mit der RU7 als
Auftraggeberin.

Die aktuellen regionalen Leitplanungsprozesse in NO (vgl. Abschn. 5.2.3) fokus-
sieren jedoch auf Ordnungsplanung und behandeln Entwicklungsplanung nur am
Rande. Die OV-ErschlieBung wird teilweise, beispielsweise bei der Festlegung von

Betriebsgebieten, beriicksichtigt.®> Fiir eine integrierte Planung kénnen die aktuellen

34Eine friihzeitige Planung des Busnetzes ist im STEP 2025 Fachkonzept Mobilitit explizit
vorgesehen. (MA18, 2014:45)
35Der Fokus liegt hier jedoch auf hochrangiger Infrastruktur und nicht auf Regionalbussen.
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Leitplanungen dennoch als Riickschritt gegentiber vergangenen, starker auf Entwick-
lungsplanung ausgerichteten, regionalen Leitplanungen gesehen werden. So enthielt
der Regionale Leitplan Bezirk Modling 2016 beispielsweise ein Konzept fiir eine auf
den regionalen OV abgestimmte Siedlungsentwicklung und ein Mobilitatskapitel mit
einem Abschnitt zum Busverkehr (Klingler, Krassnitzer und Zech, 2016:22ff, 69).

Die ortliche Raumordnung der niederdsterreichischen Gemeinden wird von diesen
nicht als gemeinsame Aufgabe gesehen. Die Entwicklungsplanungen der einzelnen
Gemeinden vollziehen sich daher auf einer lokalen Ebene und haben keinen wesent-
lichen Einfluss auf die Gestaltung des Regionalbusangebots insgesamt. Aulerdem
verfiigen vor allem kleine Gemeinden nicht tiber die Ressourcen fiir aufwéndige in-
tegrierte Planungsprozesse.

Zwischen der ortlichen Raumordnung der Gemeinden und der Regionalbusplanung
gibt es Kooperation im Sinne von Informationsaustausch und Dialog im Rahmen der
flichendeckenden Gemeindetermine (siehe Abschn. 7.2). Dartiber hinaus existieren
Beispiele fiir die Koordinierung von Planungen, wie die Anpassung von Haltestellen
und einzelner Buslinien an neue Siedlungsgebiete. Umgekehrt wurde in Wolkersdorf
entschieden, dass die OV-Versorgung der Katastralgemeinden mittels Regionalbus-
sen so gering ist, dass dort keine weitere Siedlungsentwicklung geplant wird. Eine
solche Anpassung der Raumplanung an die Regionalbusplanungen ist aber nicht
Standard.

Wolkersdorf bietet aber auch ein Beispiel fiir fehlende Koordinierung: Das dortige
Betriebsgebiet ist an die Bahn als hochrangiges offentliches Verkehrsmittel angebun-
den, orientiert sich in seiner Form jedoch nicht an der bestehenden Regionalbusachse
auf der B7 und bedarf aufgrund seiner Grofle einer weiteren FeinerschlieSung. Infol-
gedessen existiert eine eigene Regionalbuslinie mit minimalem Angebot® und ein
privater Shuttlebus des Wirtschaftsparkbetreibers, der jedoch nur Mitarbeiter:innen

der dortigen Unternehmen zur Verfiigung steht.

9. Kritische Dichte, leere Busse und Mikro-OV

Die Ausschreibung der Regionalbusse im Weinviertel Ost ging mit einer Auswei-
tung des Angebots um etwa 25% einher (VOR, 2021). Die daraus resultierende
Angebotsdichte ist mit Kritik aus unterschiedlichen Richtungen konfrontiert. Auf

der einen Seite wird von Gemeindevertreter:innen (Interviews 2,5) beklagt, dass

36Bus 516, Montag bis Freitag (Werktag), 4 Kurse pro Tag.
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das Busangebot in der Region insgesamt die kritische Dichte nicht erreicht, die fiir
eine Verlagerung des Verkehrs vom MIV notwendig wére. Als Maflstdbe fiir attrak-
tive Bussysteme werden hier Vorarlberg und Siidtirol genannt. Als Beispiel fiir eine
punktuell kritische Angebotsdichte in der Region selbst werden Buslinien genannt,
welche als Ersatz fiir den eingestellten Bahnverkehr am sogenannten Schweinbarther
Kreutz eingerichtet wurden. Aus ,wiener Sicht* (Interview 7) wird das Angebot des
Regionalbusverkehrs fiir den Ausflugs- und Besuchsverkehr®” kritisiert. Trotz der
Angebotsausweitungen besitzen und nutzen Wiener:innen PKWs teilweise primér
fiir Fahrten nach NO am Wochenende.3®

