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Kurzfassung (deutsche Version)

Die vorliegende Arbeit beschéftigt sich mit der Thematik ,,Mobilitatsentwicklung in landlichen
Raumen durch die Implementierung von Mikro OV Systemen und die damit verbundenen
Chancen und Problematiken am Beispiel des Burgenlandes®. Durch eine detaillierte Analyse
der vorhandenen Fachliteratur und einer eigen initiierten qualitativen und quantitativen
Forschung ist es das Ziel dieser Arbeit herauszufinden, welche Herausforderungen — primar im
nordlichen Burgenland — den Aufbau von Mikro OV Systemen behindern. Zudem ist es die
Absicht zu eruieren, welche positiven Effekte durch die Implementierung von alternativen
Verkehrsmethoden erreicht werden kénnen. Die Untersuchung der Fachliteratur zeigt, dass das
Burgenland den hdchsten Motorisierungsgrad in Osterreich aufweist und durch die nicht
ausreichende Anbindung beziehungsweise Stilllegung vieler Verkehrsverbindungen in die
angrenzenden Stédte, die Minimierung der motorisierten Fortbewegung, als grole
Herausforderung gilt. Mit Hilfe der beiden Experteninterviews und der daran anschlieRenden
Nutzer:innenbefragung im Nordburgenland konnte festgestellt werden, dass die
Daseinsvorsorge und generell die Teilnahme am gesellschaftlichen Leben durch die
Entwicklung alternativer Verkehrsangebote gesichert werden kann. Jener Faktor, welcher
Sorgen bereitet, sind die hohen Kosten, welche bei der Implementierung von Mikro OV

Systeme entstehen.



Abstract

This thesis deals with the topic of "Mobility development in rural areas through the
implementation of micro public transport systems and the associated opportunities and
problems using the example of Burgenland”. Through a detailed analysis of the existing
literature and a self-initiated qualitative and quantitative research, the aim of this thesis is to
find out which challenges - primarily in northern Burgenland - hinder the development of micro
public transport systems. In addition, the intention is to find out which positive effects can be
achieved by implementing alternative transportation methods. The study of the specialist
literature shows that Burgenland has the highest level of motorization in Austria and that the
minimization of motorized transport is a major challenge due to the inadequate connection or
closure of many transport links to the neighboring cities. With the help of the two expert
interviews and the subsequent user survey in northern Burgenland, it was possible to determine
that services of general interest and participation in social life in general can be ensured through
the development of alternative transportation options. The issue that raises major concerns is

the high cost of implementing micro public transport systems.
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1 Einleitung

Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich mit der Mobilitatsentwicklung in landlichen Rdumen.
Dieses Kapitel dient zur Informationsbeschaffung, wodurch Ziele und Hintergrundinformation
der Arbeit klar definiert werden sollen. Es wird ein Einblick in die Problemstellung der daraus
resultierenden Forschungsfragen sowie mdglichen Hypothesen gegeben. Ebenfalls werden die

methodischen Herangehensweisen vorgestellt.

1.1 Problemstellung

Die Daseinsvorsorge kann in vielen landlichen Gebieten aufgrund unzureichenden
Mobilitatsangeboten nicht mehr gewéhrleistet werden (Ahlmeyer et al. 2018: 531). Dariiber
hinaus missen die klassischen oOffentlichen Verkehrsangebote wegen Einsparungen und
mangelndem Zuspruch reduziert werden, wodurch die Motorisierungsrate eigener
Personenkraftwagen weiter steigt. Um dem entgegenzuwirken versuchen Bund und Lander mit
Mikro offentlichen Verkehrssystemen neue Anreize zu schaffen, sodass Menschen aller
Altersstufen wieder vermehrt 6ffentliche, nachhaltige Verkehrsmittel nutzen. Allerdings ist die
Implementierung von Mikro OV Systemen oftmals mit einigen Chancen und Risiken
verbunden. Hohe Anschaffungs- beziehungsweise in weiterer Folge Instandhaltungskosten sind
wesentliche Faktoren bei der Projektplanung (BUND (Hrsg.) 2015: 4). Ebenso spielen die
Erreichbarkeit und das Mobilitatsangebot fur unterschiedliche Altersklassen bedeutende

Rollen.

1.2 Zielsetzung

Die Erkenntnis tber die Probleme, welche bei der Implementierung von Mikro OV Systemen
auftreten kdnnen, aber auch die Chancen, wodurch die Lebensqualitat ganz generell, aber auch
die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben wieder steigt, soll erkannt werden. Mit Hilfe der
quantitativen Forschung sollen Unterschiede innerhalb der NUTS-3 Region im Nordburgenland

erlautert werden.
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1.3 Forschungsfrage

Die Mobilitatsentwicklung spielt fur die Daseinsvorsorge, das gesellschaftliche Leben, aber
auch die Zu- und Abwanderung eine bedeutende Rolle. Welchen Wert Mikro OV Systeme fiir
die Bevolkerung in landlichen Regionen haben, wird oftmals unterschatzt.

Ausgehend von diesem Problem lauten die Forschungsfragen der Masterarbeit wie folgt:

(1)  Welche Problematiken beeinflussen den Aufbau von Mikro OV Systemen in
landlichen Rdumen?

(2)  Welche positiven Aspekte und Effekte bringt die Implementierung von Mikro
OV Systemen in landlichen Raumen mit sich und kann dadurch die Abwanderung
vermindert werden?

3 Gibt es Unterschiede hinsichtlich der Anforderung der Mobilitatsangebote von
Mikro OV Systemen zwischen den Nutzer:innengruppen?

1.3.1 Hypothesen

Auf Grundlage der Forschungsfragen werden die Hypothesen gebildet. Die Hypothesen stellen
den Ausgangspunkt der vorliegenden Arbeit dar und werden von ungewissen Annahmen
entwickelt. Ziel ist es, nach Abschluss der Forschung die Hypothesen zu verifizieren oder

falsifizieren zu kdnnen.

H1: Je héhere Anschaffungs- und vor allem Instandhaltungs- und Wartungskosten entstehen
desto eher sind sie ein wesentliches Hemmnis fur den Aufbau und die Umsetzung von Mikro

OV Systemen in landlichen Raumen.

H2: Die Daseinsvorsorge und die gesellschaftliche Anbindung werden durch die

Implementierung von Mikro OV Systemen sichergestellt.

H3: Die Mobilitatsanforderungen von Personen unterschiedlicher Altersgruppen sind aufgrund

ungleicher Nutzungsmotive verschieden.
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2 Methodik

In diesem Kapitel werden die Methoden vorgestellt, welche fir die Bearbeitung der
vorliegenden Arbeit herangezogen werden. Des Weiteren wird beschrieben, welches
Forschungsdesign gewéhlt wird, um die Forschungsfragen zu beantworten beziehungsweise die

Hypothesen verifizieren oder falsifizieren zu kénnen.

Zum Verfassen der Arbeit wird eine detaillierte Literaturrecherche durchgefiihrt. Der Inhalt der
Masterarbeit teilt sich in zwei Teile. Die erste Hélfte der Arbeit beinhaltet den Literaturteil,
wobei mit bestehenden wissenschaftlichen Artikeln und relevanten Quellen gearbeitet wird. Im
darauffolgenden Forschungsteil, welcher sich sowohl aus einem quantitativen Fragebogen und
qualitativen Expert:inneninterviews zusammensetzt, wird die Beantwortung der zuvor
vorgestellten Forschungsfragen erwartet. Die einzelnen Daten werden kritisch hinterfragt,
gegeniibergestellt und diskutiert. Zur Informationsbeschaffung dienen die Onlinedatenbanken
der Universitdt Wien (u:search), google scholar, PubMed sowie Scopus. Zudem werden
unterschiedliche Internetseiten — Amt der burgenlandischen Landesregierung, Verkehrsclub

Osterreich, Bundesministerium — fiir die Bearbeitung der Masterarbeit herangezogen.

Dahingehend werden sowohl Primardaten — eigenstandige Ausarbeitung — als auch

Sekundardaten, aus bestehender Literatur, herangezogen.

2.1 Searchstring

Um die Materie bestmdglich beantworten zu kénnen, wurde ein Searchstring generiert, womit

auf den unterschiedlichen Datenbanken gesucht wurde:

e Mobilitat in l&ndlichen Rdumen

e Daseinsversorgung in landlichen Rdumen
e Mikro OV Systeme

e Nachhaltige Mobilitat

e Mobility

Um in weiterer Folge die Auswahl eingrenzen zu kdnnen, wurden noch weitere Filter gesetzt:

e Language: English, German

e Publication Date: 10 years
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2.2 Experteninterviews

Die Expert:inneninterviews stellen einen wichtigen Beitrag zur Beantwortung der
Forschungsfragen, aber auch zur Informationsbeschaffung ganz generell, dar. Einerseits wurde
DI Roman Michalek, Geschaftsfihrer der Firma MIRO Mobility befragt, wodurch Fachwissen
zur Thematik beziehungsweise der Ablauf der Implementierung von Mikro OV Systemen
erworben werden konnte. Andererseits wurde Mag. Christoph Wolf — Landtagsabgeordneter,
Birgermeister — interviewt, welcher das Mikro OV System Leithaland Bus mitinitiiert hat. Mit
Hilfe der beiden Interviews konnten konkrete Informationen hinsichtlich der Problematiken
und Chancen des Projekts gesammelt werden. Des Weiteren konnte Mag. Wolf
uberschlagsmalig Uber die entstehenden Kosten fiir eine Gemeinde sprechen.

Die Experteninterviews (siehe Anhang) wurden mit Hilfe des Buches ,,Experteninterviews eine
Einfithrung und Anleitung® von Mieg H.A. und Brunner B. (2001) erstellt. Es wurden deren

Empfehlungen, Anregungen und Herangehensweisen bedacht, adaptiert und herangezogen.

2.2.1 Kontaktaufnahme

Die Kontaktaufnahme mit den Interviewpartnern erfolgte zunachst elektronisch via E-Mail.
Dabei wurden Erstinformationen Ubermittelt sowie das Anliegen beziehungsweise

Anforderungen des Experteninterviews kurz erwahnt.

Da die Interviews unabhangige Informationen lieferten wurden zwei divergente Fragebdgen
ausgearbeitet. DI Roman Michalek Uberlieferte allgemeines Fachwissen, welches nicht der
Literatur entnommen werden konnte. Im Gegensatz dazu wurde Mag. Christoph Wolf ber die

Implementierung und die Instandhaltung eines Mikro OV Systems befragt.

2.2.2 Aufbau des Experteninterviews

Um adaquate Antworten zu erhalten und die Thematik bestmdglich bearbeiten zu kénnen
beziehungsweise Antworten auf die Forschungsfragen zu erlangen, wurden vorab
Uberkategorien fiir das Experteninterview uberlegt. Mit Hilfe der vorab generierten

Hypothesen konnten dahingehend nun leitende Fragen gebildet werden.
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Die Kategorien fur die Befragung wurden folgendermafen gewdhlt: (MIEG et al. 2001: 14)

(1) Einstiegsfragen mit BegriRung

(2) Hauptteil mit Fragen zu einzelnen Themen sowie Unterthemen

Rahmenbedingungen

Spezifische Maltnahmen und deren Einfllisse

Organisation

Finanzierung
(3) Abschluss mit kurzem Riickblick und Dank

Die Einstiegsfragen dienen als Angleichung des Themas und sollen einen ersten Uberblick tiber

die Arbeit gewahrleisten.

Dem Hauptteil werden vier Unterkategorien untergeordnet, sodass das Interview mit Hilfe von
offenen Fragen zielgerichtet und teilweise knapp beantwortet werden kann (Glaser et al. 2009:
142). Die Rahmenbedingungen betreffend werden Fragen, welche rechtlichen Hintergrund
haben, abgedeckt. Dabei wird beispielsweise gefragt, welche Verordnungen oder Vorschriften
bei der Implementierung eines Mikro OV Systems bericksichtigt werden missen. Die
Unterkategorie hinsichtlich der Einfllisse unterschiedlicher Malinahmen deckt die Dauer eines
Projektes ab. Dabei soll vor allem die Zeitspanne der ersten Idee bis hin zur Inbetriebnahme
erlautert werden. Hinsichtlich der Organisation soll Auskunft Uber am Projekt beteiligte
Personen erlangt werden, zum Beispiel ob die Projektrealisierung von Blrger:innen unterstiitzt
wurde. Bei der Finanzierung steht vor allem die Frage im Raum, ob es dabei unterschiedliche

Zuschusse auf Landes-, Bundes- beziehungsweise Gemeindeebene gibt.

Der Abschluss dient als kurzer Ruckblick beziehungsweise Zusammenfassung, wobei
abschlieBende Fragen zum Projekt generell gestellt werden. (,,Ist das Mikro OV Angebot von

Ihrer Sicht von der Bevolkerung gut angenommen worden?*)

Im Anhang der Arbeit befindet sich der gesamte Leitfaden zum Experteninterview. Die obig
angefiihrte Ausformulierung bezieht sich auf das Interview mit Mag. Christoph Wolf, da es
dabei vor allem um die Implementierung eines Mikro OV Systems im Burgenland gegangen

ist.
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2.2.3 Abwicklung der Interviews

Die Interviews wurden im Juni 2023 durchgefiihrt. Alle Interviews wurden aufgezeichnet und
die Daten aufbereitet, sodass die Inhalte fir die Bearbeitung der vorliegenden Arbeit

herangezogen werden konnten.

2.2.4 Transkription der Interviews

Um die Auswertung der Interviews zu gewdhrleisten, wurden diese aufgezeichnet und im
Anschluss transkribiert. Basierend auf der Realisierbarkeit wurden die Befragungen nach den

vorliegenden Kriterien transkribiert:

e Namensgebung mit Hilfe von Interviewer ,,I*° und befragte Person ,,B*
e Keine Transkription von Liickenfiiller (,,ahm, hmm®)

e Keine Pausenkennzeichnung

e Dialekt wird als Hochsprache ausformuliert

e Wortliche Transkription

e Zeilennummerierung

2.3 Qualitative Inhaltanalyse nach Mayring

Die qualitative Inhaltanalyse nach Mayring ermdglicht die gewonnen Informationen zu
strukturieren und weiterzuverarbeiten. Dadurch lassen sich die Inhalte kategorisieren, wobei
die subjektive Interpretation Anwendung findet. Da allerdings die einzelnen Kategorien klar
nachvollziehbar sein missen, entsprechen sie den Anforderungen des wissenschaftlichen
Arbeitens (Mayring 2012). Es besteht auch die Mdglichkeit bedeutende Aussagen als Zitat

anzufihren, diese missen jedoch dementsprechend gekennzeichnet werden.

2.3.1 Codierung

Die Codierung wurde mit Hilfe von MAXQDA durchgefuhrt. Fir die Codierung wurden
folgende Regeln festgelegt und gehandhabt:

e Je nach Bedarf ganze Sétze oder Teile davon
e Mehrere Sétze beziehungsweise Absatze konnen betreffend eines Codes herangezogen

werden
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e Codes sind klar und verstandlich zu wahlen, sodass keine zusatzliche Erklarung benétigt

wird

Die untenstehende Abbildung 1 stellt die gewéhlten Codes visuell dar. Es handelt sich hierbei
um jene Kategorien, welche im Rahmen der vorliegenden Arbeit bearbeitet werden, ebenfalls

stellen sie die einzelnen Kategorien dar, welche die Forschungsfragen beinhalten.

Liste der Codes L2 adg o av $# 51X
+'om Codesystem 91
+Eg Hemnisse, Probleme 10
+Eg Evaluierung - Was wird bendtigt 7
+@4 Griinde fiir ein OV System 11

+@ 1 Alterklassen
+@4 Altere Personen

+Eg Junge Erwachsene

+Eg Finanzierung 17
+Eg Farderung - Land 11
+Eg Forderung - Bund 7
+Eg Instanhaltungskosten
& Sets 0

Abbildung 1: Codesystem der Interviews
Quelle: Maxqda Analytic Pro 2022 (eigener Bildausschnitt)

Die genaue Evaluierung hinsichtlich der Codierung wird im Kapitel 5.2 erldutert, wo es zur

genauen Bearbeitung der Experteninterviews kommt.

2.4 Quantitativer Fragebogen

Zur Bearbeitung der Arbeit wurde weiters ein quantitativer Fragebogen generiert. Dieser wurde
fiir die Erfassung von Informationen die Burgerinnen und Birger betreffend angewendet. Der
Fragebogen wurde in der NUTS-3 Region Nordburgenland durchgefuhrt. Es wurde dabei vor
allem die Befragung in der Region Eisenstadt/ Eisenstadt-Umgebung und Mattersburg

durchgefunhrt.

2.4.1 Likert Skala

Da es sich bei der Meinung zur Mobilitatsentwicklung um subjektive Eindriicke handelt, wird

die Likert-Skala als geeignetes Erhebungsinstrument herangezogen. Die Likert Skala wird
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verwendet, um die Meinung von aullenstehenden Personen zu eruieren. Die
Forschungsmethode wurde 1932 von dem amerikanischen Sozialforscher Rensis Likert ins
Leben gerufen und dient dazu personliche Einschatzungen zu erheben. Zu beachten ist, dass die
Beurteilung grundsatzlich variieren kann, allerdings in den meisten Fallen — so wie auch in der
vorliegenden Arbeit — eine vierstufige Abstufung verwendet wird. Dabei werden die Phrasen
,.Ich stimme zu“; ,,Ich stimme eher zu*; ,,Ich stimme eher nicht zu*“ und ,,Ich stimme nicht zu*
verwendet (Gritsch 2012: 1).

In weiterer Folge bendtigt es aber auch die Verwendung der Nominalskala, um bestimmte
Kategorien festzulegen, welche sich gegenseitig aussondern. Im nachstehenden Kapitel wird
die Anwendung der beschriebenen Skala erlautert.

2.4.2 Nominalskala

Bei dieser Art der Datenerhebung handelt es sich um die niedrigste Skalierung zur Messung
von Daten. Es kommt dabei zur Klassifizierung von Merkmalen, welche allerdings nur in eine
Kategorie gelangen und die anderen Optionen schlielen sich gegenseitig aus (Empirio UG
2023).

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit kommt es dabei zu Fragen wie zum Beispiel ,,Welcher
Altersgruppe ordnen Sie sich zu? oder ,,Gibt es derzeit ein bestehendes Mikro OV System in

ihrer Heimatgemeinde?* (Scheck 2023: Nutzer:innenbefragung).
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3 Beeinflussungen und spezielle Aspekte von Mobilitdt im

landlichen Raum

In diesem Abschnitt der Arbeit wird zunéchst die Begrifflichkeit ,,ldndlicher Raum* ndher
diskutiert. Eine konkrete Definition wird bendtigt, um nachstehende Unklarheiten zu vermeiden
und den Lesefluss der Arbeit in weiterer Folge nicht zu beeinflussen. Im Anschluss wird auf
die unterschiedlichen Dimensionen — soziale, 6kologische und 6konomische — eingegangen.

3.1 Definition des landlichen Raums

Dr. Gerhard Henkel gibt bekannt, dass ,,der lindliche Raum nicht leicht zu fassen ist*. Der
Autor berichtet daruber, dass die Region von standigen Wandlungsprozessen betroffen ist und
»einer schnellfiifigen Darstellung und Generalisierung® unterliegt (Henkel 2004). Ebenso
berichtet Franzen et al. (2008) daruiber, dass die vielen unterschiedlichen Definitionen den
zeitweiligen Blick auf das individuelle Verstdndnis von Raum und dessen Wandel

wiedergeben.

, Der ldndliche Raum wird haufig zunéchst lediglich als Kategorie des Nicht-
Stadtischen aufgefasst und damit negativ definiert. Indikatoren hierfir sind die
Bevolkerungsdichte oder weitere Verdichtungs- und Zentralititsmerkmale “ (Franzen et
al. 2008: 1).

Mit welchem Hintergrund die Region ,,negativ* assoziiert wird, wird im Text nicht niher
erlautert. Ob es sich hierbei um die maoglichen schlechten Verkehrsanbindungen, den
infrastrukturellen Ausbau generell oder die fehlende gesellschaftliche Anbindung handelt,
konnte nicht festgestellt werden. Zwar werden die Bevolkerungsdichte und die Verdichtungs-
und Zentralititsmerkmale angesprochen, allerdings kann dadurch keine Aussage getroffen
werden. Denn nur auf Grundlage der Bevolkerungsdichte kann nicht geschlossen werden, dass
das Landleben nicht attraktiv erscheint. Weber (2010) kritisiert in ihrem Text ebenso die
negative Assoziierung des lindlichen Raumes in Osterreich. ,,Es ist formlich zu einem Ritual
in der Politik geworden, den landlichen Raum pauschal als moglichst bedurftig und

problembehaftet zu présentieren.* (Weber 2010: 9)

Die Osterreichische Raumordnungskonferenz definiert landliche Gebiete nach deren

Entwicklungspfaden und Entwicklungsperspektiven, sowie dessen unterschiedlichen
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Handlungsbedarf. Daraus lassen sich die folgenden drei Unterscheidungen aufstellen: (OEROK
2023)

(1) L&ndliche Gebiete in urbanisierten Regionen
(2) Durch Intensivtourismus gepragte landliche Gebiete
(3) Periphere landliche Gebiete

Zusatzlich wurde von der Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
(OECD) eine Methode entwickelt, welche auf NUTS-3-Ebene! mehrere Bezirke zu einer

statistischen Einheit zusammenfasst.

Anhand der nun beschriebenen, unterschiedlichen Sichtweisenist erkennbar, dass keine
konkrete Definition vorhanden ist, welche Regionen in Osterreich dem landlichen Raum
zuzuordnen sind und welche nicht. In der vorliegenden Arbeit wird dahingehend mit der NUTS-
3-Region  Nordburgenland gearbeitet und in diesem Gebiet hinsichtlich der
Mobilitatsentwicklung geforscht. Die Gliederung nach NUTS Ebenen spricht jedoch wiederum
fiir die zu Beginn angesprochene Einteilung nach der Bevélkerungsdichte beziehungsweise den
von Franzen et al. (2008) angesprochenen Verdichtungs- und Zentralitdtsmerkmalen (Franzen
et al. 2008: 1).