Auf der anderen Seite berichten der VOR und das Land NO (Interviews 1,3) von
Beschwerden iiber leer fahrende Busse. Leerfahrten treten dabei aus zwei Griinden
auf: 1. Busse, die Pendler:innen nach Wien oder Schiiler:innen in die Schule bringen
miissen auch wieder zuriickfahren. 2. Der Bereitstellung eins Grundangebotes, das
offentliche Mobilitat auch abseits der Hauptlastzeiten erméglicht. Trotzdem werden
Leerfahrten teilweise als unnétige und ineffiziente Verschwendung von Ressourcen
kritisiert.

Um diesen Kritiken zu begegnen, planen das Land NO und der VOR einen landes-
weiten Ubergang zu integrierten Regionalbus- und Mikro-OV-Systemen. Diese bie-
ten ein abgestimmtes System aus Linienverkehr auf stark nachgefragten Routen und
Bedarfsverkehren, welche ein flichendeckendes und zeitlich ausgedehntes Angeboten
ermoglichen. Dadurch soll eine bessere Versorgung mit 6ffentlichem Verkehr und ein
effizienterer Mitteleinsatz ermoglicht werden.?® Die Mikro-OV-Dienstleistungen wer-
den dazu im Rahmen der bestehenden VOR Tarife angeboten und eine entsprechen-
de digitale Buchungsplatform ermoglicht es, kombinierte Fahrten aus Bedarfs- und
Linienverkehr zu planen und zu reservieren.?’ Das erste dieser Systeme nahm im
Juni 2023 seinen Betrieb im sogenannten Mostviertel West auf. (vgl. VOR, 2022b,
0.D.; Interviews 1, 3)

Die Entwicklung kombinierter Angebote aus Regionalbussen und Mikro-OV-Systemen

in NO kann auch als Reaktion auf die fehlende Integration von Raum- und Verkehrs-

3TDieser ist explizit kein Planungsziel fiir die Ausschreibung des Regionalbusverkehrs (vgl. Ab-
schn. 6.4).

38Teilweise besteht auch das Problem, dass Verbesserungen noch nicht im Bewusstsein der
wiener Bevolkerung verankert sind. Als wesentlicher Hebel fiir eine Reduktion des Autobesitzes
in Wien wird, unabhéngig vom Regionalbusangebot, eine Reduktion der Anrainer:innenprivilegien
bei der Parkraumbewirtschaftung genannt.

39Das Anrufsammeltaxisystem ,,Marchfeld mobil“ im Untersuchungsgebiet (siche Abschn. 6.3)
war hierfiir ein wichtiges Vorbild.

40Bedarfsverkehre kénnen auch telefonisch bestellt werden.
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planung interpretiert werden. Die daraus entstandenen fragmentierten und vom MIV
dominierten Siedlungsstrukturen sind nur schwer mittels klassischem Linienverkehr
zu versorgen. Mit Mikro-OV-Systemen ist die Hoffnung verbunden, trotzdem flichen-
deckend eine hochwertige OV-Versorgung anbieten zu koénnen. Insoweit dies gelingt,
verliert die Integration von Raum- und Verkehrsplanung an Bedeutung.

Hiess und Schénegger (2015) warnen jedoch davor, Mikro-OV Systeme als Legi-
timation fiir Zersiedelung zu missbrauchen. Die Herausforderungen von Mikro-OV
Systemen zeigen sich auch in den Betriebszeiten des Bedarfsverkehrs in der Pilotre-
gion Mostviertel West. Diese bieten mit Mo. bis Sa. von 05:30 bis 20:00 Uhr (VOR,
0.D.) kein umfassendes Mobilitdtsangebot und sind beispielsweise fiir den Freizeit-

verkehr nur eingeschrankt tauglich.