3.2 Dimensionen der Nachhaltigkeit

Nachstehend wird das Drei-Séulen-Modell (Triple-Bottom-Line) von Elkington (1997)
vorgestellt. Das Modell umfasst drei Dimensionen — 6kologisch, sozial, 6konomisch — welche
fir das Konzept der Nachhaltigkeit verantwortlich sind. Da die Nachhaltigkeit auch bei der

Entwicklung der Mobilitdt eine bedeutende Rolle spielt, werden die Dimensionen der

1 NUTS — Nomenclature des Unites territoriales statistiques — beschreibt eine geografische Systematik, wobei
Gebiete nach der Europdischen Union in drei Hierarchiestufen eingeteilt werden. Dadurch koénnen
grenziiberschreitende statistische Vergleiche von EU-Regionen getroffen werden. (Statistisches Bundesamt
2023) Die Einteilung nach NUTS Regionen sieht wie folgt aus:

(1) NUTS 1 - drei bis sieben Millionen Einwohner:innen

(2) NUTS 2 -0,8 bis drei Millionen Einwohner:innen

(3) NUTS 3 —150.000 bis 800.000 Einwohner:innen
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Nachhaltigkeit herangezogen und unter speziellen Aspekten der Mobilitatsentwicklung

angesehen.

3.2.1 Okologische Dimension

Die 6kologische Dimension zielt darauf ab, dass natiirliche Ressourcen nur mit Mal} und Ziel
verwendet werden sollen. Im Fokus steht beispielsweise die Reduktion von CO2-Emmisionen.
Ebenso sollen La&rm und die Flachenversiegelung minimiert werden, sodass die Natur und

Umwelt fur die nachfolgenden Generationen erhalten bleibt (Drengner et al. 2016: 122).

3.2.2 Soziale Dimension

Hierbei steht vor allem die Sicherstellung der sozialen Gerechtigkeit im Vordergrund.
Unabhéngig von Alter, Geschlecht, Bildung, Einkommen et cetera sollen alle Menschen am
gesellschaftlichen Leben teilhaben dirfen.

Dies spielt vor allem hinsichtlich der Mobilitatsentwicklung in landlichen Regionen eine
bedeutende Rolle, da oftmals &ltere Personen darunter leiden, dass die Anbindung an
gesellschaftliche Attraktionen verloren geht (Drengner et al. 2016: 122). Ebenso spricht DI
Michalek im Experteninterview davon, dass es ,.einen sehr starken Uberhang von ilteren
Personen“ (Michalek 2023: Z115 — 116) hinsichtlich der Nutzung von OV Systemen im

Burgenland gibt, wodurch die Aussage von Drengner et al. bestatigt werden kann.

3.2.3 Okonomische Dimension

In Anbetracht anstehender Mobilitatsentwicklungen ist es wichtig zu betonen, dass die
Projektimplementierung auch eine ©6konomische Dimension beinhaltet, welche einen
langfristigen wirtschaftlichen Nutzen mit sich bringen soll. Dahingehend spielt die
6konomische Dimension vor allem fir Wachstumschancen eine bedeutende Rolle (Drengner et
al. 2016: 122). Vor allem sei es wichtig, nicht in eine Negativ spirale zu gelangen. Dem
Interview ist zu entnehmen, dass ein System, sobald es einmal einen schlechten Ruf erfahrt,
oftmals nicht mehr aus dieser Spirale flussabwaérts hinauskommt und ein Projekt dadurch sogar
scheitern kann (Michalek 2023: Z187-189). Dies wére aus 6konomischer Sicht fatal.

Anhand der nun vorgestellten Dimensionen ist erkennbar, dass all diese eine bedeutende Rolle

fur die Mobilitatsentwicklung spielen. Sie stellen die Grundlage fiir die Implementierung neuer
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Mobilitdtsangebote dar und zeigen die unterschiedlichen Aspekte auf, welche fir die

Befriedigung gesellschaftlicher Anforderungen verantwortlich sind.

3.3 Entwicklung landlicher Raume

,vVom Riickgang der Infrastruktur sind vor allem lidndliche Kleingemeinden betroffen
(Machold, Tamme 2007: 41). Das obenstehende Zitat zeigt die besorgniserregende Kenntnis,
welche Ingrid Machold und Oliver Tamme im Zuge eines Forschungsprojektes erlangen
konnten. Dem gegentiber steht die untenstehende Aussage von Dangschat (2019), welcher den
gesellschaftlichen Wandel und das damit verbundene Mobilitatsverhalten analysiert.

LZugeparkte Straen und Pliatze in den Stiddten, Staus auf Autobahnen und
Hauptverkehrsstralen, Autoabhéngigkeit (...) sind die negativen Seiten einer automobilen
Gesellschaft (Dangschat 2019: 8). Dass sowohl Stadte als auch der landliche Raum vom
demographischen Wandel betroffen sind, zeigt die Aussage sowohl von Machold und Tamme,
als auch von Dangschat. Die beiden Regionen haben jedoch mit divergenten Problemen zu
kédmpfen und missen versuchen, diese mit unterschiedlichen Maglichkeiten zu beheben. Da das
Ziel primér landliche Gebiete sind, wird in diesem Kapitel nur sekundar auf die Veranderung

der stadtischen Gebiete eingegangen.

In der Literatur wird das Problem der erhéhten motorisierten Fortbewegung beschrieben,
welches als Zusammenspiel von Stadt und Land entsteht. Auf Grund eingestellter 6ffentlicher
Verkehrsmittel missen immer mehr Personen zu Alternativen — zumeist dem
Personenkraftwagen — zuriickkommen. Dadurch entstehen Parkknappheit in den Stadten,
»Staus auf Autobahnen und Hauptverkehrsstralen (Dangschat 2019: 9), sowie eine erhdhte
Belastung der Umwelt. Doch was sind die Ursachen fir den Rickgang offentlicher
Verkehrsmittel? Warum wurden bereits 1995 vierzehn Nebenbahnen der osterreichischen
Bundesbahnen stillgelegt (Machold, Tamme 2005: 46)? Der demographische Wandel wird als

Ursache herangezogen und in der Literatur verantwortlich gemacht.

Unter dem demographischen Wandel versteht man die Anderung der Altersstrukturen. Dabei
wird ein immer hoherer Anteil der dlteren Menschen identifiziert, mit einem sinkenden Anteil
der juingeren Menschen. Diese Erkenntnis lasst sich beinahe auf alle hochentwickelten Lander
umlegen (Lebhart 2003: 674).
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In den nachstehenden Kapiteln werden drei mogliche Faktoren vorgestellt, welche die

Entwicklung in l&ndlichen Rdumen beeinflussen. Es handelt sich dabei um die,

(1) Bevolkerungsstruktur
(2) Daseinsvorsorge
(3) Wahl des Wohnstandortes.

Die drei obenstehenden Einfliisse wurden ausgewahlt, da diese in der Literatur h&ufig im
Diskurs stehen und bei der Entwicklung eine bedeutende Rolle spielen. So erforscht Knie et al.
Uber einen Zeitraum von zwei Jahren, inwiefern sich die Mobilitat verandert. Durch die
Befragungen konnte festgestellt werden, dass drei Faktoren — Raumbezug, Einkommen und
Alter — die Mobilitat von Menschen stark beeinflusst (Knie et al. 2021).

3.3.1 Bevolkerungsstruktur

Schipfer (2005) berichtet dariiber, dass die Einwohnerzahl Osterreichs in den néachsten 20
Jahren noch kontinuierlich wachsen wird. Als besorgniserregend bezeichnet er hingegen die
Verdnderung der Altersstruktur. VVor allem die Personenanzahl der Gber 60-Jahrigen, sowie
jene der Uber 75-Jahrigen steigt stark an. Die Anzahl der erwerbstatigen Menschen im Alter
zwischen 15 und 60 Jahren nimmt langfristig um 10 Prozent ab. Daraus resultiert, dass vor
allem Kindergartenkinder aber auch Schilerinnen und Schiiler vom infrastrukturellen Wandel
betroffen sind. Diese Bevdlkerungsgruppe bendtigt Verkehrsmittel, um zu Schulen und
Kindergarten gelangen zu kénnen, aber auch der mittelfristige Anstieg dieser Altersgruppen
(Kindergartenkinder, Schulerinnen und Schuler) macht Aus- beziehungsweise Neubauten von
betroffenen Gebauden (Kindergéarten, Schulen) notwendig (Schipfer 2005: 5).

3.3.2 Daseinsvorsorge

,»Was unter Daseinsvorsorge verstanden und nachgefragt wird, verdndert sich im Lauf der Zeit*
(Machold, Tamme 2007:48). Die beiden Autoren sprechen dabei iiber die ,,flichendeckende
ErschlieBung des ldndlichen Raumes* durch den Ausbau des Stra8ennetzes beziehungsweise
der Motorisierung im Allgemeinen. Ebenso wird angefuhrt, dass die Bedurfnisse der
Bevolkerung heutzutage andere sind als vor 30 Jahren. Nichts desto trotz stellt die
Daseinsvorsorge immer haufiger landliche Gebiete vor groRe Herausforderungen (Ahlmeyer et
al. 2018: 1). Der damit verbundene Rickgang von Nahversorgern ist besonders

besorgniserregend. Machold und Tamme (2007) zeigen auf, dass bereits im Jahr 2001 ein
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Viertel aller Gemeinden keinen Nahversorger mehr hatte. Lebensmittelgeschéfte verlagern sich
zunehmend an zentrale Orte — Bezirkshauptstddte — oder entstehen ,,auf der griinen Wiese*
(Machold, Tamme 2007: 46). Daraus resultiert, dass vor allem jene Bevolkerungsgruppen,
welche keine motorisierte Fortbewegung zur Wahl hat, immer hdufiger an deren Grenzen

stoflRen.

3.3.3 Wahl des Wohnstandortes

Herget (2015) spricht in seinem Buch dariiber, dass ,in den letzten Jahren viele
Hochqualifizierte aus landlichen Rdumen abgewandert sind“. Hervorzuheben sind hierbei vor
allem Frauen, welche zunehmend als Vollbeschaftigte arbeiten und der Haushalt vermehrt
aufgeteilt wird. Um der Abwanderung entgegenzuwirken, muss es das Ziel sein, fur Familien
mit kleinen Kindern attraktiv zu werden. Landliche Rdume konnen mit Familienfreundlichkeit

punkten und so die Landflucht minimieren.

3.4 Verwendungszweck der Mobilitat

In den voranstehenden Kapiteln wurde nun die Entwicklung der urbanen Gebiete beschrieben,
sowie auf Ursachen der Abwanderung, Zuwanderung oder der unverénderten
Bevolkerungsstruktur eingegangen. Ebenso wurden bereits mdgliche Einfliisse vorgestellt,
weshalb die Menschen o6ffentliche Verkehrsmittel beziehungsweise eine gut ausgebaute
Infrastruktur im Allgemeinen bendtigen. In diesem Abschnitt der Arbeit werden mdégliche
Verwendungszwecke der Mobilitat erldutert. Zunéchst wird die Thematik generell beleuchtet

und im Anschluss werden die einzelnen Daten des Bundeslandes Burgenland vorgestelit.

Zu Beginn wird die Frage gestellt, weshalb sich die Bevolkerung fortbewegen mochte. Hierfur
gilt es zunéchst den zentralen Begriff Mobilitat zu erklaren. Herry et al. (2012) beschreiben die
Mobilitét als ,,Bewegung von Menschen und Dingen in Rdumen* (Herry et al. 2012: 87). Den
Ursprung findet das Wort im 18. Jahrhundert, wo es mit ,,beweglich® und ,.einsatzbereit*
assoziiert wurde. Dahingehend kann davon gesprochen werden, dass der Begriff sowohl
physisch, psychisch als auch sozial als ,,Beweglichkeit* definiert wird. In welcher Form diese
Bewegung stattfindet, ist abhangig von der physischen Mobilitat. Diese kann sowohl in die
Wanderungsmobilitdt als auch die Verkehrsmobilitdt unterteilt werden. Bei der
Wanderungsmobilitat handelt es sich um eine rdumliche Bewegung, welche einen dauerhaften

Wechsel der Wohnung beziehungsweise des Wohnortes vorsieht. Die Verkehrsmobilitat, auch
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zirkulare Mobilitat genannt, beinhaltet die tagliche sich wiederholende Veranderung des Ortes
(Herry et al. 2012: 87).

Im Zuge der vorliegenden Arbeit wird der Begriff Mobilitat als zirkulare Mobilitat verwendet,
wobei es sich um die Ortsverdnderung aullerhalb der eigenen Wohnung und allen
Alltagsaktivitdten handelt, welche in diesem Zusammenhang stehen.

3.4.1 Pendlerinnen und Pendler

Unter Pendlerinnen und Pendler werden all jene Menschen verstanden, die eine langere Strecke
zum Arbeitsplatz zuriicklegen missen (Bundesministerium fir Finanzen [28.03.2023]).
Betrachtet man die Pendlerstatistik der Statistik Austria, so ist ersichtlich, dass diese in zwei
Teile gegliedert wird. Einerseits unterscheidet man Pendlerinnen und Pendler, welche zum
Arbeitsort pendeln. Andererseits untersucht man auch jene Personen, welche zur
Ausbildungseinrichtung pendeln. So konnten im Jahr 2020 tber 2,3 Millionen Pendlerinnen
und Pendler zum Arbeitsort festgestellt werden. Dabei wurden durchschnittlich 27 Kilometer
und eine Wegzeit von 26 Minuten zuriickgelegt (Statistik Austria [28.03.2023]).

Die untenstehende Abbildung zeigt die einzelnen Bundeslander und deren durchschnittliche
Wegzeit in Minuten. Es ist ersichtlich, dass das Burgenland den hdochsten Anteil der
Erwerbspendler:innen mit 35 Minuten Wegzeit darstellt, gefolgt von den beiden Bundeslédndern
Kérnten und Niederdsterreich mit einer durchschnittlichen Wegzeit von 31 Minuten. Durch
Abbildung zwei ist erkennbar, dass das Burgenland an erster Stelle hinsichtlich Pendlerinnen
und Pendler in Osterreich steht und dadurch die Verwendung von mobilen Anbindungen in
Frage gestellt werden kann (Statistik Austria [28.03.2023]).
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durchschnittliche Wegzeit in Minuten

Erwerbspendler:iinnen nach durchschnittlicher Wegzeit und Wohnbundesland 2020 - in Minuten (Grafik)
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Abbildung 2: Erwerbspendler:innen in Osterreich nach durchschnittlicher Wegzeit
Quelle: Statistik Austria 2023: Arbeitsort und Pendeln [28.03.2023]

Die untenstehende Tabelle zeigt die Pendlerinnen und Pendler, welche die Statistik Austria als
Pendler und Pendlerinnen zur Ausbildungseinrichtung bezeichnet. Dabei ist ersichtlich, dass
bereits Schilerinnen und Schiiler der allgemeinen Pflichtschulen auf das Pendeln angewiesen
sind. Die Anzahl der Pendlerinnen und Pendler nimmt mit zunehmendem Ausbildungsgrad ab.
Ursache daflr sind die mdglichen Umziige zu den jeweiligen Hochschulen. Im Zuge der
Experteninterviews, welche im Rahmen der vorliegenden Arbeit stattgefunden haben, wurde
als weiterenr Grund genannt, dass auch der Faktor Fihrerschein und ein eigenes Auto eine
wesentliche Rolle spielen, weshalb die Anzahl der ben6tigten 6ffentlichen Verkehrsmittel mit
zunehmenden Alter zunéchst abnimmt und spéter wieder wéchst (Michalek 2023: Z103).

Tabelle 1: Pendler:innen zur Ausbildungseinrichtung
Datengrundlage: Statistik Austria 2023: Pendeln zum Ausbildungsort. [28.03.2023]

Gemeindeauspendler:innen (stand: 2020)

Allgemeine Pflichtschulen Weiterflihrende Schulen Hochschule

157 309 150 328 60 280
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3.4.2 Arbeitswege

Wie bereits im vorherigen Kapitel vorgestellt, miissen jahrlich tiber 2,2 Millionen Menschen zu
ihrer Arbeitsstatte pendeln (Statistik Austria [28.03.2023]). Dahingehend spielt der Arbeitsweg
eine bedeutende Rolle in Anbetracht der Mobilitatsnutzung. Der Verkehrsclub Osterreich —
VCO - gibt in einem Artikel bekannt, dass Arbeits- und Dienstwege mehr als die Hélfte des
werktéglichen Personenverkehrs verursachen. Die untenstehende Abbildung zeigt die generelle
Personenkraftwagen — PKW — Nutzung. Der Grafik kann entnommen werden, dass 39% dabei
den Arbeitsweg darstellen.

PERSONENKRAFTWAGEN -
VERKEHRSAUFWAND IN KILOMETER

M Freizeit M Besuch Arbeitsweg
W Dienstlich/ geschaftlich m Schule/ Ausbildung M Bring- und Holweg
W Einkauf M Erledigung

10% 11%

8%
7%
2%

14%

Abbildung 3: Personenkraftwagen Verkehrsaufwand in Kilometer

Datengrundlage: VCO (Hrsg.) Arbeitswege auf Klimakurs bringen 2020: 11; eigene

Darstellung
Auf Grund fehlender Arbeitsplatze in landlichen Regionen kommt es zum erhdhten
Verkehrsaufwand. Aber auch der wirtschaftliche Wandel spielt eine bedeutende Rolle. Durch
die Minimierung der Arbeitskrafte im Land- und Forstwirtschaftsbereich, sowie den Riickgang
von lokalen Schulen, Postfilialen, Polizeistationen aber auch Nahversorgern, ist das
Arbeitsangebot in den letzten Jahren in landlichen Gebieten stark geschrumpft. Ein weiterer
wesentlicher Faktor, welchen der Verkehrsclub Osterreich ebenso anfiihrt, ist das steigende
Ausbildungsniveau bei jungen Erwachsenen, wodurch nicht ausreichend adéquate
Arbeitsplatze zur Verfiigung stehen (VCO (Hrsg.) 2020-01: 10).
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3.4.3 Schul- und Ausbildungswege

In diesem Abschnitt werden nun Schul- und Ausbildungswege, welche beinahe taglich
stattfinden, diskutiert. Betrachtet man die Wege zur Schule in Osterreich, kann der Literatur
entnommen werden, dass diese rund 8% aller Verkehrswege in Anspruch nehmen. Innerhalb
dieser acht Prozent kann zusétzlich noch zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln —
Personenkraftwagen, Bus/Bahn, FuBweg, Fahrrad — unterschieden werden. Im Artikel ,,In

Gemeinden und Regionen Mobilitdtswende voranbringen® (2019-01) vom Verkehrsclub
ist ersichtlich, dass sich die divergenten Verkehrsmaglichkeiten folgendermafen aufgliedern:?

e 21 % Personenkraftwagen

e 46% Bahn beziehungsweise Bus
e 27% FuRweg

e 6% Fahrrad

Die Auflistung zeigt, dass bereits viele Wege klimafreundlich — FuBweg, Fahrrad —
zuriickgelegt werden, allerdings dennoch ein groBer Anteil mit Autos oder anderen CO;

verursachenden Fahrzeugen durchgeflhrt werden.

Als wesentlichen Faktor werden dabei nicht nur die Bequemlichkeit ,,sondern auch (...)
eingeiibte Routinen* angefiihrt (VCO (Hrsg.) 2020-01: 12).

3.4.4 Freizeitwege

,Flexiblere Arbeitszeiten, eine steigende Anzahl von aktiven dlteren Menschen und eine grof3e
Auswahl an Freizeitangeboten fiihren zur Zunahme des Freizeitverkehrs.* (VCO (Hrsg.) 2016:
2). Allerdings ist Osterreich im Vergleich zu anderen Landern Europas eher weniger korperlich
aktiv. Um die Aktivitat zu fordern und fordern ist es wichtig, dass Sportstatten beziehungsweise
Bewegungsangebote gut mit dem Fahrrad oder zu FuB erreichbar sind. Dennoch ist zu
verzeichnen, dass als ,,Freizeitwege nicht nur jene gezahlt werden, welche mit Bewegung in
Verbindung zu setzen sind, sondern auch das ,,Shoppen®. Dabei gibt jede dritte Personen an,

mehrmals im Monat dem Einkaufen von Kleidungsstiicken nachzugehen und dadurch entstehen

2 Innerhalb dieser Auflistung wurde die Verkehrsmittelwahl zur Schule aller 6- bis 14-Jahrigen

in Prozent dargestellt.
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abermals unterschiedliche Problematiken hinsichtlich der Erreichbarkeit. Kostenlose
Parkplatze, viele Geschafte und vieles mehr, machen das Einkaufen in Einkaufszentren
attraktiv. Im Gegensatz dazu stehen die oft gut 6ffentlich erreichbaren Einkaufsstralen im
Stadtkern (VCO (Hrsg.) 2016: 4).

Anhand der nun beschriebenen Verwendungszwecke wurde ersichtlich, dass die Bevilkerung
auf Grund unterschiedlicher Gegebenheiten auf verschiedene Verkehrsmittel angewiesen ist.
Als besonders wichtigen Faktor l&sst sich anfuhren, dass das Auto oftmals nur aus reiner
Bequemlichkeit als Vorreiter gilt. Aber auch die Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel
steht fur die unterschiedlichen Altersstufen im Diskurs. Aus den obig beschriebenen Ursachen
der Verwendungszwecke gilt es ein adéquates Angebot zu schaffen, welches einerseits
nutzerinnen- und nutzerfreundlich, aber andererseits auch klimaneutral zu bewaltigen ist.
Zudem muss die Frage gestellt werden, ob die jeweiligen Verkehrsmittel — von der Anschaffung

bis zur Instandhaltung — finanzierbar sind.

Im nédchsten Abschnitt der Arbeit wird ein Einblick in die Entwicklung bis hin zur
Instandhaltung unterschiedlicher Mikro offentlicher Verkehrssysteme (Mikro OV Systeme)
gegeben. Was unter der Begrifflichkeit verstanden wird und wie es zu einer solchen

Projektentwicklung kommt, wird im nachstehenden Kapitel erlautert.
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4 Mikro OV Systeme im landlichen Raum

In diesem Abschnitt der Arbeit wird nun das alternative Verkehrskonzept — Mikro OV —
vorgestellt und dessen Funktion als auch Definition erldutert. Zu Beginn kann gesagt werden,
dass die Verkehrsplanung einer Veridnderung unterliegt. ,,Bis in die 70er Jahre wurde die
Verkehrsplanung ausschlieBlich unter technischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten
betrieben” (Kirchhoff et al. 2007: 18) und unterlag daher einer reinen
,Dimensionierungsaufgabe“. Heutzutage spielen Faktoren der Gesellschaft und der Umwelt
eine wesentliche Rolle und miissen bei der Planung neuer Verkehrskonzepte beachtet werden
(Kirchhoff et al. 2007:18).

4.1 Begriffsbestimmung Mikro OV

Unter Mikro OV Systeme, ausgeschrieben Mikro 6ffentliche Verkehrssysteme, werden
,kleinrdumige, bedarfsorientierte, flexible und an Nutzerinnen und Nutzer orientierte
Verkehrsangebote® verstanden. Dabei geht es vor allem darum, urbane, diinn besiedelte Raume
aufzuwerten und der Bevolkerung Transportdienstleistungen zur Verfugung zu stellen. Das Ziel
ist es, die Verkehrsnachfrage von Gemeinden oder Kleinregionen, auch flacheniibergreifend

abzudecken und die Daseinsvorsorge zu gewahrleisten (BMK (Hrsg.) 2023).

In der Literatur findet man allerdings auch noch die Unterscheidung zwischen lokalen und

regionalen Mikro OV Systemen (Klima- und Energiefonds (Hrsg.) 2011: 8).

Diese Arbeit beschaftigt sich mit lokalen Systemen, dahingehend ist immer die Nahmobilitat
von Gemeinden, in welchen ein offentliches Verkehrssystem nicht ausreicht, gemeint. Die

Funktionen eines solchen alternativen Verkehrskonzept wird im Kapitel 4.2 vorgestellt.

4.2 Funktionen von Mikro OV Systemen

Mikro OV Systeme haben unterschiedliche Funktionen, welche dafiir sorgen sollen, dass alle
Altersklassen, Wiinsche und Anforderungen berticksichtigt werden. Das Bundesministerium
fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie (Hrsg.) gibt auf

dessen Homepage bekannt, welche Funktionen dies sind.
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Nachstehend werden nun die Einzelnen vorgestellt und im Anschluss naher erldutert.

(1) Zubringerfunktion zur Starkung des 6ffentlichen Nahverkehrs

(2) Versorgungsfunktion zur Sicherung der Daseinsvorsorge

(3) Optimierungsfunktion zur Erhdhung der Wirtschaftlichkeit beziehungsweise
Kostenoptimierung im OV

Ad1) Fungieren Mikro OV Systeme als Zubringer zum &ffentlichen Nahverkehr, wird dessen
Nutzung ebenso aufgewertet. Auf Grund der erhéhten Nutzung kommt es zu einem erhéhten
Modal-Split, wodurch der offentliche Personennahverkehrs (OPNV) ebenso profitiert (BMK
(Hrsg.) 2023).

Ad2) Wie bereits in den vorherigen Kapiteln beschrieben, mussten in den letzten Jahren immer
haufiger Nahversorger ihre Geschéftsflachen schlielen. Durch die Implementierung von Mikro
OV Systemen kann ,die Nachfrage nach lokalen Versorgungseinrichtungen® unterstiitzt

werden und die Abwanderung in landlichen Ra&umen minimiert werden (BMK (Hrsg.) 2023).

Ad3) Die Finanzierung und Wirtschaftlichkeit spielen bei der Implementierung von OV System
eine bedeutende Rolle. Besteht in landlichen Rdumen keine hohe Nachfrage nach 6ffentlichen
Verkehrssystemen - wodurch die Finanzierung von traditionellen Verkehrsmittel nicht rentabel
ware - bieten Mikro OV Systeme die mdgliche Ersatzfunktion (BMK (Hrsg.) 2023).

Die nun vorgestellten Funktionen sind jene, welche das Bundesministerium auf deren
Internetseite anfuhrt. Anhand der Literatur ist erkennbar, dass vor allem die Daseinsvorsorge
eine bedeutende Rolle spielt. Die gesellschaftliche Anbindung aller Generationen soll
gewahrleistet sein, sowie auch die Erreichbarkeit von lebensnotwendigen Geschaften (VCO
(Hrsg.) 2014; BMK (Hrsg.) 2023; Klima- und Energiefonds (Hrsg.) 2011). Um die einzelnen
Funktionen und Anforderungen evaluieren zu kénnen bendtigt es eine Bedarfserhebung der
einzelnen Gemeinden, sodass im Anschluss ein addquates Angebot zur Verfiigung gestellt

werden kann (Klima- und Energiefonds (Hrsg.) 2011: 8).

Doch wer nun tatséchlich das Verkehrsangebot benétigt, wird auf Grundlage der mdglichen
Funktionen nicht beantwortet. Um der Thematik nachzugehen, kann das Handbuch ,,Ohne
eigenes Auto mobil“ herangezogen werden. Dieses wurde 2011 vom Klima und Energiefonds
verdffentlicht und beinhaltet von der Idee bis hin zur Implementierung unterschiedliche
Informationen. So wird darin, wie auch in einigen Texten des Verkehrsclubs Osterreichs (VCO)

verlautbart, dass vor allem &ltere Menschen auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen sind. Zu
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beachten gilt, dass unterschiedliche Mobilitatsanforderungen von den einzelnen Altersklassen
gefordert werden. So mochte die é&ltere Generation einerseits die Sicherstellung der
Daseinsvorsorge, sowie die Anbindung an das gesellschaftliche Leben im Allgemeinen,
andererseits benotigt die jungere Generation oftmals flexible Angebote, welche je nach Bedarf
und Bedrfnis zur Verfligung stehen sollen. Im Allgemeinen wird in der Literatur angefihrt,
dass die Mobilitdt und das Angebot dazu, einen wesentlichen Bereich hinsichtlich der
Attraktivitat einer Gemeinde spielen. Im weiterem Sinne ist auch die Zu- beziehungsweise
Abwanderung einer Region von Bedeutung (Klima- und Energiefonds (Hrsg.) 2011: 11; VCO
(Hrsg.) 2014).

4.3 Betriebsweise von Mikro OV Systemen

Gewohnlich wird in der Literatur davon gesprochen, dass alternative Betriebsweisen, wie
Mikro OV Systeme, abhingig vom ,,Bedarfsverkehr* und dem ,,Bedarfsbus* sind. Betrachtet
man jedoch die Definition von Kirchhoff 2002 IN: Kirchhoff et al. 2007: 4 ist ersichtlich, dass

die Nachfrage der ausschlaggebende Faktor fir die Implementierung alternativer Betriebe ist.

., Verkehrsbedarf entsteht wenn zur Durchfiihrung von Aktivitdten der Ort gewechselt
werden muss. Verkehrsnachfrage entsteht, wenn der Verkehrsbedarf mit einem
bestimmten Verkehrsmittel realisiert wird. Bei einem idealen Verkehrsangebot sind
Verkehrsbedarf und Verkehrsnachfrage identisch. Je schlechter das Verkehrsangebot
ist, desto geringer ist der Anteil des Verkehrsbedarfs, der in Verkehrsnachfrage
umgesetzt wird. ** (Kirchhoff 2002 IN: Kirchhoff et al. 2007: 4).

Auf Grund der nun vorgestellten Definition ist ersichtlich, dass die Planung eines 6ffentlichen
Verkehrssystems grundsétzlich vom jeweiligen Bedarf ausgeht, jedoch die Nachfrage, fir die
Steuerung der Fahrtenintervalle verantwortlich ist. Rlckblickend auf die in Kapitel 4.2
vorgestellten Funktionen, kann gesagt werden, dass auf Basis dieser und dessen auftretender

Nachfrage ein neues OV System aufgebaut wird oder nicht.

In weiterer Folge kann zwischen verschiedenen Betriebsformen von Mikro OV Systemen

unterschieden werden, welche nun im nachstehenden Kapitel vorgestellt werden.
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4.4 Betriebsformen von Mikro OV Angeboten

Aufgrund des steigenden Bedarfs an flexibleren Linienangeboten hat sich das betriebliche
Spektrum von Mikro OV Angeboten erweitert, wodurch verschiedene Betriebsformen
entstanden sind (Steinriick et al. 2010: 37; Sommer et al. 2016: 23).

Um den oOffentlichen Personennahverkehr gliedern zu konnen, wird die alternative

Bedienungsform von Dr. Mehlert herangezogen. Dabei wird zwischen vier Uberkategorien

unterschieden —

Flachenbetrieb (Mehlert 2001:31). In seinem Buch ,,Die Einfiihrung des AnrufBus im OPNV:
Praxiserfahrungen und Handlungsempfehlungen“ berichtet Mehlert davon, dass es eine

Aufteilung bendtigt, um in weiterer Folge differenzieren zu kénnen, wird.

Abbildung 4: Bedienungsformen im 6ffentlichen Personennahverkehr

Quelle: Mehlert 2001: 31

Die Abbildung vier zeigt dabei die unterschiedlichen Bedienungsformen und die damit
zusammenhangenden Haltestellen, welche im offentlichen Personennahverkehr bendtigt

werden. Betrachtet man die alternative Bedienungsform stellt man fest, dass es flexible

Linienbetrieb, Bedarfslinienbetrieb, Richtungsbandbetrieb und dem

Linienbetrieb
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Bedarfslinienbetrieb
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Bedienungszeiten bendtigt, aber auch eine raumliche Flexibilisierung. Dem gegenuber steht der
traditionelle Linienverkehr, welcher nach festgelegten Zeiten und bestimmten Haltestationen
fahrt. Um die flexiblen Bedienungszeiten umsetzen zu konnen, bedarf es an bedarfsabhangigen
Fahrzeugen, welche mit Hilfe des Telefons bestellt werden kdnnen und so auch die Abholung
bestimmt werden kann (Mehlert 2001: 31).

Der Linienbetrieb, welcher in Abbildung vier dargestellt ist, stellt dabei den am haufigsten
auftretenden Fall dar. Es wird dabei ein Fahrzeug bedient, wobei die Haltestellen zwischen den
jeweiligen Bereichen festgelegt sind und nach einem vorgegebenen Fahrplan betrieben werden.
Beim Bedarfslinienbetrieb liegt ebenso ein Fahrplan und eine festgelegt Strecke auf, allerdings
benotigt es fur die Verwendung eine Anmeldung, wobei die benétigte Haltestelle und Abholzeit
bekanntgegeben werden muss (Mehlert 2001: 1). ,,Fest bediente Haltestellen mit hohem
Fahrgastaufkommen und Bedarfshaltestellen in kleineren Ortschaften, die nur bei Nachfrage
angefahren werden“ (Sieber 2002: 3), kennzeichnen den Richtungsbandbetrieb. Ein
festgelegter Fahrplan, sowie der individuelle Ausstieg — bei dafiir vorgesehenen Haltestellen
oder vor der Haustir — sind ein weiteres Merkmal des Richtungsbandbetriebs. Zudem wird
hierbei noch zwischen  Ausprédgungsformen unterschieden — Linienabweichung,
Linienaufweitung, Korridor und Sektor (Mehlert 2001: 31). Der Flachenbetrieb stellt ein
komplexes Geflecht dar, welches einerseits die Bedienungsform Haltestelle-zu-Haltestelle und
andererseits Haustir-zu-Haustur ermdglicht. Dahingehend findet der Transport nach
raumlicher und zeitlicher Verteilung innerhalb eines definierten Gebietes statt und die

Reihenfolge ist daher zufallig.

Der Literatur sind &hnliche Betriebsformen auch von Kirchhoff et al. 2007, Sommer et al. 2016
oder Sieber 2002 zu entnehmen. Jene von Mehlert (2001) findet allerdings zumeist Anwendung
bei der Erlauterung unterschiedlicher Mikro OV Systeme, weshalb diese hierbei als

Hauptquelle Anwendung findet.

In den folgenden Kapitel werden nun von der Implementierung Uber die Finanzierung bis hin

zur Verwendung die einzelnen Schritte erldutert.

4.5 Finanzierung und Instandhaltung

Die Finanzierung und Instandhaltung sind jene beiden Punkte, welche bei der Implementierung
eines Mikro OV Systems eine bedeutende Rolle spielen. Ebenso werden die beiden angefiihrten

Schritte als ineinander verschmolzen betrachtet, da die Finanzierung per se bereits fiir die
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Instandhaltung verantwortlich ist. Der Verkehrsclub Osterreich berichtet von einer zumindest
dreijahrigen Budgetierung, sodass Ausgaben wie — Personal- und Fahrzeugkosten, Verwaltung,
Werbung, Information und Schulung — gedeckt sind (VCO (Hrsg.) 2014: 3). Der Herausgeber
,,Klima- und Energiefond gibt in seinem Handbuch bekannt, dass ,,diec Gesamtkosten fiir ein

Jahr* die Planungsgrundlage darstellen (Klima- und Energiefonds (Hrsg.) 2011: 16).

DI Michalek berichtet im Interview davon, dass ,,es da von Bundesseite eine Forderschiene gab
uber den Klima- und Energiefond (...) 3 Jahre lang™ (Michalek 2023: Z136), wodurch die
Gesamtkosten gedeckt wurden. Diese Forderschiene gibt es allerdings nicht mehr (Michalek
2023: Z148). Mag. Wolf (Interview) spricht hingegen davon, dass es sich um ,,eine bewusste
politische Entscheidung® (Wolf 2023: Z119) handelt und man sich blof3 die Frage stellen muss,
ob man die Verantwortung auf ,,]Jange Sicht“ vertreten kann (Wolf 2023: Z120).

Um ein abgesichertes und qualitatives System aufzubauen, benétigt es einzelne Schritte, wobei
alle eventuellen Kosten und nicht vorhersehbaren Kosten beinhaltet sind. Dahingehend wird
die Empfehlung des Ministeriums, welche im Zuge des Klima- und Energiefonds présentiert

wurde, vorgestellt. Diese beinhaltet die untenstehenden Aspekte:

(1) Anschaffungskosten
(2) Fixkosten
(3) Variable Kosten

Die nun obenstehenden Kriterien werden im Anschluss genauer veranschaulicht. Hinsichtlich

der Anschaffungskosten ist zu erwahnen, dass dabei die Literatur immer von 6ffentlichen, aber

auch privaten Stellen spricht, welche hierbei zur Anwendung kommen kdnnen. Mdgliche
Sponsoren und Sponsorinnen kénnen als ,,Anschubfinanzierung® fungieren und ein Projekt ins
Leben rufen (Klima- und Energiefonds (Hrsg.) 2011: 16; VCO (Hrsg.) 2014; Amt der
Burgenlandischen Landesregierung (Hrsg.) 2021). Die Anschaffungskosten beinhalten hierbei
vor allem das Fahrzeug selbst, ein adaquates Telefonsystem, Homepage, Callcenter und
Ahnliches (Klima- und Energiefonds (Hrsg.) 2011: 16).

Die Fixkosten betreffend kann der Literatur entnommen werden, dass es sich hierbei vor allem

um — ,,Fahrzeughaltungskosten, Versicherungs- und Personalkosten und Marketingkosten*

handelt (Klima- und Energiefonds (Hrsg.) 2011: 16).

Die variablen Kosten inkludieren all jene Kosten, welche unvorhersehbar, aber auch

regelmaRig auftreten konnen. Dazu werden die folgenden gezahlt: Sprit, Reparaturkosten,
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laufende Kommunikation mit den Kunden und Kundinnen (Klima- und Energiefonds (Hrsg.)
2011: 16).

Der Verkehrsclub Osterreich (Hrsg.) 2014, gibt in seinem Artikel ,,Mikro-OV kann Mobilitét
in Gemeinden deutlich verbessern* Auskunft dariiber, dass ,,neben den Fahrgeldeinnahmen bei
Vereinsmodellen, Sponsoren, Werbeflachen am Fahrzeug und laufende Forderungen von
Gemeinden und einzelnen Bundeslandern moglich sind. Des Weiteren werden die
unterschiedlichen weiteren Maglichkeiten — Kooperationen, Partnerbetriebe — vorgestellt (VCO
(Hrsg.) 2014: 3). Jenes Projekt — Leithalandbus —, welches auch im Zuge der Masterarbeit ndher
behandelt wird, beinhaltet eine Kooperation mehrerer Gemeinden. Nahere Informationen
werden dazu im Kapitel 4.6 vorgestellt. Im Allgemeinen handelt es sich hierbei jedoch um die
Verteilung der Kosten auf mehrere Gemeinden, wodurch mehrere Ziele angefahren werden

konnen und die Finanzierung fiir die Kommunen geringer bleibt.

Jenes Finanzierungsmodell, welches nun noch im nachstehenden Kapitel vorgestellt wird,

bezieht sich explizit auf das Forschungsgebiet — Burgenland.

4.5.1 Finanzierungsmodell — ,,Burgenland Mobil“

Wie bereits in den voranstehenden Kapiteln erldutert, kommt es immer h&ufiger zu unrentablen
Verkehrssystemen, welche langfristig gesehen erhebliche Kosten verursachen und nicht mehr

fiir die Anforderungen der Gesellschaft addquat angepasst sind.

., Ein paar iiber den Tag verteilte Kurse auf Nebenlinien mit leeren Bussen nutzen den
Menschen in der Region wenig, verursachen aber erhebliche Kosten“ (Amt der

Burgenlandischen Landesregierung (Hrsg.) 2021: 36).

Das Konzept ,,Burgenland Mobil“ soll den bereits bestehenden Buslinienverkehr einbeziehen
und dadurch sollen Fahrten mit lokalen Verkehrsunternehmen durchgefiihrt werden. Betreiber
des Modells sind die Verkehrsbetriebe Burgenland GmbH, welche die Sicherstellung der
unterschiedlichen Fahrzeuge gewahrleistet. Zudem soll das Konzept mit bestehenden Mikro
OV Systemen in Kooperation gebracht werden, sodass Finanzierungsrisiken und
Organisationsaufwéande  gemindert werden konnen (Amt der Burgenlandischen
Landesregierung (Hrsg.) 2021: 36). Dem Experteninterview mit Herrn DI Michalek kann
entnommen werden, dass derzeit ein neues System ausgearbeitet wird, wobei es Mikro OV
Systeme wdchentlich von Montag bis Freitag in der Zeit von 5:00 Uhr und 20:00 Uhr geben

soll. Diese sollen im Mittel- und Sudburgenland ausschlieBlich von den Verkehrsbetrieben
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Burgenland finanziert werden. Dadurch sind die Systeme fir die Gemeinden kostenlos und
werden ausschlieBlich vom Burgenland finanziert (Michalek 2023: Z162-164).

Das Modell zeigt, dass es die Moglichkeit gibt mit anderen Unternehmen zu kooperieren, um

die Gesamtkosten gering zu halten.

4.6 Vorstellung: Leithaland-Bus

Beim Leithaland-Bus handelt es sich um ein Anrufsammeltaxi, welches von den Gemeinden
Hornstein, Wimpassing, Leithaprodersdorf, Loretto und Stotzing verwendet wird. Es gilt als
Vorreiterprojekt hinsichtlich der Benutzer- sowie der Umweltfreundlichkeit und steht immer

von Ende Mai bis Anfang September den jeweiligen Burgerinnen und Birgern zur Verfligung.

Fiir Biirgermeister Christoph Wolf ,,war immer klar®, , dass ich dieses Geld fiir ein Mikro OV
verwende und nicht fiir andere Projekte®, sagte er im Interview im Zuge der vorliegenden Arbeit

(Wolf 2023: Z17¥).

In den restlichen Monaten (Oktober bis April) wird der Bus als Ortsbus in der Gemeinde

Hornstein genutzt.

4.6.1 Entstehung des Projektes Leithaland-Bus

Das Projekt wurde erstmals im Jahr 2021 ins Leben gerufen, wobei es vor allem darum ging,
die Bewohner der einzelnen Gemeinden zu unterschiedlichen Festivitaten, Heurigen und den
umliegenden Gemeinden zu befordern (Marktgemeinde Hornstein (Hrsg.) 2023). ,,Nach den
erfolgreichen Testphasen im Sommer 2021 und 2022 nimmt der Leithaland-Bus auch im Jahr
2023 Fahrt auf* (Marktgemeinde Hornstein (Hrsg.) 2023).
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Ein Anruf genlige:
+43 664 87 202 07
www.hornstein.at

Abbildung 5: Leithaland-Bus mit den jeweiligen Birgermeistern der teilnehmenden Gemeinden
Quelle: Marktgemeinde Hornstein (Hrsg.) 2023
https://www.hornstein.at/burgerservice/gemeindeservices/elektro-ortsbus/leithalandbus [28.10.2023]

Wie auf der Grafik (Abbildung funf) ersichtlich handelt es sich grundsétzlich um den Elektro-
Ortsbus der Gemeinde Hornstein, welcher hierbei in den Sommermonaten eine zuséatzliche

Verwendung und Auslastung findet.

4.6.2 Elektro - Ortsbus Hornstein

,Der erste Elektro-Bus Burgenlands“ (Marktgemeinde Hornstein (Hrsg.) 2023) wurde nur
aufgrund eines Totalschadens des alten Ortsbusses gekauft, berichtet Mag. Wolf,
Burgermeister von Hornstein, im Interview (Wolf 2023: z50f). Das Ruftaxi steht allen
Hornsteinerinnen und Hornsteinern zu bestimmten Offnungszeiten — taglich von 07.00-17.00
Uhr — zur Verfigung und kann aber auch telefonisch vorbestellt werden. Das Unternehmen
K&K Busreisen GmbH dient hierbei als Betreiberfirma und dadurch konnte die Konzession
erlangt werden. Zudem wird der Ortsbus beziehungsweise Leithaland-Bus als Niederflur- und
Elektrobus mit 14 Sitzplatzen gefihrt. Das Projekt unter der Leitung von Birgermeister Mag.
Wolf wurde bereits ,,mit dem VCO Mobilitiitspreis Burgenland und mit dem Energy Globe
Burgenland Award ausgezeichnet* (Marktgemeinde Hornstein (Hrsg.) 2023; Wolf 2023).

Das nun vorgestellte Projekt zeigt die Wichtigkeit von einem Mikro OV System auf und dass
durch das ZusammenschlieBen von mehreren Gemeinden eine attraktive Methode entwickelt
werden konnte, welche ,,vom 18-Jdhrigen bis zur 60-Jahrigen” (Wolf 2023: Z174)

angenommen wird.
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5 Qualitative Forschung — Experteninterview

In diesem Abschnitt der Arbeit werden nun die Interviews, welche im Zuge der Masterarbeit
durchgefiihrt wurden, evaluiert. Es handelt sich hierbei um zwei Interviews, welche
unterschiedliche Informationen geliefert haben. DI Roman Michalek konnte vor allem
politischen und planerischen Aufschluss tber die Implementierung eines Mikro OV Systems
geben. Zudem wurde ein Einblick in Forderungen und die Entwicklung des oOffentlichen
Personennahverkehr in Burgenland gegeben. Mag. Christoph Wolf lieferte hingegen Griinde
fir die Implementierung fiir ein OV System im Nordburgenland und die damit verbundenen

Risiken und Hurden.