10. Schlussfolgerungen

Die raumliche Fragmentierung der Zustindigkeiten fiir den OV in der Stadtregion
Wien kann vom gemeinsamen Verkehrsverbund VOR nicht iiberwunden werden:
Die Regionalbusse werden vom Land NO finanziert und in dessen Auftrag vom
VOR geplant. Der Einfluss der Stadt Wien ist, obwohl Miteigentiimerin des VOR,
stark begrenzt. Der VOR selbst ist nicht in der Lage, einen Interessensausgleich
zwischen den Bundesldndern im Sinne eines Metagovernors (vgl. Hansson, 2013) zu
moderieren. Insgesamt besteht daher keine raumlich integrierte Verkehrsplanung.

Auf kleinerer Mafstabsebene kénnen fragmentierte inhaltliche Zustandigkeiten
fir die Busplanung und die Finanzierung und Adaptierung von Haltestellen jedoch
durch informelle Institutionen iiberwunden werden (vgl. Rye u.a., 2018). Obwohl
der VOR iiber keine eigenen Kompetenzen bei der Adaptierung von Haltestellen
verfiigt, agiert er als fithrender Akteur bei gemeinsamen integrierten Planungen mit
den Gemeinden und der Konzessionsbehorde RU6. Auf Seiten der Gemeinden erhoht
die Zustandigkeit fiir die Haltestellen auch die Beteiligung am Planungsprozess ins-
gesamt und fithrt zu mehr Kooperation und Koordination mit dem VOR.

Die Integration von Regionalbusplanung und Raumplanung ist gering. Ein Grund
dafiir ist die wenig ausgeprigte regionale Entwicklungsplanung in NO als Gegen-
iitber der Regionalbusplanung. Die Entwicklungsplanungen der einzelnen Gemein-
den wiederum sind maflstéablich nicht mit der Regionalbusplanung kompatibel. Die
Entwicklung integrierter Angebote aus Regionalbussen und Mikro-OV-Systemen in

NO kann als Reaktion auf die fehlende Integration von Raum- und Verkehrsplanung
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interpretiert werden.

Insgesamt ist die Zusammenarbeit der Akteur:innen und Planungsbereiche von
Kooperation im Sinne von Informationsaustausch und Dialog gepragt. Zu einer wei-
tergehenden Koordinierung kommt es primér dort, wo die Akteur:innen aufgrund
von Kompetenzverteilungen aufeinander angewiesen sind oder gemeinsame Ziele ver-
folgen (vgl. Stead und Geerlings, 2005; Stead, Geerlings und Meijers, 2004). Eine
weitergehende stadtregionale Integration von Verkehrs- und Raumplanung scheint
angesichts der unterschiedlichen politischen Ausrichtungen in Wien und NO in ab-

sehbarer Zeit unwahrscheinlich.

A. Interviews

Die folgende Liste der Interviews ist nach Datum sortiert.

Interview 1. DIin Andrea Stiitz und DI Michael Reinbacher, Verkehrsverbund
Ost-Region (VOR), Planung (3.3.2023).

Interview 2. Christian Schrefel, Stadtrat fir Umwelt, Mobilitdt, Energie, Raum-
ordnung und Europa, Wolkersdorf im Weinviertel (3.4.2023).

Interview 3. Dr. Werner Pracherstorfer und DI.in Regina Rausch, Amt der nie-
derosterreichischen Landesregierung, RU7 Abteilung Raumordnung und Gesamtver-
kehrsangelegenheiten (5.4.2023; ein weiteres informelles Gespriach wurde am 25.5.2023
gefiithrt).

Interview 4. DI Andreas Zbiral und DI.in Marceline Martischnig, Regionales Mo-
bilitatsmanagement der NO.Regional. GmbH (14.4.2023).

Interview 5. DI Andreas Vanek, Stadtrat fiir Verkehrsangelegenheiten, Klima-
schutz und Mobilitatsplanungen, Grof-Enzersdorf (21.4.2023).

Interview 6. Ludwig Deltl, Biirgermeister, Strasshof an der Nordbahn (28.4.2023).

Interview 7. DI Gregor Stratil-Sauer, Stadt Wien, MA18 Stadtentwicklung und
Stadtplanung (21.6.2023).
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