Fur die Planung der Experteninterviews wurden die Empfehlung von Froschauer und Lueger
2003 herangezogen. Dabei wird in eine Planungsphase, Orientierungsphase, Hauptphase und

Ergebnisverarbeitung gegliedert (Froschauer, Lueger 2003: 32):

Planungsphase Orientierungsphase
- Erkenntnisinteresse .
- Organisation - - Inhaltsstrukturierung
- Partnerfindung - Methodenstrukturierung
- Art der Forschung - Kontaktaufnahme
Hauptphase J

- Erhebungsverfahren

- Analyseverfahren

- Prifverfahren

Ergebnisverarbeitung

—_—
] - Analyse
- Reflexion
- Wissensverarbeitung

Abbildung 6: Vorgangsweise Experteninterview
Quelle: Scheck 2022: 35, Datengrundlage: Forschauer, Lueger 2003: 32.
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5.1 Durchfihrung

Die Interviews wurden im Juni 2023 durchgefihrt und im Anschluss daran ausgewertet. Fur
die Bearbeitung der Arbeit wurden zunachst drei Personen — Mag. Friedwagner, Mag. Wolf
und DI Michalek kontaktiert. Leider konnte Mag. Friedwagner zum Zeitpunkt der gewiinschten
Teilnahme nicht und verwies auf einen spateren Zeitpunkt, wobei leider keine Durchfuihrung
mehr stattgefunden hat. Die beiden anderen Teilnehmer haben dennoch wichtige

Informationen, welche der Literatur nicht entnommen werden konnten, geliefert.

Das Interview mit Mag. Wolf wurde in Présenz abgehalten. Das Interview mit DI Michalek
wurde mit Hilfe einer Onlineplattform — Teams — durchgefiihrt. Nachstehend werden die beiden
Personen vorgestellt und deren Aufgabengebiete erldutert.

Mag. Christoph Wolf ist Birgermeister von Hornstein und fur die Implementierung des
Elektro-Ortsbusses, sowie dem Leithaland-Bus im nordlichen Burgenland verantwortlich (Wolf
2023: Z214).

DI Roman Michalek hat an der TU Wien Raumplanung und Raumordnung studiert und ist
seither im Verkehrswesen tatig. Zunachst bei der Kultur und Verkehrssicherheit OAMTC,
anschlielend bei der Mobilitatszentrale Burgenlands und schlielich griindete er 2016 die
MIRO-Mobility GmbH, in welcher er auch als Geschéaftsfiihrer tétig ist (Michalek 2023: Z12f).

Die Kontaktaufnahme erfolgte per E-Mail, wobei erste Informationen hinsichtlich der
Forschung bekanntgegeben wurden. Im Anschluss wurden die Termine fir das Interview
vereinbart und die Einverstandniserklarung beziglich der Datenverarbeitung verlautbart.
Nachdem diese Schritte erledigt werden konnten, wurde der weitere Prozess eingeleitet (Scheck
2022: 37).

Wie bereits in Kapitel 2 ,,Methodik® beschrieben, wurde das Interview in verschiedene
Abschnitte gegliedert. Den Einstiegsfragen um allgemeine Informationen Uber die befragten
Personen zu erlangen, folgten fortlaufenden Fragen um relevantes Wissen, welches nicht der

Literatur entnommen werden konnte zu generien.

Im Anschluss werden nun die durchgefiihrten Interviews mit MAXQDA analysiert.
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5.2 Analyse mit MAXQDA

Dieser Abschnitt beschaftigt sich zundachst mit der Auswertung der Daten, welche mit Hilfe von
MAXQDA erlangt werden konnten. Zundchst wurden die durchgefiihrten Interviews codiert
und anschlieRend analysiert, wodurch spannende und auseinanderstrebende Ergebnisse erreicht
werden konnten. Im zweiten Abschnitt des Kapitels werden die beiden Interviews hinsichtlich
der formulierten Forschungsfragen betrachtet und kritisch hinterfragt.

MAXQDA st ein Programm, welches unterschiedliche Mdglichkeiten zur Verfugung stellt,
wodurch Interviews beziehungsweise andere Dokumente analysiert werden konnen. Die
untenstehende Abbildung sieben zeigt das Programm, wobei links die beiden hochgeladenen
Dateien — Transkription Wolf und Michalek — zu sehen sind, welche im Anschluss mit Hilfe
von selbst entwickelten Codes analysiert wurden. Dabei werden Textpassagen des Interviews
mit einem Code versehen, sodass schlussendlich einzelne Thematiken zusammengefasst sind

und man sofort die Haufigkeit der einzelnen Codes erkennen kann. Dies stellt vor allem bei der

Analyse eine wesentliche Erleichterung dar.
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Beratungsinitiative, der gesamte Bezirk zusammengefasst und ein eigenes System

entwickelt werden. Das fordert die derrichtli selber oder funktioniert es noch
immer in Betrieb gibt es noch immer, dass wenn eine Gemeinde das alleine macht,
o maximal S5000€ Férderung bekommt und je mehr die Gemeinden sich
zusammenschliefen, umso hoher ist diese Forderung. Wobei dann noch regional
unterschiedlich, je nachdem, wie gut die OV Versorgung der Gemeinde ist dann auch
noch gewisse Deckel eingezogen werden und je weniger gut angebundenen OV, umso
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I: Okay. Okay.
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Abbildung 7: Ubersicht der Bearbeitung auf MAXQDA
Datengrundlage: MAXQDA 2022; Scheck 2023; eigener Bildausschnitt

Die in Abbildung acht, dargestellte Matrix der einzelnen Codes zeigen bereits erste

Unterschiede hinsichtlich der Haufigkeit. So spricht Wolf tendenziell 6fters von Hemmnissen

als Michalek. Ein dhnliches Muster ist hinsichtlich der Evaluierung, weshalb ein OV System

bendtigt wird beziehungsweise ob die Nutzerinnen und Nutzer eher ein motorbetriebenes

Angebot mochten, zu erkennen. Wolf (2023) spricht mehrfach dartber, dass es zu einer
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Evaluierung gekommen ist. Dem gegeniiber steht der Code ,,Griinde fiir ein OV System*. Dabei
ist deutlich zu erkennen, dass DI Michalek dominierend Informationen dariber liefern konnte.
Die Kategorisierung der Altersklassen, ob das Angebot von 0Offentlichen Verkehrssystemen
eher von d&lteren Personen oder jungen Erwachsenen bendtigt wird, ist ausgeglichen. Die
Thematik wird daher im ndchsten Kapitel naher diskutiert und maogliche Schliisse gezogen.
Betrachtet man die Aufschlisselung der Finanzierung ist deutlich erkennbar, dass beide
Personen Auskunft dariiber geben konnten. DI Michalek Uberlieferte dabei allerdings
wesentlich mehr Informationen betreffend der Forderschienen des Landes. Der Geschaftsfihrer
der MIRO-Mobility sollte vor allem planerischen und politischen Aufschluss tber die
Implementierung eines Mikro OV Systems und der Griinder des Leithaland-Busses tiber die

maoglichen Probleme, Hemmnisse und ebenso der Finanzierung im Allgemeinen liefern.

Codesystem Transkription_Michalek ... Transkription_ WOLF
| @9 Hemmnisse, Probleme ° ®
(© g Evaluierung - Was wird benétigt * ®
(© g Griinde fiir ein OV System o +
@ Alterklassen . L]

@4 Altere Personen ° °
@4l Junge Erwachsene L t
(@4 Finanzierung L ] .
@4 Forderung - Land o .
@4 Férderung - Bund ® .

L ] L ]

@4 Instanhaltungskosten

Abbildung 8: Code-Matrix im Vergleich der beiden Interviews
Quelle: MAXQDA Analytic Pro 2022; eigenstandige Codes

Betrachtet man die nun zuvor beschriebenen Héaufigkeiten in absoluten Zahlen, ohne die
Splittung auf die beiden Interviews, so ist ersichtlich, dass die Finanzierung am haufigsten

debattiert wurde.
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Segmente mit jeweiligem Code

8% (7) 12% (11) 8% (7) - Hemmpnisse, Probleme Férderung - Bund
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9% (8 . om
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Abbildung 9: Haufigkeit in absoluten Zahlen und Prozent (%) dargestellt.
Datengrundlage: MAXQDA 2022; eigene Darstellung

Die Grafik zeigt, dass nach der Finanzierung die Thematik der Hemmnisse und Probleme,
sowie die Griinde fiir ein OV System haufig diskutiert wurden. Mit sieben Prozent und einer
absoluten Haufigkeit von sechs sind die Instandhaltungskosten am wenigsten besprochen
worden. Die Forderungen von Bundseite — Code ,,Forderung-Bund“ — sind mit der

,,Evaluierung® und den ,,Altersklassen ebenfalls eher im hinteren Abschnitt.

Dahingehend ergibt die Analyse mit Hilfe von MAXQDA, dass manche Thematiken einer
hoheren Bedeutung zugeschrieben worden sind und manche unzureichend debattiert wurden.
Welche Meinungen hinter den jeweiligen Motiven stehen, wird nun im néchsten Kapitel 5.3

,,Diskussion® erlautert.

5.3 Diskussion des Interviews mit DI Michalek Roman

Das Ziel des Experteninterviews mit DI Michalek Roman lag vor allem darin, Informationen,
welche nicht der Literatur entnommen werden konnten zu erlangen. Dahingehend wurden
zundchst Einstiegsfragen gestellt und im Anschluss daran fortlaufende Fragen, welche noch

offene Thematiken klarten.

Wie bereits erldutert, studierte die befragte Person Raumplanung und Raumordnung und ist
nach Abschluss des Studiums direkt in die Berufswelt eingestiegen. Dahingehend kann man
nun von 26 Jahren Berufserfahrung sprechen, welche sich auch bei den Antworten spiegelt
(Michalek 2023: Z14f).

Michalek berichtet im Interview davon, dass das erste ,,unter Anfiihrungszeichen Mikro ov

Anfang der neunziger Jahren in Eisenstadt entwickelt* wurde. Es handelte sich hierbei um das
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Citytaxi-Eisenstadt, welches mit einer Telefonzentrale implementiert wurde, sodass
kostengunstigere Taxifahrten als bisher ermdglicht werden konnten. Bereits Ende der 90er
Jahre, Anfang der 2000er spricht Michalek von einem ,,heute langliufigen Mikro OV* in der
Gemeinde Poéttsching (Michalek 2023: Z25f). Es wurde ein eigenes Fahrzeug gekauft und als
Sozialprojekt vorgestellt, da dadurch auch Arbeitsplatze geschaffen und der Bevolkerung
,Fahrten innerhalb der Gemeinde, zum Einkaufen, zum Arzt* erméglicht wurden (Michalek

2023: Z236-37).

Dieses Projekt zeigt, dass durch die Implementierung nicht nur die Daseinsvorsorge gesichert,
sondern in weiterer Folge auch Arbeitsplatze geschaffen wurden, wodurch positive Effekte
hervorgerufen werden konnten. Dass die Daseinsvorsorge einen wichtigen Aspekt bei der
Implementierung von Mikro OV Systeme spielt, konnte der Literatur vielmals entnommen
werden. Gemeinden haben vor allem mit ,,schrumpfenden Einwohnerzahlen* und mit der
,offentlichen Daseinsvorsorge in zumutbarer N&he* zu kidmpfen (Bundesanstalt fiir
Landwirtschaft und Erndhrung (Hrsg.) 2013: 9). Basierend auf diesen Erkenntnissen und der
erfolgreichen Implementierung des ,,Gmoa-Busses® in Pottsching wurden weitere Mikro OV

System im Forschungsgebiet errichtet.

,,(...) im Burgenland drei weitere derartige Gmoa-Busse implementiert, in Purbach,
Breitenbrunn und Mdrbisch. Soweit ich weil3 sind die beiden Projekte in Purbach und
Breitenbrunn bis heute im Betrieb* (Michalek 2023: Z41-43).

Das obenstehende Zitat Iasst sich mit Hilfe der Informationen vom Land Burgenland bestétigen
und ebenso feststellen, dass es in den beiden Bezirken Mattersburg und Eisenstadt insgesamt
sechs bestehende Mikro OV Gemeindebusse gibt (Amt der burgenlandischen Landesregierung

(Hrsg.) 2023). Die Tabelle zwei stellt dabei die jeweiligen Systeme in den beiden Bezirken dar.

Tabelle 2: Aktuelle Mikro OV Systeme im nérdlichen Burgenland
Datengrundlage: Amt der burgenlandischen Landesregierung (Hrsg.) 2023; eigene Darstellung

Bezirk Mikro OV System

Bezirk Eisenstadt - GMOA Bus Breitenbrunn am Neusiedler See

- Ortsbus Hornstein

- Gmoabus Purbach am Neusiedler See

43



Bezirk Mattersburg - Gmoabus Pottsching
- Dorfschattl Schattendorf
- Dorfbus Rohrbach

Die befragte Person fiihrt weitere Projekte im sudlichen Burgenland an und spricht von der
Implementierung und damit verbundenen Problematiken, welche zu einem spéteren Zeitpunkt

diskutiert werden.

Jenes Thema, welches zunéchst in der Literatur als sehr dirftig behandelt angesehen wird, aber
auch die befragte Person keine konkreten Angaben dazu geben konnte, betrifft die Altersklassen
und deren Nutzung o6ffentlicher Verkehrssysteme. Zunichst ldsst sich sagen, dass ,,diese
Systeme allen Altersklassen zur Verfiigung stehen und auch genutzt werden* (Michalek 2023:

Z94-95). Weitere Informationen konnten hier nicht erreicht werden.

Michalek (2023) berichtet davon, dass das Burgenland den hdchsten Motorisierungsgrad
aufzeigt und daher in der Planung zwar Zielgruppen definiert werden, allerdings im Grunde die

Gesamtheit ansprechen soll.

,, Dementsprechend gibt es natiirlich in der Planung, [Sic!] werden Zielgruppen definiert,

die sozusagen vornehmlich angesprochen werden sollen* (Michalek 2023: Z98-100).

Nichts desto trotz definiert Michalek im Interview vor allem jene Personen, welche kein eigenes
Auto haben, altere Personen, mobilitétseingeschrénkte Personen, aber auch jene, welche noch
keinen Fuhrerschein haben, als Nutzerinnen und Nutzer. Zu beachten gilt, dass der
Schilertransport als eigenes System anzusehen ist und nicht in die Planung miteinflieRt
(Michalek 2023: Z100f). Trotz der nun vorgestellten Kenntnisse gibt es ,,keine fundierte
Forschung®, ob Unterschiede hinsichtlich der Mobilititsanforderungen bei den
unterschiedlichen Altersgruppen festzustellen sind (Michalek 2023: Z113). Es findet zwar eine
Evaluierung auf Basis von Zahlungen oder Angaben von Betreibern statt, wodurch ein &ul3erst
starker Uberhang von é&lteren Personen verifiziert werden konnte, allerdings sind keine

konkreten Forschungen in diese Richtung derzeit vorhanden.

Hinsichtlich der Finanzierung 6ffentlicher Verkehrssysteme konnte festgestellt werden, dass es
sich um ein komplexes Netz handelt. Der Interviewpartner berichtet davon, dass ,,viele Projekte
vor allem so groBere” von Bundseite eine Forderung erhalten haben. Es gab (ber den Klima-

und Energiefond eine Forderschiene, welche es allerdings in dieser Form nicht mehr gibt. Durch
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diese Moglichkeit wurden von einigen Gemeinden Mikro 6ffentliche Verkehrssysteme
entwickelt, da dadurch ein GroRteil der Kosten abgedeckt werden konnten. Zudem gibt es jene
Forderschiene vom Land, welche ,,je nach Anzahl der Gemeinden, die ein Projekt mitmachen
beziehungsweise , [sic!] nach eben diesen Versorgungsgrad Mikro OV hier abgestuft®
(Michalek 2023: Z144-146). Daraus ist ersichtlich, dass es zwar Anregungen gibt, ein Mikro
offentliches Verkehrssystem zu implementieren, allerdings die Finanzierungshilfen eher gering
ausfallen, wodurch das Risiko zu scheitern relativ hoch ist. Besonders bedauernd erscheint, dass
es hierbei von Seiten des Bundes ,,keinen offenen Call schon seit einigen Jahren* mehr gibt
(Michalek 2023: Z149). Es gibt nun die Mdglichkeit in Kooperation mit den Verkehrsbetrieben
Burgenland GmbH zu arbeiten, wodurch die Kosten zu 100% vom Burgenland finanziert
werden. Dieses Projekt wird nun im Mittel- und Stidburgenland umgesetzt. Es wird erwartet,
dass das Konzept angenommen wird und durch die Attraktivitdt vermehrt solche Systeme

entwickelt werden.

Ein weiterer Punkt, welcher wahrend der Bearbeitung der Arbeit als bedeutsam erschien und
mit Hilfe der beiden Interviews bestatigt werden konnte, sind die Probleme bei der
Implementierung von neuen Mikro 6ffentlichen Verkehrssystemen. Auf die Frage ob es eher
administrative Hirden, Verwaltungsaufgaben, Gesetze, Verordnungen oder die Vorschriften
sind, antwortet Michalek Folgendes: ,Natiirlich diese all diese Probleme, die sie ansprechen
sind natiirlich vorhanden® (Z170-171). Als Hauptproblem sieht Michalek die Finanzierung und
nennt, dass vor allem die ,,anfallenden Personalkosten* oftmals als nicht tragbar erscheinen

(Z173).

,» (...) da sind wir gleich einmal bei hunderttausend Euro im Jahr. Da haben wir aber noch
keinen Kilometer gefahren, also da haben wir schon GrélRenordnungen, die man sich, die
man sich vor Augen halten soll. Wie gesagt, es gibt da verschiedenste Férdermdéglichkeiten
wo eben ein Teil abgedeckt werden kann aber weiter nicht das Quote des gesamten
Systems “ (Michalek 2023: Z178-181).

Als weitere Problematik nennt der Geschaftsfihrer von MIRO-Mobility die fehlenden
Nutzerinnen und Nutzer sofern ,nicht unbedingt groBer Druck seitens der Bevolkerung
herrscht* und dadurch erst das Angebot ankommen und bekannt werden muss. So kann es dazu
kommen, dass das Angebot zu Beginn nicht genutzt wird, in weiterer Folge ,,sagen die Leute
es fahrt ja keiner und dann bekommt das dann bald einen schlechten Ruf und dann fahrt erst
recht keiner” (Michalek 2023: Z187-189). Dem kann entnommen werden, dass es von Vorteil

ist, wenn der Bedarf von der Bevolkerung besteht, sodass Fahrten bereits vorab geplant werden
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kénnen und ein negativer Effekt von Beginn an verhindert werden kann. Zudem kann davon

ausgegangen werden, dass die Nutzung gewahrleistet ist, nachdem der Wunsch gedufRert wurde.

Alls abschlieRende Frage wurde gestellt, ob die Zukunft in Mikro OV Systemen liegt oder im
herkdmmlichen 6ffentlichen Personennahverkehr. Dabei ist deutlich gezeigt worden, dass es
ohne ein bestehendes 6ffentliches Personennahverkehrssystem in landlichen Regionen kein
optimales Mikro o6ffentliches Verkehrssystem geben kann. Allerdings betont die befragte
Person, dass Mikro OV Systeme davon profitieren, sobald sie an das 6ffentliche Verkehrsnetz
angebunden sind und nach dessen Abstimmung auch Fahrplane entwickelt werden. Denn nur
der offentliche Personennahverkehr und die Streusiedlung in landlichen Gebieten sind zu
unattraktiv, um die Bevolkerung zu befriedigen. Im Sid- und Mittelburgenland kommt es in
diesem Jahr zu solch einer Implementierung, wodurch man sich neue Erkenntnisse und
Verbesserung fur Zukunftsprojekte erhofft (Michalek 2023: Z205f).

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass das Interview wichtige Erkenntnisse liefern konnte.
Besonders interessant ist, dass es derzeit keine Forderungen von Bundseite gibt und es auch
dahingehend momentan keine Anzeichen gibt, dass es hierbei zu neuen Bestimmungen kommt.
Dem kann entnommen werden, dass es flr Gemeinden, speziell in sehr dinn besiedelten
Regionen schwierig ist, die Kosten eines solchen Mikro OV Systems aufzubringen. In weiterer
Folge wird dadurch das alltdgliche Leben erschwert und die Abwanderung nicht zu stoppen
sein. Nichts desto trotz ist zu erkennen, dass ein positiver Trend im Burgenland existiert und
die Implementierung von neuen Mikro OV Systemen stattfindet. Daraus lasst sich schlieRen,
dass die Wichtigkeit und Bedeutung von solchen Konzepten bekannt ist und die Politik bereits

versucht die Daseinsvorsorge zu sichern.

5.4 Diskussion des Interviews mit Mag. Christoph Wolf

Mag. Christoph Wolf ist Blurgermeister der Marktgemeinde Hornstein und Initiator des Mikro
OV Systems ,,Leithaland-Bus*. Das System ist nun seit 2019 in Betrieb und stellt zudem den
ersten Elektrobus im Burgenland dar. Dahingehend wurde Mag. Wolf als geeigneter
Interviewpartner fiir die vorliegende Arbeit gesehen und dementsprechend fir die Teilnahme

eines Experteninterviews kontaktiert.

Als Ziel dieses Interviews war deutlich die Erkenntnisse, Probleme und Ergebnisse bei der

Implementierung eines Mikro OV Systems und dariiber hinaus einen Einblick im Allgemeinen
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zu erlangen. Nachstehend werden nun die Fragen diskutiert und mit den zuvor gewonnenen

Informationen der Literatur in Verbindung gesetzt.

Dieses Zitat ist der Einstieg in das Interview und zeigt deutlich die Meinung, welche die
befragte Person vertritt. Es wird von Beginn an deutlich gemacht, dass es sich hierbei um eine
Willensentscheidung handelt und keine Forderung die Implementierung beeinflusst.

., Vorausgeschickt glaube ich wichtig zu sagen, dass die Einfiihrung von Mikro OV
Systemen eine politische Entscheidung und den politischen Willen voraussetzt. Das heif3t
keine Gemeinde im Burgenland oder in Osterreich wahrscheinlich, kann sich das aufgrund
von Forderungen oder aufgrund von Uberregionalen Investitionen leisten, sondern es ist
eine rein kommunale politische Entscheidung*“ (Wolf 2023: Z17-21).

Grund fr die Implementierung des Mikro OV Systems im Jahr 2019 war der Totalschaden des
ehemaligen Ortsbusses. Dadurch wusste man bereits, welche Anderungen notwendig sind, um
das System zu verbessern und es fir die Nutzerinnen und Nutzer attraktiv zu gestalten. Zudem
kam dazu, dass man ,als Gemeinde immer Vorreiterrolle sein musst [sic] und Bewusstsein
schaffen sollst®, dahingehend wurde die Idee fiir die Elektromobilitidt geboren. Als weiteren
Attraktivitatsfaktor fuhrt Wolf den Niederflurbus an. Dadurch erleichtert man das Ein- und
Aussteigen fur &ltere Personen, ist generell behindertenfreundlich und auch fir Kinderwagen
und Kleinkinder geeignet (Wolf 2023: z21f). Fur die Implementierung des Elektrobusses

konnte die Gemeinde bereits mehrere Preise gewinnen, wie in Kapitel 4.6.1.1 beschrieben.

Als weiteres Kriterium nennt Wolf, dass das zuvor bestandene Ortsbussystem nicht
angenommen wurde und daraus erkannt wurde, dass die Fahrten innerhalb der Gemeinde nicht
zum Erfolg fiihren. Dabei handelt es sich zudem um ein Problem, welches langfristig zum
Scheitern des Projektes fithren kann. Demnach versuchte man mit ,,Fahrten zum Bahnhof (...)
die Arzte in umliegenden Gemeinden* anzufahren und dadurch das Konzept attraktiver zu
gestalten (Wolf 2023: Z55-56). Des Weiteren kam es zur Umstellung ,,auf Eigenebetrieb von
der Gemeinde, hin zu konzessionierten Unternehmen, der flr uns betreibt [sic], weil wir damit
keine Gewerbeberechtigungen brauchen. Wir haben damit ausreichend Busse und Personal und
wir dirfen auBerhalb der Ortschaft fahren ... (Wolf 2023: Z56-59). Daher sind Fahrten
aullerhalb der Gemeinde kein Problem mehr und Krankenstdnde, Bus-Reparaturen und

dergleichen kdnnen ausgeglichen werden, berichtet Wolf im Interview.

,, Die erste Hiirde ist einfach die das Gewerberecht und die Konzession ..." (Wolf 2023:Z66).
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Das Zitat auf Seite 45 zeigt den Beginn der Hirden und Problematiken, welche zu Beginn, aber
auch wahrend der Implementierung eines Mikro OV Systems auftreten kénnen. Als weitere
,Geschichte* (Z70) fithrt die befragte Person, das Vergabegesetz an, wodurch eine
burokratische Hirde erledigt werden muss, welches auf 5 Jahre hélt. Die Finanzierung und die
damit verbundenen Kosten nennt der Biirgermeister als dritte Hiirde und sagt: ,,Und das
Finanzielle ist die dritte Hlrde, jetzt stemmen wir als Gemeinde das selber, das kostet knapp
100 000 Euro im Jahr und wir kriegen nur 10% Forderung vom Land.* (Z73-74)

,Finanzielles Risiko ist in dem Sinne, dass es eine bewusste politische Entscheidung war
und die Frage ist nur, ob du das vertreten kannst auf lange Sicht, das halt einfach wenig
Leute um viel Geld fahren oder ob du darin das Potential siehst und die Vorreiterrolle
und das Bewusstsein schaffen, dass dir das Wert ist und dazu haben wir uns
entschieden* (Wolf 2023: 119-122).

Das obenstehende Zitat bestétigt die einleitenden Worte zu Beginn des Interviews, als bereits
explizit vom politischen Willen gesprochen wurde. So antwortet Wolf auch auf die Frage, wie
hoch das finanzielle Risiko zu Beginn geschétzt wurde und ob dies Auswirkungen auf die
Implementierung des Mikro OV Systems hatte mit dem Zitat und verdeutlicht nochmals die
Wichtigkeit der Politik.

Im Interview wird deutlich geduBert, dass sich Hornstein hier fiir das ,,Thema Nachhaltigkeit
und Klima und Umwelt ... mehr wiinschen wiirde von Bund und Land, dass das ordentlich
gefordert wird” (Wolf 2023: Z76-77).

In weiterer Folge wurde gefragt, weshalb — trotz all den positiven Energien — die
Inbetriebnahme des Leithaland Busses nur in den Sommermonaten stattfindet und sonst das
Fahrzeug als Mikro OV System, im Sinne des Ortsbusses in Hornstein seine Dienste leistet.
Dies argumentierte Wolf damit, dass es vor allem in den Sommermonaten regen Betrieb
zwischen den einzelnen Heurigen, Festen und Freizeitaktivitaten gibt und deshalb das System
nur in den Sommermonaten verkehrt. AuBerdem sind dadurch die Kosten eher niedrig und die
einzelnen Gemeinden beteiligen sich nur zu einem geringen Betrag an den Kosten, wodurch
kein hohes Risiko besteht. Zudem erlauterte der Interviewpartner, dass diese fiinf Gemeinden
derzeit gut zusammenarbeiten und von Wimpassing und Neufeld in den letzten Jahren kein
Interesse bestand (Wolf 2023: Z127f).
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,,Alle anderen haben sich Uberzeugen lassen im ersten Moment und wir haben mal mit flnf
Monaten oder vier Monaten gestartet, weil die Kosten tiberschaubar waren fur die kleinen
Gemeinden* (Wolf 2023: 129-131).

Dass das Mikro OV System — Leithaland Bus — nun seit vier Jahren verkehrt, ist die gute
Annahme der Bevolkerung, obwohl sich die Kosten nicht mit den Ertragen decken (Wolf 2023:
Z153).

Die Thematik beziiglich der Evaluierung konnte nur bedingt beantwortet werden. Grundsatzlich
wird in den Medien (Ortszeitung) davon berichtet, dass es im Jahr 2022 eine Evaluierung zum
Leithaland Bus gegeben hat, allerdings liegen bis dato keine Ergebnisse vor. Wolf berichtet von
einer Befragung mit Hilfe eines Fragebogens, kann jedoch keine detaillierten Angaben dazu
geben. Zudem wird davon gesprochen, dass solch eine Befragung ,,jedes Jahr* stattfindet, wo
auch die ,,Fahrgastzahlen® und ,,welche Leute aus welchen Ortschaften kommen* evaluiert
werden. AbschlieBend erldutert der Burgermeister, dass das Angebot von einer breiten

Personengruppe genutzt wird, wie das untenstehende Zitat zeigt.

,,Der Leithaland Bus ist eine gute Mischung, also vom 18 Jahrigen bis zur 60-Jahrigen
funktioniert das ganz gut* (Wolf 2023: Z174-175).

Die Zukunft sieht Wolf nicht ausschlieBlich in Mikro OV Systemen oder dem herkémmlichen
Personennahverkehr, sondern in einer Mischung daraus. Denn ohne die Hauptlinien nach Wien,
Eisenstadt und Wiener Neustadt konnen Berufspendlerinnen und Berufspendler nicht
auskommen. Es wird jedoch betont, dass vor allem die Verbindungen zwischen den kleinen

Gemeinden mit Hilfe von Mikro OV Systemen entwickelt werden miissen.

,,(...) auf der Linie Wien-Eisenstadt und diese Gemeinden sind super verbunden, aber ich
komme einmal am Tag nach Neufeld und ich komme niemals am Tag nach
Leithaprodersdorf und genau dafiir sollte der Mikro OV da sein, ...* (Wolf 2023: Z: 78-
81).

Hinsichtlich der Uberlegungen eines weiteren Projektes, welches E-Scooter oder Fahrréader
beinhaltet, argumentiert der Initiator des Leithaland Busses, dass das Geld eher an Private gehen
soll, welche in Elektromobilitat umsteigen. Dahingehend meint Wolf konkret, dass es derzeit
in Stadten bedeutende Probleme hinsichtlich der Verwendung von E-Scooter gibt und man

daher diese Entwiirfe wieder verworfen hat (Wolf 2023: Z107f). Auf Grund dessen kann gesagt
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werden, dass die Bereitstellung von weiteren alternativen Verkehrsmethoden momentan nicht

geplant ist.

Aus den Erkenntnissen, welche durch dieses Interview gewonnen werden konnten, ist
ersichtlich geworden, dass die Implementierung von Mikro OV Systemen mit einigen Hiirden
und Problemen verbunden ist. Nichts desto trotz ist erkennbar, dass vor allem der politische
Wille und die Zusammenarbeit mehrerer Gemeinden ein Konzept tber Gemeindegrenzen
hinaus entstehen lasst. Als besonders besorgniserregend scheinen die fehlenden Forderungen
auf Bund- und Landesebene, wodurch ein Grofiteil der Kosten von den Gemeinden selbst
getragen werden mussen. Dennoch ist es positiv zu vermerken, dass Mag. Wolf mit solch einem
Einsatz und Enthusiasmus das Projekt leitet und bereits vier weitere Gemeinden davon
Uberzeugen konnte, in die nachhaltige und benutzerfreundliche Mobilitat zu investieren und ein

attraktives Konzept den Birgerinnen und Biirger in den Sommermonaten zu ermdglichen.

Setzt man die beiden Experteninterviews mit DI Roman Michalek und Mag. Christoph Wolf in
Verbindung, so ist erkennbar, dass es einerseits unterschiedliche Meinungen gibt, andererseits
beide Teilnehmer eine &hnliche Sichtweise auf die unterschiedlichen Gegebenheiten haben.
Diese Gemeinsamkeiten und Differenzen werden nun im nachstehenden Kapitel naher

beleuchtet. Ebenso werden noch duRRere Umstéande — Dauer, Transkriptionslange — vorgestellt.

5.5 Vergleich der beiden Experteninterviews

Zunachst lasst sich sagen, dass die beiden Interviews bewusst anhand unterschiedlicher Fragen
stattgefunden haben. Es wurde nicht darauf abgezielt deren Erkenntnisse, Meinungen und
Ansichten zu vergleichen, sondern divergente Ergebnisse zu erzielen. Dahingehend gestaltete
sich die Befragung der beiden Personen mit Hilfe anderer Fragestellungen und einem Fokus
auf andere Bereiche als zunéchst deutlich unterschiedlich. Wie bereits erwéhnt, diente das
Interview mit dem Geschéftsfiihrer der MIRO-Mobility dazu, um politischen und planerischen
Aufschluss zu erlangen und jenes mit Birgermeister und Initiator des Leithaland Busses Wolf,
einen Einblick in die Implementierung eines Mikro OV System zu erhalten. Daraus resultieren
unterschiedliche Ergebnisse, welche nach Analyse mit MAXQDA und der Diskussion beider
Interviews, schlussendlich doch vergleichbare Schiiisse ziehen lasst. Diese Schliisse werden im

Kapitel 5.6 — Analyse — konkretisiert.

Die beiden Interviews wurden jeweils in etwa mit der gleichen Lange angesetzt, allerdings sind

deutliche Unterschiede schlussendlich feststellbar. VVor Beginn der Audioaufnahme wurde der
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Ablauf  durchbesprochen und  Organisatorisches  erledigt wie zum  Beispiel
Einverstandniserklarung, Zustimmung zur Aufzeichnung. Die Zeit, welche dabei beansprucht

wurde, wurde nicht mitdokumentiert.

Tabelle 3:Dauer und Durchfuhrungstag der Interviews

Interviewpartner Dauer des Interviews Durchfiihrungstag
Mag. Christoph Wolf 14:14 Minuten 05.06.2023
DI Roman Michalek 23:16 Minuten 14.06.2023

Die Tabelle drei zeigt, dass es einen zeitlichen Unterschied von rund neun Minuten gab. Ebenso
ersichtlich, dass das Interview mit Mag. Wolf vor jenem mit DI Michalek stattgefunden hat und
dadurch bereits wichtige Informationen hinsichtlich der Implementierung gewonnen werden

konnten und das Interview mit DI Michalek konkretisiert und angepasst werden konnte.

Aus dem zeitlichen Gegensatz resultiert auch ein Unterschied bei der L&nge der Transkripte.
Das Interview mit dem Griinder des Mikro OV Systems Leithaland Bus weist eine Lange von
193 Zeilen auf. Die Transkription mit Geschéftsfuhrer DI Michalek umfasst eine Lange von

218 Zeilen. Die Differenz ist jedoch nicht von grofRer Bedeutung.
Die beiden Personen wurden zu den untenstehenden Kategorien befragt:

(1) Altersklassen

(2) Finanzierung

(3) Probleme bei der Implementierung
(4) Zukunft.

Die vier Bereiche wurden gewahlt, da diese in der Literatur diskutiert wurden und sich diese
als geeignet zeigten. Im Folgenden werden die einzelnen Gebiete und die Sichtweisen der

befragten Personen erlautert.

Die Thematik der Altersklassen wurde einerseits hinsichtlich der Nutzung der Bevdlkerung
diskutiert und andererseits wurde die Frage in den Raum gestellt, ob es hinsichtlich der
Nutzeranforderungen Unterschiede gibt. Hierbei kann gesagt werden, dass keine der befragten
Personen bis dato eine wissenschaftliche Evaluierung durchgefiihrt hat. Wolf verweist auf einen

Fragebogen, welcher jahrlich durchgefihrt wird, kann allerdings keine konkreten Ergebnisse
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liefern. Hingegen antwortet Michalek, dass noch keine ,,fundierte Forschung* stattgefunden hat
und er sich freuen wirde, die Ergebnisse der Nutzer:innenbefragung im Zuge der vorliegenden
Arbeit zu erhalten. Dahingehend gibt es derzeit im Burgenland keine wissenschaftliche
Ausarbeitung hinsichtlich der Nutzung von Mikro OV Systemen und die Annahmen basieren
auf Beobachtungen beziehungsweise Zahlungen, welche durch die verkauften Fahrkarten

erhoben werden konnten.

Die Finanzierung betreffend sind sich die Experten einig und sagen, dass die Forderung sowohl
auf Landes-, als auch auf Bundesebene diirftig ausfallt und es sich immer um eine rein politische
Entscheidung handelt, ob eine Gemeinde ein Mikro OV System aufbauen méchte oder nicht.
Neben dem viel debattierten Thema ,,Finanzierung® wurden auch die unterschiedlichsten
Hirden und Problematiken bei der Implementierung néher beschrieben. Die beiden Experten
auBerten sich zu sehr &hnlichen Bereichen und verdeutlichten, dass vor allem administrative
Hirden, neben dem Geld, eine bedeutende Rolle spielen. So spricht Wolf einerseits davon, dass
durch die Vergabe an eine externe Firma der ,,gewerbliche Geschéftsfithrer fiir ein solches
System nicht notwendig ist, andererseits das Vergaberecht und die damit verbundenen
demokratischen Hurden einen wesentlichen Aspekt darstellen (Wolf 2023: Z68f). Ebenso
spricht Michalek davon, dass die ,,Mundpropaganda‘“ von wesentlicher Bedeutung ist und man
dadurch in sowohl eine Negativ-, als auch Positivspirale gelangt, welche die Nutzung
bedeutsam beeinflusst. Aus den nun beschriebenen Beispielen ist deutlich zu erkennen, dass
Probleme, welche bei der Entwicklung eines Mikro OV Systems entstehen, oftmals auf die
heikle Finanzierung zuruickzufiihren sind. Im Zusammenhang damit steht in weiterer Folge
auch das Scheitern eines solchen Verkehrssystems in landlichen Gebieten ohne die finanzielle

Unterstutzung auf Landes- beziehungsweise Bundesebene.

Am Schluss der beiden Interviews wurde die Zukunftsperspektive hinterfragt. Die beiden
Experten gaben hierbei identische Antworten und sind sich demnach einig, dass Mikro OV
Systeme, vor allem nachhaltige Projekte, die Zukunft sind, allerdings nur in Kooperation und
in Verbindung mit herkdmmlichen 6ffentlichen Personennahverkehrssystemen. Der Initiator
des Projekts Leithaland-Bus betont, dass die ,,Hauptverkehrsadern (...)immer einen
ordentlichen Linienverkehr brauchen“ werden (Wolf 2023: Z179-180). Die ,regionalen
Hotspots, Stidte oder Arbeitsstitte vom Offentlichen Personennahverkehr profitieren,
allerdings ,die Verbindung zwischen den kleinen Gemeinden muss ein Mikro OV
zusammenbringen* (Wolf 2023: Z180-181). Michalek (2023) beantwortet die Frage dhnlich
mit den folgenden Worten: ,, ... der Mikro OV selber, der kann keinen 6ffentlichen Verkehr
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ersetzen und der Offentliche Verkehr selbst ist gerade in landlichen Gebieten mit Streusiedlung
dann so unattraktiv, dass er auch das, was er tun kann, nicht erfiillt (Z212-215). Dennoch
mdochte der Experte die Frage erst nach der Implementierung eines neuen Verkehrssystems im
Siiden des Burgenlandes beantworten, indem erstmals ,,der Mikro OV sozusagen Teil des
offentlichen Verkehrs, ndmlich wirklich abgestimmt, geplant* stattfindet. Der Geschéftsfiihrer
der MIRO-Mobility betont, dass es zwar ein gutes 6ffentliches Verkehrssystem in Zukunft
benotigt, allerdings mit Hilfe des Bedarfsverkehrs erst schlussendlich alle Nutzer:innen
befriedigt werden kdnnen.

Betrachtet man nun die einzelnen Ergebnisse, welche durch die Interviews erlangt werden
konnten, ist deutlich, dass die beiden Experten ahnliche Chancen, aber auch Problematiken bei
der Entwicklung von Mikro OV Systemen sehen. Es ist unmissverstandlich erkennbar, dass vor
allem die Finanzierung, aber auch administrative Hiirden eine groRRe Herausforderung darstellen
und ein Mikro OV System, ohne die Abstimmung des Linienverkehrs auf

Hauptverbindungsstrecken, eher zukunftsfern als zukunftsnah erscheinen.

Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich einerseits mit der qualitativen Forschung mit Hilfe der
Experteninterviews, andererseits wurde eine Umfrage im nérdlichen Burgenland durchgefiihrt,
wodurch quantitative Informationen von Nutzerinnen und Nutzer 6ffentlicher Verkehrssysteme

erlangt werden konnten. Diese Ergebnisse werden nun im nachstehenden Kapitel vorgestellt.
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6 Quantitative Forschung — Nutzer:innenbefragung (Umfrage)

Die Nutzer:innenbefragung wurde mit Hilfe von ,,Survio® durchgefiihrt. Survio ist eine
Software, welche einerseits kostenlose, als auch beitragspflichtige Angebote zur Verfligung
stellt, um Umfragen zu erstellen (Survio 2012-2023). Die Plattform wurde gewéhlt, da diese im

Zuge des Studiums kennengelernt und als hilfreich empfunden wurde.

6.1 Aufbau der Umfrage

Fur die Erstellung der Umfrage wurde zundchst analog ein Fragebogen entwickelt, welcher
Einstiegfragen, Hauptfragen und abschlielende Fragen beinhaltet. Diese wurden nach
Absprache des Betreuers Uberarbeitet und fixiert. Nach der Uberarbeitung wurden die Fragen
auf die Software ,,Survio* hochgeladen und der Fragebogen freigeschaltet.

6.1.1 Einleitende und abschlieRende Worte

Die Nutzer:innenbefragung wurde mit einleitenden Worten begonnen, um einerseits den
Leser:innen einen Einblick in die Thematik zu gewahrleisten und andererseits die Verfasserin

vorzustellen. Am Ende der Befragung bedankt sich die Verfasserin bei den Teilnehmer:innen.

6.1.2 Anzahl der Teilnehmer:innen und Altersklassen

Die Anzahl der Teilnehmer:innen wurde wahrend der Erstellung der Nutzer:innenbefragung
auf funfzig festgelegt. Den Altersklassen betreffend kann gesagt werden, dass es vor der
Erhebung das Ziel war eine breite Masse der Gesamtbevdlkerung und moglichst viele Personen,
welche sich im erwerbsfahigen Alter befinden zu erreichen. Da wie zuvor beschrieben der
Schiler:innentransport gesondert zu betrachten gilt, wollte man die Gruppe der Schuler:innen

in erster Linie nicht vorrangig erreichen.

6.1.3 Fragestellung — Likert Skala und Nominalskala

Der Fragebogen gestaltet sich aus zwei unterschiedlichen Methoden. Diese wurden bereits in
Kapitel 2 — Methodik — néher beschrieben. Die beiden Anwendungen erwiesen sich als
praktikabel, um addquate Antworten zu erreichen und diese in Bezug auf die vorliegende Arbeit

und die damit einhergehenden Forschungsfragen zu bringen.
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Die gesamte Umfrage befindet sich im Anhang als Beilage drei, Anhang eins und Anhang zwei

stellen die beiden Transkripte dar.
Als Einstiegfragen wurden die untenstehenden Fragen angewendet:

(1) In welchem Bezirk der Region Nordburgenland leben Sie?
(2) Bitte um Bekanntgabe der Heimatgemeinde.
(3) Wie alt sind Sie?

Die Probanden konnten dabei aus den jeweiligen Bezirken wahlen, beziehungsweise deren
Heimatgemeinde — optional — bekanntgeben und das Alter mit Hilfe einer Textzeile als Ziffer

angeben.

Die untenstehende Abbildung zeigt einen Bildausschnitt der Einstiegsfragen, wie diese fir die

Teilnehmer:innen ersichtlich waren.

1 In welchem Bezirk der Region Nordburgenland leben Sie?

'ij Eisenstadt (::' Eisenstadt-Umgebung () Mattersburg C) Neusiedl am See :3 Rust

2 Bitte um bekanntgabe der Heimatgemeinde.

Fragesupport: (gpifonat) Bitte schreiben Sie fire Heimatgemeinde obne Leerzeichen danach.

3 Wie alt sind Sie?

Fragesupport: Bitte schreiben Sie thr Alter in Zahlen und ofne Jahve" datinter (Bsp.: 45)

Abbildung 10: Einstiegsfragen - Nutzer:innenbefragung
Quelle: Scheck 2023

Im Hauptteil wurden die Teilnehmer:innen der Umfrage beziglich des Verkehrs und den
Verkehrsangeboten  in  deren  Heimatgemeinde  befragt, einerseits  inwiefern
Verkehrsbelastungen wie Engstellen, Staus, Verkehrslarm oder mangelnde Parkplétze ein
Hindernis darstellen, andererseits welche Angebote seitens der Gemeinde zur Verfligung
gestellt werden, um die Daseinsvorsorge zu sichern beziehungsweise das Leben am Land

attraktiver zu gestalten.

55



In den nachstehenden Kapiteln werden nun die Ergebnisse der Umfrage beleuchtet, analysiert

und diskutiert. Zunéchst werden noch allgemeine Informationen bekanntgegeben.

6.2 Allgemeine Informationen der Umfrage

Die Umfrage wurde am 4. Dezember 2023 auf der Plattform ,,Survio* erstellt und am néchsten
Tag, dem 5. Dezember 2023 mit Hilfe einer Offentlichen Web-Adresse (URL) -
https://www.survio.com/survey/d/L1A6E9G8U2ULY1ISB - fur Personen freigeschaltet. Im

Anschluss daran wurde der Link mit Hilfe von sozialen Medien — Instagram, Facebook,
Whatsapp — verbreitet, um Personen im nérdlichen Burgenland zu erreichen. Demnach wurde
am 05. Dezember 2023 die erste Antwort erhalten und mit 17. Dezember 2023 die Umfrage
geschlossen. Dadurch ergibt sich eine Umfragedauer von zwalf Tagen, in denen 78 Antworten
erreicht werden konnten. Die Sprache der Umfrage ist Deutsch.

6.2.1 Besucher der Umfrage

Betrachtet man die Besucher der Umfrage, so ist ersichtlich, dass es im Zeitraum der Umfrage
zu 110 Besucherinnen und Besuchern kam, wobei nur 78 Menschen den Fragebogen fertig
ausgefillt haben. Daraus resultiert eine Abschlussquote von 70,3%. Bei jenen Personen, welche
den Fragebogen nicht vollendet haben, kann es sich um Menschen handeln, welche nach der
inhaltlichen Einleitung festgestellt haben, dass sie nicht im betroffenen Gebiet leben

beziehungsweise rein aus Interesse den Link zur Umfrage angeklickt haben.

6.2.2 Dauer zur Fertigstellung der Umfrage

Die durchschnittliche Dauer zur Vollendung der Befragung betrug zwischen zwei und funf
Minuten. Ein Anteil von 73,1% benétigte die beschriebene Zeit um den Fragebogen
abzuschlieRen. Dies entspricht auch den Angaben, welche in der Beschreibung — vor Beginn
der Umfrage —angegeben wurden. Die untenstehende Tabelle zeigt die Dauer der Probandinnen
und Probanden bis zur Fertigstellung der Umfrage in Prozent und als Anzahl in Personen. Die
Personenanzahl ist gerundet — < 0.5 abgerundet; > 0,5 aufgerundet — dargestellt. Die Tabelle ist
nach dem prozentuellen Anteil beziehungsweise der ,,Anzahl in Personen* sortiert, daher ergibt

sich das nicht sortierte Bild an ,,Dauer in Minuten®.

Die Darstellung befindet sich auf der néchsten Seite.
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Tabelle 4: Durchschnittliche Zeit der Fertigstellung
Datengrundlage: Umfrage Scheck 2023; eigene Darstellung

Prozentueller Anteil Anzahl in Personen Dauer in Minuten
73,1 % 57 2—-5min
14,1 % 11 5—10 min
10,1 % 8 1-2min
2,6 % 2 10 — 30 min

6.3 Ergebnisse

Die Ergebnisse der ,Nutzer:innenbefragung zur Mobilititsnutzung im Nordburgenland*
werden nun aufgelistet. Die Analyse und Schlusse, welche sich daraus ziehen lassen, werden
im Anschluss dargelegt. Die Resultate werden chronologisch — nach Vorlage der Befragung —

prasentiert.

Die erste Frage eruiert den Bezirk, in welchem die befragte Person lebt. Da sich die Arbeit mit
dem Forschungsgebiet Nordburgenland beschaftigt, ergeben sich durch die Gliederung der
NUTS-3 Region die folgenden Bezirke:

(1) Eisenstadt

(2) Eisenstadt — Umgebung
(3) Mattersburg

(4) Neusiedl am See

(5) Rust

Um die Thematik von dem Bezirk ,,Rust“ zu erldutern, benétigt es einen Exkurs, sodass
nachstehende Analysen und Interpretationen verstandlich sind. Im Anschluss daran werden die

Ergebnisse beleuchtet.

6.3.1 Exkurs: Rust

Der Bezirk Rust beziehungsweise Rust selbst fungiert als Freistadt und zahlt mit rund 1900
Einwohnerinnen und Einwohner als der kleinste Verwaltungsbezirk Osterreichs. Daher werden
alle Verwaltungsangelegenheiten in der Stadt selbst bearbeitet. Die Ursache, dass Rust als

Staturstadt gilt, liegt bereits im Jahr 1681 als Burgenland noch zu Ungarn z&hlte. Damals wurde
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den Burgerinnen und Burgern von Rust das Stadtrecht verliehen, welches heute in diesem Sinne
nicht mehr verliehen werden wirde, da laut Gsterreichischer Verfassung mindestens 20 000
Einwohnerinnen und Einwohner vorliegen mussen (Stadtgemeinde Rust 2024). Aufgrund der
vorliegenden Tatsache ist Rust als eigenstandiger Bezirk in der NUTS-3 Region

Nordburgenland festgelegt und im Rahmen der Befragung ebenfalls eigenstandig angefiihrt.

6.3.2 Nutzung o6ffentlicher Verkehrssysteme

Antwort Antworten Verhaltnis
@ Eisenstadt b 1.7%
Eisenstadt-Umgebung 44 56,4%
Mattersburg 11 218,1%
Neusiedl am See b 1.7%
® Rust 0 0,0%
6 (7, 7%)

W% 15% 20 25% A% 35 % 45% 0% 53% GO 5% T0% 15 B0% E5% 90 5% 1.

Abbildung 11: "In welchem Bezirk der Region Nordburgenland leben Sie?"
Quelle: Survio, Datengrundlage: Scheck 2023

Die in Abbildung elf dargestellten Daten zeigen wie viele Personen, in welchem Bezirk die
Umfrage zur Mobilitatsnutzung durchgefiihrt haben, leben. Dabei ist erkennbar, dass die
meisten Ergebnisse in der Verwaltungseinheit ,,Eisenstadt-Umgebung* erzielt werden konnten.
Im Bezirk Rust konnten keine Probandinnen und Probanden erreicht werden, allerdings
konnten einige Personen in den Nachbargemeinden angetroffen werden. Wie im Kapitel 6.3.1
gezeigt, handelt es sich bei dem Bezirk Rust um eine Freistadt mit historischem Hintergrund.
Durch die doch hohe Teilnehmer:innenanzahl der Nachbargemeinden wird die Tatsache, dass
im beschriebenen Bezirk keine Probandinnen und Probanden erreicht werden konnten, nicht als

problematisch angesehen.

Die expliziten Gemeinden wurden in der zweiten Frage eruiert. Bei der Bekanntgabe der
Heimatgemeinde handelte es sich um eine optionale Frage, demnach konnten die befragten
Personen deren Wohnort bekanntgeben, mussten dies allerdings nicht. Von den 78
Teilnehmerinnen und Teilnehmer gaben lediglich finf Personen nicht deren Heimatgemeinde

bekannt. Die unten aufgelisteten Gemeinden konnten mit Hilfe der Nutzerinnen- und
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Nutzerbefragung erreicht werden. Die Tabelle ist alphabetisch nach den Gemeinden mit den

jeweiligen Bezirken sortiert.

Tabelle 5: Erreichte Gemeinden der Nutzer:innenbefragung
Datengrundlage: Scheck 2023; eigene Darstellung

Gemeinde Bezirk Anzahl der Teilnehmer:innen
Bad Sauerbrunn Mattersburg 2
DraRburg Mattersburg
Eisenstadt Eisenstadt 5
Forchtenstein Mattersburg
Gols Neusiedl am See
Hornstein Eisenstadt-Umgebung 14
Jois Neusiedl am See
Klingenbach Eisenstadt-Umgebung
Marz Mattersburg
Mallendorf Eisenstadt-Umgebung
Neudorfl Mattersburg 4
Neufeld Eisenstadt-Umgebung 2
Neusiedl am See Neusiedl am See 3
Oggau am Neusiedler See Eisenstadt-Umgebung 2
Pottelsdorf Mattersburg
Péttsching Mattersburg 2
Sankt Margarethen Eisenstadt-Umgebung 15
Siegendorf Eisenstadt-Umgebung 2
Sieggraben Mattersburg
SigleR Mattersburg 3
Steinbrunn Eisenstadt-Umgebung
Stottera Mattersburg
Tadten Neusiedl am See
Walbersdorf Mattersburg 2
Wiesen Mattersburg
Waulkaprodersdorf Eisenstadt-Umgebung
Zagersdorf Mattersburg 2

Bei der letzten Einstiegsfrage im Rahmen der Nutzerinnen- und Nutzerbefragung wurde das
Alter der Personen erfragt. Vorweg kann gesagt werden, dass eine breite Masse erreicht werden
konnte. Zwei Personen sind im Alter von fiinfzehn und sechzehn Jahren, wodurch diese als
Ausreilier definiert werden, da es sich mdglicherweise um Schilerinnen und Schiler handelt.
Die beiden Probandinnen und Probanden werden zur Auswertung in die nachsthohere
Altersklasse hinzugefiigt aufgrund der minimalen Anzahl, ware eine breite Masse im Bereich
des Schilerinnen und Schuler Transports erreicht worden, hatte man dies gesondert betrachten
mussen, da wie bereits im Literaturteil erwahnt, der Schuler:innentransport separat im
Mobilitatsbereich betrachtet wird. Um das Alter der befragten Personen vereinfacht
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darzustellen wurden Altersgruppen erstellt. Nachstehend befindet sich ein Kreisdiagramm mit

den jeweiligen Klassen und dem Anteil der Personen darin.

Altersklassen

1

41

18

15-29 Jahre 30-49 Jahre = 50-65 Jahre m <66 Jahre

Abbildung 12: Altersklassen der Nutzer:innenbefragung
Datengrundlage: Scheck 2023; eigene Darstellung

Die Abbildung zeigt, dass die hochste Anzahl an befragten Personen in der Altersklasse
zwischen fiinfzehn und 29 Jahren erreicht werden konnte. In den Gruppen der 30- bis 49-
Jéhrigen und der 50- bis 65-Jahrigen konnten jeweils achtzehn Probandinnen und Probanden
erzielt werden. Bei den Personen, welche (ber 66 Jahre alt sind, konnte bloR eine Person mit

einem Alter von 74 Jahren erreicht werden.

Im Anschluss an die nun beschriebenen Einstiegsfragen, welche vor allem fur die Analyse,
welche sich im Anschluss an das Kapitel der Ergebnisse befindet, von groRer Bedeutung sind,

werden nun die fortlaufenden Fragen vorgestelit.

Zunichst wurde erfragt, ob der Begriff ,,Mikro OV System* bereits vor der Erklirung — welche
in der Einleitung gegeben wurde — bekannt war. Dabei konnten sehr eindeutige Schliisse erzielt
werden. Mit einem Prozentsatz von 76,9% war die Bedeutung vor der Erlauterung nicht
bekannt. Dies entspricht 60 Personen, welche an der Umfrage teilgenommen haben. Demnach
wussten nur achtzehn Personen, um welche Thematik es sich hierbei handelt. Das Ergebnis
stellt einen Prozentsatz von 23,1% dar. Betrachtet man die Auswertung genauer, so ist
erkennbar, dass es auch Unterschiede zwischen den einzelnen Altersklassen gibt. So konnten
in der Gruppe der 15- bis 29-Jahrigen sechs Personen, in der Gruppe der 30- bis 49-J&hrigen

sieben Personen und in der Gruppe der 50- bis 65-Jahrigen flnf Personen mit der Begrifflichkeit
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etwas anfangen. Der Begriff Mikro OV Systeme, wurde mit Hilfe des Bundesministerium
(Hrsg.) 2023 wie folgt beschrieben: , Als Mikro offentliche Verkehrssysteme (Mikro OV
Systeme) bezeichnet man kleinrdumige, bedarfsorientierte, flexible und an Nutzerinnen und
Nutzern orientierte Verkehrsangebote™ (BMK (Hrsg.) 2023; Scheck 2023)*.

Die groRten verkehrsbedingten Probleme stellt die ndchste Frage der Nutzer:innenbefragung
zur Mobilitatsnutzung im Nordburgenland dar. Zur Auswahl standen vier Probleme, welche in
der Literatur debattiert werden, dazu zéhlt der Stau, Engstellen, Verkehrslarm und der Mangel
an Parkplatzen. Bei der Frage gab es die Mdglichkeit zur Mehrfachauswahl, demnach wurden
einige Probleme mehrfach auserwahlt. Mit 53,5 Prozent liegen die Engstellen deutlich an erster
Stelle, gefolgt vom Mangel an Parkplatzen. Der moégliche Stau mit 24,4 Prozent und der
Verkehrslarm mit 19,2 Prozent bilden das Schlusslicht. Dass der Verkehrslarm die wenigsten
Hé&ufigkeiten aufzeigt, ist durch das Leben am Land vorhersehbar gewesen, allerdings mit einer
Antworten Anzahl von neunzehn Personen, nicht zu unterschatzen. Die untenstehende Tabelle
zeigt die Gesamtanzahl der Antworten und die jeweilige Anzahl der Personen, welche die
unterschiedlichen Probleme gewahlt haben. Dabei gilt nochmals zu berticksichtigen, dass die
Mehrfachauswahl maglich war.

Tabelle 6: Verkehrsbedingte Probleme
Datengrundlage: Scheck 2023; eigene Darstellung

Antwortmaglichkeit Antworten Verhéltnis

Stau 19 24,4%
Engstellen 42 53,8%
Verkehrslarm 15 19,2%
Mangel an Parkplatzen 28 35,9%
Gesamt Anzahl 104

Die sechste Frage der Nutzer:innenbefragung lautete wie folgt: ,,Ich bin mit dem Angebot des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in meinem Heimatort zufrieden® (Scheck 2023).
Fasst man dabei die beiden positiven Antworten — Ich stimme zu, Ich stimme eher zu —
zusammen, so sind gesamtbetrachtet 61,6% mit dem Angebot in deren Heimatgemeinde
zufrieden. Daraus resultiert, dass 38,4% der befragten Personlichkeiten nicht mit dem
jeweiligen Angebot zufrieden sind. Betrachtet man die einzelnen Antworten konkreter, so sind
die untenstehenden Ergebnisse zu erkennen. Die Abbildung zeigt einen Ausschnitt der
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Auswertung, welche mit Hilfe von Survio durchgefiihrt wurde und auf der Datengrundlage der
Befragung basiert. Welche Altersklasse dabei eher zustimmt und eher ablehnt, wird im Kapitel
— Analyse — konkreter behandelt.

6 Ich bin mit dem Angebot des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV*) in meinem
Heimatort zufrieden.

Einzelwahl, geantwortet 78 x unbeantwortet 0 x

Antwort Antworten Verhaltnis
@ |chstimme zu 13 16,7%
Ich stimme eher au 35 44 9%
Ich stimme eher nicht zu 20 125,6%
Ich stimme nicht au 10 12,8%
'35/(44,9%)
20(125,67%)
10 (12,8%)

0% 5% 10% 15% 20 % 25 % 30% 3I5%  A0% 45 % 0% 33 % 0% BS% 70 % % 80% 85% 90 % 95% 1.

Abbildung 13: Zufriedenheit des OPNV Angebots
Quelle: Survio 2024; Datengrundlage: Scheck 2023

AnschlieBend wurde die Erreichbarkeit der Daseinsvorsorge mit Hilfe des &ffentlichen
Personennahverkehrs im Heimatort eruiert. Dabei konnte mit tiber 70% eine deutliche Antwort
erreicht werden. Die Daseinsvorsorge ist gewdhrleistet und somit fiir die Bevolkerung von
groRer Bedeutung. Die reale Auswertung im Bezug der jeweiligen Altersklassen ist im

nachstehenden Kapitel aufgelistet.

Die Frage sieben beschéftigt sich mit der Nutzung des ¢ffentlichen Verkehrs in Relation zur
Héufigkeit innerhalb einer Woche. Es gab hierbei vier Antwortmoglichkeiten, welche bereits
eine bestimmte Anzahl der Benutzung vorgeben. Nachstehend sind die Ergebnisse mit den

Antwortmaoglichkeiten aufgelistet:

e Nie 63 Antworten

e 1-2Mal 7 Antworten
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e 3-5Mal 8 Antworten

e 6-7Mal 0 Antworten

Die Auflistung zeigt, dass 63 befragte Personen nie o6ffentliche Verkehrsmittel niitzen und nur
ein geringer Anteil der befragten Menschen 6ffentliche Verkehrsmittel einmalig bis mehrmals
die Woche zur Fortbewegung heranziehen. Die moglichen Ursachen beziehungsweise um
welche Altersklassen es sich dabei handelt werden zu einem spéteren Zeitpunkt diskutiert.

In weiterer Folge wurde dariiber abgestimmt, ob ein privates Fahrzeug sowie ein Abstellort
benétigt wird, wenn die Nutzung eines OPNVs herangezogen wird. Dabei kam es zu
abweichenden Antworten, welche untenstehend als Grafik dargestellt werden. Ersichtlich ist,
dass es zu einer gleichméBigen Verteilung kommt und zustimmende sowie ablehnende
Antworten nah beieinander liegen. Fir die Darstellung der Ergebnisse wurde ein
Balkendiagramm gewahlt, da dieses die Ergebnisse, subjektiv betrachtet, am besten présentiert.
Die Darstellung beginnt in der Abbildung vierzehn zunédchst mit dem negativen Bereich und
endet mit dem positiven Bereich. Ursache dafir ist, dass so mit den meisten Antworten
abgeschlossen wird und die beiden Balken — Ich stimme nicht zu, Ich stimme zu — am Rand
abgebildet sind.

Bei der Nutzung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs bin ich auf ein privates
Fahrzeug sowie einen Abstellort fiir dieses
angewiesen.

Ich stimme nicht zu
Ich stimme eher nicht zu

Ich stimme eher zu

Ich stimme zu

o

5 10 15 20 25 30

Abbildung 14: Nutzung OPNV mit einem privaten Fahrzeug
Datengrundlage: Scheck 2023, eigene Darstellung

In der Frage zehn wurde abgefragt, ob ein Umstieg notwendig ist, um an den Zielort zu

gelangen. Dabei kam es mit 53 Antworten und einem prozentuellen Anteil von 67,9% zu einem
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klaren Ergebnis, dass der Umstieg nicht notwendig ist. Zehn Personen gaben ,,Ich stimme eher
nicht zu“ bekannt, wodurch ein Umstieg teilweise notwendig ist, allerdings nicht immer.
Weitere sieben Menschen gaben an, dass ein Umstieg notwendig ist, um an den Zielort zu
gelangen und weitere acht Individuen beantworteten die Frage mit ,,Ich stimme eher zu“, wobei
dies abermals wie die zuvor beschriebenen Antwort mit ,,Ich stimme eher nicht zu“ zu

handhaben ist.

6.3.3 Bedurfnisse und Wunsche der befragten Personen

Nach der Befragung hinsichtlich der Nutzung 6ffentlicher Verkehrssysteme folgte jener Teil,
in dem die individuellen Bedurfnisse und Winsche ermittelt wurden. Dabei wurden zu Beginn
die bestehenden Mikro OV Systeme in den individuellen Gemeinden erforscht. Im Anschluss
daran wurde erfragt, ob der Wunsch nach divergenten Systemen vorhanden ist, sodass die
Ergebnisse in die Weiterentwicklung im Burgenland einflieBen kénnen.

Bei der Beantwortung der Fragen konnte man zwischen drei Antwortmaoglichkeiten wéhlen:

- Ja
- Nein
- Weilt ich nicht

Die Befragung beinhaltete die drei derzeit groken Mikro OV Systeme, welche einerseits seit
langer Zeit Bestand bei der Weiterentwicklung des 6ffentliches Verkehrssystems sind, wie zum
Beispiel der Ortsbus, der Rufbus beziehungsweise das Sammeltaxi. Andererseits wurde auf die
beiden alternativen Verkehrsmethoden, dem Elektroscooter und dem Fahrrad eingegangen,
welche immer wieder in der Literatur und den Medien diskutiert werden. Nachstehend werden

nun die Ergebnisse zu den vorgestellten Transportmdglichkeiten dargestellt.
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In meiner Heimatgemeinde gibt es ein
alternatives Verkehrsmittel (Ortsbus, Rufbus,
Sammeltaxi).
40

30 27

20 15

Ja Nein WeiR ich nicht

10

Abbildung 15: Ergebnis alternatives Verkehrsmittel- Ortsbus, Rufbus, Sammeltaxi
Datengrundlage: Scheck 2023, eigene Darstellung

In Abbildung funfzehn ist ersichtlich, dass das auch in der Literatur am &ltesten bekannten
Verkehrsmittel der Ortsbus, der Rufbus beziehungsweise das Sammeltaxi hdufig Anwendung
findet. Setzt man die Daten in Relation zu den befragen Personen von 78, so sind mit 46,2%
fast die Hélfte der erreichten Gemeinden bereits mit einem alternativen Verkehrsmittel
ausgestattet. Mit 19,2% und somit fiinfzehn befragten Menschen ist doch ein groRRer Teil nicht
dariiber in Kenntnis, ob ein solches Verkehrsmittel in deren Heimatort zur Verfugung steht und

demnach auch nicht nutzt.

Betrachtet man im Gegensatz des zuvor beschriebenen Verkehrsmittels das Ausborgen von
Fahrradern, ist erkennbar, dass nur drei Gemeinden — Eisenstadt, Neusiedl am See und ein nicht
bekannter Ort, das Ausborgen von Fahrradern ermdglicht. Ebenso wie bei den alternativen
motorisierten Verkehrsmitteln sind auch hier vierzehn Personen darlber nicht informiert, ob

ein solches Angebot seitens der Gemeinde zur Verfligung steht.

In meiner Heimatgemeinde gibt es Fahrrader
zum Ausborgen.
70 61
60
50
40
30
20 14
10 3
0

Abbildung 16: Ergebnisse Ausborgen von Fahrradern
Datengrundlage: Scheck 2023; eigene Darstellung
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Als letztes Fortbewegungsmittel wurde der Elektroscooter in den jeweiligen Gemeinden
abgefragt. Dabei gab eine Person bekannt, dass das Ausborgen eines Scooters moglich ist, es
handelt sich hierbei um den Kurort Bad Sauerbrunn. Weitere acht Personen gaben an, dass sie
dartiber nicht in Kenntnis sind, ob das Ausborgen eines Elektroscooters méglich ist oder nicht,
wie in Abbildung siebzehn erkennbar.

In meiner Heimatgemeinde gibt es Elektroscooter

zum Ausborgen.
80
70
60
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40
30
20
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10 1
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Ja Nein WeiR ich nicht

Abbildung 17: Ergebnisse Ausborgen von Elektroscooter
Datengrundlage: Scheck 2023; eigene Darstellung

Die Frage vierzehn und funfzehn beschéftigen sich mit der Thematik, ob das Angebot von
Elektroscooter beziehungsweise Fahrradern genutzt werden wirde, wenn diese zur Verflgung
stehen. Die beiden Verkehrsmitteln lieferten ein sehr &hnliches Ergebnis, wie der
untenstehenden Tabelle sieben entnommen werden kann.

Tabelle 7: Ergebnis Frage 14 und 15
Datengrundlage: Scheck 2023; eigene Darstellung

Frage 14 Antwortmaoglichkeiten Antworten

Ich wirde mich freuen und das Angebot nutzen, | Ich stimme zu 16
wenn es Elektroscooter zum Ausborgen geben

wirde.

Ich stimme eher zu 12

Ich stimme eher nicht zu | 20

Ich stimme nicht zu 30
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Frage 15 Antwortmadglichkeiten Antworten

Ich wiirde mich freuen und das Angebot nutzen, | Ich stimme zu 14

wenn es Fahrrdder zum Ausborgen geben wirde.

Ich stimme eher zu 15

Ich stimme eher nicht zu | 20

Ich stimme nicht zu 19

Basierend auf den gegebenen Antworten ist erkennbar, dass es eine héhere Zustimmung zur
Nutzung von Elektroscootern zum Ausborgen gibt. VVon den befragten Personen stimmen
sechzehn Personen zu und zwdlf Personen stimmen eher zu. Betrachtet man die andere Seite
gibt es bei Fahrrddern zum Ausborgen etwas mehr gemischte Meinungen, wobei vierzehn
Personen zustimmen und fiinfzehn Personen eher zustimmen. Daraus ist erkennbar, dass
Elektroscooter als bevorzugte Option aus der Studie hervorgehen, allerdings die Differenz

zwischen Zustimmung und Ablehnung bei beiden Optionen nicht sehr grof3 ist.

Im Anschluss an die Fragen, ob das Angebot von alternativen Verkehrsmitteln genitzt werden
wirde, wurde gefragt, ob es unterstltzt wird, dass die dadurch entstehenden Kosten von der
offentlichen Hand (Bund, Land, Gemeinde) libernommen werden. VVon den befragten Personen
stimmen 37 Personen zu und weitere 32 Personen eher zu. Ein prozentueller Anteil von 11,5%,
das entspricht neun Personen, lehnen das Mittragen der dadurch entstehenden Kosten durch die
offentliche Hand ab.

Die letzten vier Fragen beschaftigen sich mit den Folgen, welche durch die Implementierung
von Mikro OV Systemen erreicht werden konnen. Dabei konnten signifikante Ergebnisse
erzielt werden. Die Mehrheit der Befragten, konkret 59,0%, ist der Meinung, dass durch die
Implementierung von Mikro OV Systemen die Daseinsvorsorge gesichert werden kann. Eine
signifikante Anzahl von 35,9% stimmt zur Sicherung eher zu. Jene Gruppen, welche eher nicht
oder Uberhaupt nicht zustimmen, generieren einen kleinen Prozentsatz mit 3,8 Prozent

beziehungsweise 1,3 Prozent.

Ahnliche Ergebnisse konnten betreffend der Reduzierung der Abwanderung erzielt werden.
Auch hier stimmt die Mehrheit zu beziehungsweise eher zu. Konkret stimmen 32 Personen zu

und 28 Befragte stimmen der Aussage, dass durch die Implementierung von Mikro OV
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Systemen die Abwanderung reduziert werden kann, eher zu. Gesamt betrachtet stimmen 23,1%
der Aussage eher nicht oder nicht zu, wobei sich der Anteil der Stimmen, welche eher nicht
zustimmen auf 16,7 Prozent beschrankt und somit dreizehn Personen entspricht.

Dass das Leben am Land durch die Implementierung von Mikro OV Systemen wieder
attraktiver wird, stimmen 74 Personen zu. Dabei stimmen 50,0% vollig zu und 44,9% stimmen
eher zu. Zwei Teilnehmer:innen lehnen die Aussage ab und weitere zwei Personen stimmen

eher nicht zu.

Die letzte Frage, Nummer zwanzig, eruiert, ob die Befragten der Meinung sind, dass die
Implementierung von Mikro OV Systemen dazu beitragt, den Verkehr in der Region zu
reduzieren und die Lebensqualitdt zu verbessern. Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer
stimmen dabei der Aussage deutlich zu. 31 Personen stimmen vollig zu und weitere 37 Befragte
stimmen eher zu. Demnach lehnen nur zehn Personen die Aussage ab, wobei acht Individuen

eher nicht zustimmen und weitere zwei Personen vollig ablehnen.

Die nun beschriebenen Ergebnisse stellen einen wichtigen Beitrag bei der Bearbeitung der
vorliegenden Arbeit dar. Diese werden nun mit den davor gewonnenen Erkenntnissen aus der
Literatur in Verbindung gesetzt und analysiert. Dabei wird abermals auf die Literatur, aber auch
auf die Informationen, welche durch die beiden Experteninterviews gewonnen werden konnten,

eingegangen.
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7 Analyse — Quantitative Forschung

Nachstehend werden nun die gewonnenen Informationen der quantitativen Forschung im
Rahmen einer Nutzer:innenbefragung analysiert und in Verbindung mit den zuvor erreichten
Resultaten der Experteninterviews beziehungsweise der Literatur gesetzt. Vorweg ist zu
erwahnen, dass laut Michalek (2023) - Teilnehmer des Experteninterviews — bis dato keine
fundierte Forschung betreffend der Mobilitatsnutzung im Burgenland stattgefunden hat und
daher die Ergebnisse einen relevanten Stellenwert fur die Entwicklung im Bundesland
darstellen. Bisher wurde lediglich auf Grundlage der Daten, welche die betreibenden Firmen

ubermitteln, geplant und weiterentwickelt.

Die Umfrage umfasst eine Laufzeit von zwei Wochen, konkret von 05. Dezember 2023 bis 17,
Dezember 2023. Es konnten dabei 111 Besuche erreicht werden, wobei 78 Personen die
Umfrage abgeschlossen und demnach ausgefullt haben. Mit einer durchschnittlichen

Bearbeitungszeit von zwei bis zehn Minuten, wurde die Erwartung verifiziert.

Betrachtet man die Ergebnisse, welche die erste Frage Ubermittelt, so ist erkennbar, dass die
meisten Befragten im Bezirk Eisenstadt-Umgebung erreicht werden konnten. Allerdings keine
Probandinnen und Probanden des Bezirk Rust. Da Rust, wie auch im Exkurs beschrieben, als
Freistadt fungiert ist das Ergebnis genauer zu betrachten. Obwohl keine Teilnehmer:innen in
der Freistadt selbst erreicht werden konnten, konnten dennoch in den umliegenden und
angrenzenden Gemeinden einige Teilnehmerinnen und Teilnehmer erreicht werden. So konnten
mit Sankt Margarethen im Burgenland und Oggau am Neusiedlersee knapp zwanzig Individuen
erreicht werden und daher kann diese Region als gut erforscht betrachtet werden. Im Bezirk
Eisenstadt und Neusiedl am See konnten mit jeweils 7,7 Prozent nur eine geringe
Personengruppe befragt werden. Betrachtet man allerdings die in Tabelle funf dargestellten
Gemeinden, so ist erkennbar, dass beinahe alle Bereiche des nérdlichen Burgenlandes erreicht
werden konnten. Zur Evaluierung der Bezirke wurden die Informationen des Land
Burgenlandes (Hrsg.) 2024 herangezogen. Gemeinden wie Neudorfl, welche an der Grenze zu
Niederosterreich beziehungsweise an eine Stadt — Wiener Neustadt — angrenzen, bis nach
Klingenbach, an der ungarischen Grenze oder Gols und Jois in der Néhe des Neusiedlersees
konnten erreicht werden. Besonders erfreulich ist, dass auch eine Person von Tadten, in
Abbildung achtzehn stidostlich zu erkennen, erreicht werden konnte. Als Hilfestellung wurde

ein gelber Balken in die Grafik eingefiigt.
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Die unterschiedlichen Farben zeigen die Verwaltungsbezirke. Die Kolorierungen entsprechen
den folgenden Bezirken, in alphabetischer Reihenfolge:

- Grin = Eisenstadt

- Orange = Eisenstadt-Umgebung
- Hellblau = Mattersburg

- Lila= Neusiedl am See

- Gelb = Rust
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Abbildung 18: Verwaltungsbezirke nordliches Burgenland
Quelle: Land Burgenland (Hrsg.) 2024
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Das Alter der Befragten wurde mit Hilfe eines Textfeldes eruiert. Demnach musste man sich
vorab keiner Altersgruppe zuordnen. Nachdem die Umfrage abgeschlossen war, wurden

Altersklassen erstellt, wobei mehrere Faktoren berlicksichtigt wurden:

- Schuler:innen, Student:innen
- Arbeiter:innen

- Pensionist:innen

Durch die Klassifizierung ergeben sich vier Altersklassen. Die Gruppe der funfzehn bis 29-
Jahrigen stellt die groRte Bandbreite mit 41 Teilnehmer:innen dar. Die Altersklassen der 30-
bis 49-J&hrigen und 50- bis 65-Jahrigen sind jeweils mit achtzehn Personen gut besetzt.

Schlussendlich konnte nur eine Person Uber 65 Jahren erreicht werden. Obwohl nur eine Person
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im eindeutige pensionsféahigen Alter erreicht werden konnte, kann nicht ausgeschlossen
werden, dass sich in der Gruppe der 50- bis 65-Jahrigen keine Pensionistinnen und Pensionisten
befinden. Diese Gruppe ist vor allem fur die Befragung relevant, da in der Literatur oftmals
daruber diskutiert wird, wie die Versorgung fir diese Bevolkerungsgruppe gesichert werden

kann.

Der Begriff Mikro OV Systeme wird in der fachspezifischen Literatur zwar haufig verwendet,
betrachtet man allerdings die Ergebnisse der vorliegenden Studie, so ist deutlich erkennbar,
dass von den 78 befragten Personen nur 23,1% den Begriff kennen. Eine mogliche Ursache ist,
dass oftmals aufgrund der Einfachheit, von alternativen Verkehrsmitteln gesprochen wird und
dennoch jedem Kklar ist, dass es sich um andere Fortbewegungsmethoden als herkémmliche

Verkehrsmittel — Linienbus, Bahn, Zug — handelt.

AnschlieBend an die Einstiegsfragen folgten einige heimatortspezifische Fragen, um das
derzeitige Angebot oder auch fehlende Angebote beziehungsweise verkehrsbedingte Probleme
zu eruieren. Verkehrsbedingte Probleme wurden mit einigen Punkten, welche der Literatur

entnommen werden konnten definiert. Dazu zahlen die folgenden:

- Stau
- Engstellen
- Verkehrslarm

- Mangel an Parkplatzen

Der Nutzer:innenbefragung kann entnommen werden, dass Engstellen eine der haufigsten
verkehrsbedingten Probleme darstellen. Dicht gefolgt von mangelnden Parkpléatzen, Staus
sowie dem Verkehrslarm. Da es sich um eine Umfrage am Land handelt wurde bereits vorab
damit gerechnet, dass der Verkehrslarm nicht an vorderster Stelle steht. So ist nun auch dem

Ergebnis zu entnehmen, dass der Larm mit 19,2% das Schlusslicht darstellt.

Die Zufriedenheit betreffend des Angebots an ¢ffentlichen Personennahverkehrssystemen ist
nicht eindeutig. Es gibt keine konkrete Zustimmung beziehungsweise Ablehnung. So stimmen
dreizehn Personen vollig zu, dass das Angebot zufriedenstellend ist, und weitere 35
Teilnehmer:innen stimmen eher zu. Ahnliche Ergebnisse sind bei der Ablehnung feststellbar.
Zehn Individuen lehnen véllig ab und weitere zwanzig befragte Personen stimmen eher nicht
zu. Daher ist erkennbar, dass mit gesamtbetrachteten 39,4% die Zufriedenheit betreffend des
Angebots an 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht gewahrleistet ist. Sieht man sich das Ergebnis

genauer an, so ist erkennbar dass 21 Personen in der Altersklasse von flinfzehn bis 29 Jahren
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mit dem Angebot nicht zufrieden sind. Weitere sieben Personen gehoren der Altersklasse der
30 bis 49 Jahrigen an und zwei Personen der Altersgruppe bis 65 Jahren sind ebenfalls mit dem
Angebot nicht zufrieden. Daraus ist erkennbar, dass das Empfinden nicht nur eine Altersklasse
betrifft, sondern dies die gesamte Bevolkerung so verspurt. Die Bezirke, welche von dieser
Unzufriedenheit am hdufigsten betroffen sind, sind Eisenstadt-Umgebung und Mattersburg,
wobei hierbei wieder unterschiedliche Gemeinden von Bad Sauerbrunn, Wiesen, Siglel3 Uber
Poéttsching, Pottelsdorf, St. Margarethen und Oggau am Neusiedlersee involviert sind.
Demnach ist kein Muster beziehungsweise spezifisches Verhalten auffallig.

Die Erreichbarkeit der Daseinsvorsorge wird durch den Offentlichen Personennahverkehr
durchaus gewéhrleistet. Mehr als fiinfzig Prozent stimmen der Aussage eher zu und weitere
zwanzig Prozent stimmen zu. Daraus ergibt sich, dass nur 21 Personen mit der Anbindung an
die Daseinsvorsorge nicht zufrieden sind. Mit Hilfe der individuellen Antworten ist erkennbar,
dass es sich bei den Ablehnungen abermals eher um junge Erwachsene mit Alter von zwanzig
bis dreil3ig Jahren handelt. Eine mogliche Ursache kann sein, dass diese Generation eine ganz
andere Erwartung an die Daseinsvorsorge empfindet als jene Generation, welche den

offentlichen Verkehr fir Einkaufsfahrten, Arztbesuche oder Ahnliches bendtigt.

Wie mehrmals in der Literatur entnommen werden konnte und anhand der Experteninterviews
bestatigt wurde, weist das Burgenland den héchsten Motorisierungsgrad auf (Bauer 2015: 4;
ORF Burgenland (Hrsg.) 2022). Dies kann nun auch anhand der vorliegenden
Nutzer:innenbefragung bestétigt werden. 63 Personen von 78 Befragten nutzen ,,nie” den
offentlichen Personennahverkehr. Zu einer Nutzung von ein- bis zweimal pro Woche kommt
es bei sieben Personen, weitere acht Personen verwenden die Verkehrsmittel drei- bis fiinfmal
pro Woche. Ein Ergebnis, welches nicht eindeutiger sein kann. Personen im Alter von neunzehn
bis 26 Jahren nutzen den Personennahverkehr ein- bis zweimal. Mdglicherweise handelt es sich
hierbei um Studentinnen und Studenten, welche zum Studienort pendeln und nicht héaufig
Anwesenheiten verzeichnen missen. Die selbe Altersklasse betrifft auch das Pendeln mit einer
Héufigkeit von drei- bis funfmal. Dabei kann abermals auf die Literatur verwiesen werden,
worin bestétigt wird, dass die Nutzung von oOffentlichen Verkehrsmitteln einerseits alte
Erwachsene betrifft, welche nicht mehr selbst mit dem Personenkraftwagen fahren kénnen,
oder junge Erwachsene, welche sich kein eigenes Fahrzeug leisten konnen (VCO (Hrsg.) 2020-
04).

Die Frage neun, deren Ergebnisse bereits vorgestellt wurden, bezieht sich auf die Nutzung eines

privaten Fahrzeuges in Kombination mit den OPNV. Dabei ist erkennbar, dass 39 Personen fiir
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die Nutzung des 6ffentlichen Linienverkehrs zusétzlich einen Abstellort sowie ein privates
Fahrzeug benotigen. Setzt man diese Ergebnisse in Verbindung mit jenen aus Frage acht, so ist
erkennbar, dass auf Grundlage von Routinen beziehungsweise der Bequemlichkeit (VCO
(Hrsg.) 2020-01) eher das private Fahrzeug fir die gesamte Strecke verwendet wird als fir
einen Teil ein privates Fahrzeug und in Folge daran ein 6ffentliches Verkehrsmittel.

Andere Ergebnisse konnten bezlglich des Umsteigens bei der Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel erreicht werden. Das Umsteigen ist bei einem geringeren Anteil notwendig, um
an den Zielort zu gelangen, wodurch die Direktverbindungen zu wichtigen Regionen
gewadhrleistet sein sollten. Aufgrund dessen ware interessant, weshalb dennoch nur ein geringer
Anteil der Burgenlanderinnen und Burgenlénder offentliche Verkehrsmittel nutzt. Dabei
benotigt es weitere Studien, um die Ursache zu ermitteln und Losungen zu finden, sodass die

Nutzung von motorisierten Fahrzeugen vermindert wird.

Betreffend der bereits implementierten alternativen Verkehrsmitteln, kann gesagt werden, dass
bei der Befragung 36 Personen zugestimmt haben, dass es bereits einen Ortsbus, Rufbus oder
Sammeltaxi in deren Heimatgemeinde gibt. Das entspricht zwo6lf Gemeinden, welche ein
solches Verkehrsmittel anbieten. Dabei sind, wenn die Ergebnisse mit der Zufriedenheit von
Frage neun verglichen werden, die meisten Unzufriedenheiten in Hornstein mit drei und
Pdéttsching mit zwei Personen erkennbar. Alle Personen, welche mit dem Angebot unzufrieden
sind, trotz bereits bestehenden Mikro OV System, befinden sich im Alter von 22 bis 25 Jahren.
Ursache dafur kann sein, dass das Angebot zwar unter Tags fir die altere Bevolkerung
zufriedenstellend ist, um die Daseinsvorsorge zu gewahrleisten, allerdings die Verbindungen
am Abend beziehungsweise in der Nacht fiir junge Erwachsene nicht zufriedenstellend sind. In
Eisenstadt, Neusiedl am See und einem weiteren Ort, welcher nicht bekannt ist, gibt es bereits
die Moglichkeit, Fahrrader auszuborgen. Elektroscooter kénnen zum Zeitpunkt der Umfrage
nur in einem Ort — Bad Sauerbrunn — ausgeborgt werden. Allerdings ist die Debatte um
Elektroscooter derzeit wieder prasenter in den Medien, aufgrund von den dabei entstehenden

Kosten und den nicht vorhandenen Abstellplatzen, wie auch Wolf (2023) im Interview erklért.

Die Zustimmung beziehungsweise Verneinung fir die Implementierung von Elektroscooter
oder Fahrradern zum Ausborgen sind mit einer deutlichen Ablehnung in beiden Féllen
ersichtlich. Das Ausborgen von Fahrradern wird von gesamt 49 Personen und das Ausborgen
von Elektroscooter von 50 Personen abgelehnt. Eine Zustimmung fir die Implementierung von
Elektroscooter Stationen gibt es hierbei von 18 Personen tiberwiegend von jungen Erwachsenen

bis 36 Jahren. Ein &hnliches Ergebnis, mit 17 Personen bis 36 Jahre, sind fir die Errichtung von
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Ausleihstationen von Fahrradern. Die Auswertung zeigt, dass das Interesse fiir die Art von
alternativen Verkehrsmethoden klar bei eher jungen Erwachsenen liegt. Dabei spielt auch der
Einfluss von sozialen Plattformen beziehungsweise angesagte Trends eine bedeutende Rolle.
Da es allerdings nun vermehrt zu Problemen hinsichtlich der Handhabung — Parkplatze fur
Scooter, Fahrverhalten, Regeln fir das Fahren — kommt, stockt die Implementierung dieses
Verkehrsangebotes in landlichen beziehungsweise kleineren Stadten. So berichtet Wolf (2023)
im Experteninterview ebenfalls davon, dass das Geld lieber individuellen Personen im Rahmen

einer Forderung zugutekommen soll.

Von deutlicher Zustimmung aller Altersklassen kann gesprochen werden, wenn (ber den
Ausbau von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und die damit entstehenden Kosten, welche von der
Offentlichen Hand getragen werden mdissen, gesprochen wird. Das heifl3t, dass die
Implementierung und die damit entstehenden Kosten gerne von der Bevolkerung tibernommen
werden, sofern das Angebot adéquat und ansprechend ist. Dieses Ergebnis ist vor allem fiir das
Forschungsgebiet — Nordburgenland — von Bedeutung, denn demnach ist die Bereitschaft zu

Mehrkosten gewéhrleistet.

Ebenso kann von signifikanten positiven Ergebnissen gesprochen werden, wenn es um die
Sicherung der Daseinsvorsorge durch die Implementierung von Mikro OV Systemen geht. Die
Bevolkerung ist davon Uberzeugt, dass die Errichtung alternativer Verkehrsangebote mehrere
positive Effekt auf das Leben am Land hat. Einerseits wird von der Daseinsvorsorge
gesprochen, aber auch davon, dass die Abwanderung reduziert werden kann. Andererseits zeigt
die Nutzer:innenbefragung auch, dass das Leben am Land wieder attraktiver werden soll und
die Lebensqualitit verbessert, sofern es zur Implementierung von Mikro OV Systemen kommt.
Vor allem diese Fragen zeigen, dass trotz geringem Wissensstand vor der Erlauterung des
Begriffes — Mikro OV Systeme — die Uberzeugung und der Wille gegeben ist, das Leben am

Land positiv zu beeinflussen.

Anhand der nun analysierten Ergebnisse konnte gezeigt werden, dass einige Annahmen, welche
auf Grundlage der zuvor gewonnen Kenntnisse aus der Literatur, verifiziert werden konnten.
Allerdings wird festgehalten, dass in manchen Bereichen weitere Untersuchungen benétigt
werden, um Schlisse ziehen zu kdnnen. Fasst man die gewonnenen Informationen aus der
Literatur einerseits und der Forschung andererseits zusammen, ist erkennbar, dass vor allem die
Anbindungen und das Angebot gesteigert werden missen, um die Abwanderung zu reduzieren

beziehungsweise das Leben am Land attraktiv zu halten.
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8 Diskussion der erforschten Ergebnisse

Dieses Kapitel befasst sich mit den analysierten Informationen der Befragung und setzt diese

nun mit jenen aus der Literatur und den beiden Experteninterviews in Verbindung.

Betrachtet man die gewonnenen Erkenntnisse anhand der einerseits qualitativen Forschung mit
Hilfe zweier Experteninterviews und andererseits einer quantitativen Forschung im Zuge einer
Nutzer:innenbefragung der vorliegenden Arbeit mit jenen aus der Literatur, konnten einige
Ergebnisse bestatigt werden. Bei der Entwicklung eines neuen Mikro OV Systems miissen viele
Umsténde berucksichtigt werden. Das hei3t von der Planung bis hin zur tatsachlichen
Umsetzung handelt es sich um einen langen Prozess, welcher einerseits administrative Hirden,
aber auch finanzielle Absicherung gewéhrleisten muss. VVorweg ist zu erwahnen, dass die
Befragung, welche im Nordburgenland stattgefunden hat, die Zufriedenheit und subjektive
Meinung der Bevolkerung in dieser Region von alternativen Verkehrsmittel eruiert. Das heil3t,
dabei wurden Kkeine Fragen betreffend der administrativen Hirden, finanziellen
Herausforderungen oder Ahnliches abgefragt. Diese Thematiken wurden mit Hilfe der
Experteninterviews mit Mag. Wolf und DI Michalek erforscht. Durch die beiden
unterschiedlichen Forschungsmethoden konnte ein groRer Einblick aus verschiedenen

Blickwinkeln erreicht werden.

Die Implementierung ist laut Wolf (2023) eine rein politische Entscheidung, da die Kosten
durch Forderungen von Landes- und Bundesseite nicht deckungsgleich sind. Diese Ansicht
bestatigt auch DI Michalek (2023) in seinem Interview und betont, dass die Férderungen —
unabhéngig von welcher Institution — zu gering sind. Mit Hilfe der Befragung konnte eruiert
werden, dass eine Zustimmung vorliegt, wenn es zu erhdhten Kosten kommt, sodass die
offentliche Hand — Gemeinden, Land, Bund — die entstehenden Kosten fur die Entwicklung
tragen kann. Daraus kann man schlieBen, dass die Bewohner des nordlichen Burgenlandes
damit einverstanden sind, héhere Abgaben — in welcher Form dies auch geschieht — zu leisten,
sofern das Angebot an alternativen Verkehrsmitteln verbessert beziehungsweise ausgebaut

wird.

Die Nutzung zwischen den unterschiedlichen Altersklassen konnte nicht eindeutig verifiziert
werden. Dass das Burgenland als jenes Bundesland mit dem héchsten Motorisierungsgrad gilt,
konnte anhand der Umfrage teilweise bestatigt werden (ORF Burgenland (Hrsg.) 2022;

Michalek 2023), da 63 Personen von 78 Befragten nie offentliche Verkehrsmittel nutzen.
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Allerdings geht aus der Forschung nicht hervor, ob jene Personen ein motorisiertes Fahrzeug
nutzen oder nicht. Ursache fur den hohen Anteil konnen die fehlenden Anbindungen an die
Hauptverkehrsachsen des Offentlichen Linienverkehrs sein. So spricht auch Wolf (2023)
dariiber, dass zwar die Verbindungen nach Wien oder Eisenstadt grundsétzlich gewahrleistet
sind, allerdings aufgrund fehlender Verbindungen in die Nachbarortschaften, zum Beispiel
Leithaprodersdorf und Neufeld, die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel nicht
zufriedenstellend ist. Michalek (2023) betont im Interview, dass alternative Verkehrsmethoden
— Mikro OV Systeme — nur dann Sinn machen, wenn diese abgestimmt an den &ffentlichen
Linienverkehr verkehren. Ein solches, explizit abgestimmtes, System gab es zum Zeitpunkt des
Interviews noch nicht und daher kann Uber keine Erfahrungen berichtet werden. Jener Punkt,
welcher zu bedauern ist, ist, dass bis dato keine fundierte Forschung im Burgenland
stattgefunden hat, wie beziehungsweise ob die Bevoélkerung mit dem O6ffentlichen
Personennahverkehr zufrieden ist. Aussagen wie: ,,Das Angebot wird gut angenommen.*, ,,Der
Leithaland Bus ist eine gute Mischung, also vom 18 Jahrigen bis zur 60 Jahrigen funktioniert
das ganz gut” (Wolf 2023: Z174), ,,Wieso das Angebot in dem einem Ort nicht so gut und in
einem anderen Ort besser angenommen wird*“ (Michalek 2023: Z188f), basieren immer auf
Grundlage von Beobachtungen der Betreiber:innen (Wolf und Michalek 2023). Demnach stellt
die Nutzer:innenbefragung, welche im Rahmen der vorliegenden Arbeit durchgefiihrt wurde,
einen wesentlichen Beitrag bei der Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrsnetzes im nérdlichen

Burgenland dar.

Die Anforderungen hinsichtlich des Mobilitdtsangebotes zwischen den einzelnen
Nutzer:innengruppen wird in der Literatur nicht explizit diskutiert. Sieht man sich die
Ergebnisse der Befragung genauer an, so ist der Wunsch fir die Implementierung von
Fahrréadern oder Elektroscooter zum Ausborgen eher bei jungen Erwachsenen zum Ausdruck
gekommen. Da es sich hierbei auch um eine Forschungsfrage handelt, kann bereits gesagt
werden, dass bis dato keine empirische Forschung stattgefunden hat. Allerdings das Angebot,
wie es derzeit in vielen Gemeinden stattfindet, eher von é&lteren Menschen genutzt wird.
Michalek (2023) berichtet im Interview davon, dass das System natiirlich ,,allen Altersklassen
zur Verfligung stehen, dennoch ,,Zielgruppen definiert“ werden (294, 99). Zu dieser
Zielgruppe zahlt der Geschaftsfuhrer von MIRO Mobility all jene Personen, welche kein
eigenes Auto zur Verfligung haben, ,das sind in erster Linie é&ltere Personen,
mobilititseingeschriankte Personen und ,,junge Leute, die noch keinen Fiihrerschein haben*
(2102, 103). Der Birgermeister von Hornstein, Mag. Wolf, spricht davon, dass durch die

Anschaffung des neuen Ortsbusses mit Niederflurfunktion nun auch Menschen mit
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Kinderwégen, aber auch Kleinkinder angesprochen werden sollen (Z37). Aus den gewonnenen
Informationen ist ersichtlich, dass das Interesse seitens der Planer:innen von Mikro OV
Systemen, vorhanden ist, auch junge Erwachsene beziehungsweise im Allgemeinen die jungere

Bevolkerung zu erreichen.

Die Frage sechs der Umfrage beschaftigte sich mit der Zufriedenheit des derzeitigen Angebotes
in der Heimatgemeinde. Grundsétzlich kam es hierbei zu einer allgemeinen Befirwortung, sieht
man sich jedoch das Ergebnis genauer an, so sind Unterschiede erkennbar. Jene dreifl3ig
Personen, welche mit dem derzeitigen Angebot des 6ffentlichen Personennahverkehrs nicht
zufrieden sind, befinden sich in Altersgruppe bis 35 Jahre — hauptséchlich Personen im Alter
von 19 bis 26 Jahren — und nur flinf Personen im Alter von 43 bis 57 Jahren. Daraus ist
erkennbar, dass vor allem die junge Generation mit dem Angebot nicht zufrieden ist und es
daher wahrscheinlich auch zu keiner Nutzung kommt. Ursache dafiir kann sein, dass vor allem
das Angebot am Abend oder in der Nacht fiir das junge Publikum nicht zufriedenstellend ist.
Um aussagekraftige Aussagen treffen zu kénnen, werden noch weitere Umfragen mit einer

groReren Anzahl an Teilnehmer:innen bendtigt.

Jene Informationen, welche eine signifikante Zustimmung erhalten haben, sind die Fragen
betreffend der Lebensqualitat, der Daseinsvorsorge und der Abwanderung. Im Zuge der
Nutzer:innenbefragung wurde die Einschatzung der Personen gefragt, ob das Leben am Land
attraktiver ware, sofern es zu einer adaquaten Implementierung eines alternativen
Verkehrsmittels kommt. Ebenso wurde abgefragt, ob die Lebensqualitdt zunimmt und die
Abwanderung reduziert und die Daseinsvorsorge gewahrleistet werden kann. In allen Fallen
kam es zu einer deutlichen Zustimmung, wodurch die Entwicklung von alternativen
Verkehrsmethoden einen durchaus positiven Einfluss auf die Zufriedenheit der Bevolkerung
hat.
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9 Fazit

Durch die genaue Auseinandersetzung mit der Thematik — Mobilitatsentwicklung in landlichen
Riumen durch die Implementierung von Mikro OV Systemen und die damit verbundenen
Chancen und Problematiken am Beispiel des Burgenlandes konnten die Fragestellungen der
vorliegenden Arbeit beantwortet werden. Nachstehend sind die bedeutendsten Ergebnisse der
Arbeit zusammengefasst und in Bezug auf die Forschungsfragen dargestellt.

Die Arbeit beschaftigt sich zu Beginn mit den einleitenden Worten und der Vorstellung der
Forschungsfragen sowie der erstellten Hypothesen. Diese wurden auf Grundlage der
entstehenden Fragen, welche bei der Fertigung des Titels aufgekommen sind, formuliert und
als interessant empfunden. Dabei konnte bereits festgestellt werden, dass der o6ffentliche
Verkehr, aber vor allem die Implementierung von alternativen Verkehrsmethoden in der
Gesellschaft eine bedeutende Rolle spielen und die damit verbundenen Kosten oftmals enorme

Dimensionen annehmen.

Im Anschluss daran wurde die Methodik der Arbeit beschrieben und welche
Forschungsmethoden Anwendung finden. Da es sich bei der Mobilitatsentwicklung um ein
komplexes Thema handelt, wurde schnell Kklar, dass es zwei verschiedene Blickwinkel zu
betrachten gibt. Einerseits jener, welcher von der Planung bis zur Umsetzung die Kosten,
Risiken, Chancen und Hirden betrachtet und andererseits jener Blickwinkel der Nutzerinnen
und Nutzer der offentlichen Verkehrssysteme. Auf Grund dessen wurde entschieden sowohl
qualitativ. — mit Hilfe von Experteninterviews — und quantitativ — mit Hilfe einer
Nutzer:innenbefragung — zu arbeiten. Zudem wurden die verwendeten Tools vorgestellt,
welche bei der Auswertung der Forschungsergebnisse herangezogen wurden. Dabei wurde mit
MAXQDA gearbeitet, wobei es sich um ein Codierungssystem handelt, um Ergebnisse der
Interviews besser vergleichen zu kénnen und die Auswertung systematisch aufzubauen. Des
weiteren wurde SURVIO fiir die Erstellung der Umfrage verwendet. Beide Forschungssysteme
wurden im Zuge des Studiums kennengelernt und als hilfreich empfunden. Fir die
Literaturrecherche wurden ,,Searchstrings* erstellt, sodass die Suche nach adaquaten Artikeln

eingeschrankter ist.

Um Unklarheiten zu vermeiden und grundlegende Informationen zu erldutern, wurden zunéchst
relevante Begriffe erklart. Zu Beginn wurde der landliche Raum definiert und die

unterschiedlichen Definitionsmoglichkeiten vorgestellt. Im Anschluss daran wurden die
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Dimensionen der Nachhaltigkeit, die Entwicklung des l&ndlichen Raumes sowie divergente
Verwendungszwecke der Mobilitdt vorgestellt. Nach der allgemeinen Einfuhrung in die
Thematik wurde der Begriff Mikro OV Systeme erlautert. Dabei galt es abermals die
unterschiedlichen Kategorien — Funktionen, Betriebsweisen, Betriebsformen, aber auch die
Finanzierungs- und Instandhaltungskosten, welche damit einhergehen, zu beschreiben. Im Zuge
der Bearbeitung der Thematik — Mikro OV Systeme — wurde auch das Projekt Leithaland-Bus
vorgestellt. Dabei handelt es sich um ein alternatives Verkehrsangebot, einem Elektrobus,
welcher in den Sommermonaten in finf Gemeinden verkehrt. Da das Angebt nun schon seit

dem Jahr 2021 Anwendung findet, wurde dieses als mogliches positive Beispiel herangezogen.

Im Anschluss an die Literaturarbeit erfolgte die Forschungsarbeit. Zu Beginn wurden zwei
Experteninterviews durchgefuhrt, welche unterschiedliche Informationen lieferten. Die dabei
erhaltenen Informationen waren duRerst relevant fir die Bearbeitung der Forschungsfragen, da
dabei viele Neuigkeiten eruiert werden konnten. Zudem wurde ein konkreter Einblick in die
unterschiedlichen Forderschienen gegeben, welche beide Interviewpartner als deutlich zu

wenig ausgepragt ansehen.

9.1 Erste Forschungsfrage und Hypothese

Die erste Forschungsfrage lautet: ,,Welche Problematiken beeinflussen den Aufbau von Mikro
OV Systemen in lindlichen Rdumen?* Die Frage kann nun von zwei Blickwinkeln betrachtet
werden. Einerseits von der fachspezifischen und planerischen Sichtweise, welche Herr
Michalek beschrieben hat. Andererseits jener Blickwinkel von Mag. Wolf, welcher vor allem
einen politischen aber auch generellen Blick auf die Implementierung eines alternativen
Verkehrssystem geben hat. Beginnend mit jenen von Herrn Michalek ist festzuhalten, dass
bereits ,,Ende der 90iger Jahre, Anfang 2000 der Gmoa-Bus in der Gemeinde Pottsching
implementiert wurde und man ,,als heute langliufigen Mikro OV bezeichnet (Z31f). Das heift,
der Wille, solche Systeme zu entwickeln und aufzubauen, liegt im Burgenland schon weit
zuriick. Das Problem, welches immer wieder auftritt, ist die finanzielle Unterstiitzung, welche
es von Bundesseite gibt. Als der Klima- und Energiefond ins Leben gerufen wurde, gab es,
Berichten von Herrn Michalek zufolge eine Forderschiene fur drei Jahre. Diese Forderungen
im Rahmen des Fonds gibt es nicht mehr. Das heil3t, Gemeinden sind grundsétzlich in erster
Linie selbst fur die Finanzierung verantwortlich und bekommen vom Land Burgenland einen
Zuschuss je nach Versorgungsgrad (Michalek 2023: Z140f). Zusétzlich zu den Gesamtkosten,

welche sich natirlich in Instandhaltungs-, Personal- und Anschaffungskosten gliedern lassen,
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bestatigt der Geschaftsfuhrer, dass administrative Hurden, Verwaltungsaufgaben, Gesetze,
Verordnungen und Vorschriften ebenso zu Problemen bei der Implementierung eines Mikro

OV Systems zihlen.

., Natiirlich diese, all diese Probleme, die Sie ansprechen sind natiirlich vorhanden.

Hauptproblem ist natiirlich die Finanzierung keine Frage ...* (Michalek 2023: Z170-171).

Der Blickwinkel von Mag. Wolf zeigt eine ahnliche Einschatzung der Probleme, welche bei
der Entwicklung eines Mikro OV Systems aufkommen kénnen beziehungsweise auftreten.
Gleich zu Beginn des Interviews legt die interviewte Person offen, dass kein alternatives
Verkehrssystem auf Grundlage von Forderungen oder ,iiberregionalen Investitionen*

entwickelt werden kann.

., Vorausgeschickt glaube ich wichtig zu sagen, dass die Einfiihrung von Mikro-OV
Systemen eine politische Entscheidung und den politischen Willen voraussetzt. Das heif3t
keine Gemeinde im Burgenland oder in Osterreich wahrscheinlich, kann sich das aufgrund
von Forderungen oder aufgrund von Uberregionalen Investitionen leisten, sondern es ist
eine rein kommunale politische Entscheidung “ (Wolf 2023: Z17-21).

So ist bereits am Anfang des Interviews deutlich, dass auch flr den Burgermeister von
Hornstein die Finanzierung eine bedeutende und zugleich belastende Rolle spielt. Im Laufe des
Interviews wird mehrmals erwahnt, dass der Wunsch nach besseren und héheren Zuschiissen
auf Landes- und Bundesebene grof3 ist. Zusatzlich zu der grof3en finanziellen Belastung zahlt
Herr Mag. Wolf auch als Problem das Gewerberecht und die Konzession zu erlangen auf. Denn
wenn man als Gemeinde ein Mikro OV System aufbauen madchte, bendtigt man einen
gewerblichen Geschaftsfiihrer, welcher die Taxikonzession hat. Ebenfalls spricht er von
maoglichen politischen Huarden, wenn keine deutliche Mehrheit im Gemeinderat fir die
Implementierung eines solchen Mobilitétskonzeptes ist. Dies ist im Falle von Mag. Wolf

allerdings nicht eingetreten.

Auf Grund der erreichten Informationen im Zuge der empirischen Forschung kann nun die
Forschungsfrage beantwortet werden. Jene Hypothese, welche am Anfang der Bearbeitung
festgelegt wurde, kann in dieser Art und Weise nicht verifiziert werden. Die Hypothese — H1 —
lautet: ,,Je hohere Anschaffungs- und vor allem Instandhaltungs- und Wartungskosten entstehen
desto eher sind sie ein wesentliches Hemmnis flir den Aufbau und die Umsetzung von Mikro

OV Systemen in lindlichen Riumen.*
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Die Ergebnisse der Forschung zeigen, dass es zu wesentlichen Problemen bei der Entwicklung
von neuen alternativen Verkehrsmitteln kommen kann, allerdings sich diese nicht nur auf die,
in der Hypothese beschriebenen finanziellen Mitteln beschrénkt, sondern auch administrative
Hirden mit sich bringt. Des Weiteren ist zu erkennen, dass die dabei entstehenden Probleme
zwar eine Verzdgerung darstellen, allerdings nicht das vollige Ablehnen fir den Aufbau eines

neuen Systems hervorruft.

9.2 Zweite Forschungsfrage und Hypothese

Die zweite Forschungsfrage wurde wie folgt festgelegt: ,,Welche positiven Aspekte und Effekte
bringt die Implementierung von Mikro OV Systemen in landlichen Raumen mit sich und kann
dadurch die Abwanderung vermindert werden?“ Als Hypothese wurde dabei formuliert: ,,Die
Daseinsvorsorge und die gesellschaftliche Anbindung werden durch die Implementierung von

Mikro OV Systemen sichergestellt.

Vorweg kann bereits gesagt werden, dass die Hypothese im Rahmen der vorliegenden Arbeit
verifiziert werden kann, es allerdings weitere Untersuchungen bendtigt, um die Aussage auf
ganz Osterreich auszurollen. Die nun beschriebene Forschungsfrage konnte mit Hilfe der
Nutzer:innenbefragung, welche im ndrdlichen Burgenland stattgefunden hat, bearbeitet
werden. Die Umfrage wurde mit Hilfe von SURVIO durchgefihrt und es konnten dabei 78
Personen, unterschiedlicher Altersklassen, erreicht werden. Wie bereits in der Analyse —
Kapitel 7 — beschrieben konnten eindeutige Zustimmungen erreicht werden betreffend der
reduzierten Abwanderung bei der Implementierung von Mikro OV Systemen. AuRerdem sind
die befragten Personen davon (berzeugt, beziehungsweise kam es zur Zustimmung, dass die
Daseinsvorsorge — Arztbesuche, Einkaufsfahren, Teilnahme am gesellschaftlichen Leben —
durch alternative Verkehrsmittel gesichert ist. Ebenfalls berichtet auch Mag. Wolf im Interview
davon, dass das Angebot des Ortsbusses in Hornstein fir die zuvor beschriebenen Tatigkeiten
gut angenommen wird. Dadurch ist ersichtlich, dass ein bestehendes Mikro OV System die
notwendigen Fahrten von élteren Personen oder jenen ohne ein eigenens Personenkraftfahrzeug

Ubernehmen kann.

9.3 Dritte Forschungsfrage und Hypothese

Die dritte und letzte Forschungsfrage beschaftigt sich mit den unterschiedlichen Anforderungen
der Nutzerinnen und Nutzer.
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,,Gibt es Unterschiede hinsichtlich der Anforderung der Mobilititsangebote von Mikro OV

Systemen zwischen den Nutzer:innengruppen?“

Auch hierbei wurde vor der engen Auseinandersetzung mit der Thematik eine Hypothese
erstellt: ,,Die Mobilititsanforderungen von Personen unterschiedlicher Altersgruppen sind

aufgrund ungleicher Nutzermotive verschieden.*

Im Zuge der Forschung der vorliegenden Arbeit wurde diese Frage einerseits den beiden
Interviewpartnern gestellt, aber auch andererseits versucht, die Ergebnisse der
Nutzer:innenbefragung so zu analysieren, sodass mogliche Unterschiede festgestellt werden
konnten. Bei den Interviews kam es zu unterschiedlichen Meinungen, welche flr die
Beantwortung der Forschungsfrage von Relevanz sind. DI Michalek und Mag. Wolf sind sich
grundsatzlich einig, dass das Angebot fiir alle Altersklassen passen soll, allerdings natirlich
Zielgruppen definiert werden. Dazu zahlen vor allem junge Erwachsene, welche noch keinen
Fuhrerschein oder eigenes Fahrzeug haben, aber auch daltere, mobilitatseingeschrénkte
Menschen (Michalek 2023). Auch Wolf berichtet daruber, dass durch den Kauf des neuen
Niederflurbusses, welcher als Ortsbus fungiert, nun auch Kleinkinder und junge Eltern mit
Kinderwagen vom Angebot profitieren sollen. Beide Personen berichten darlber, dass die
bestehenden Mikro OV Systeme von allen Altersklassen verwendet werden und es keinen
Uberschuss von jiingeren oder alteren Personen gebe. Nichts desto trotz ist hierbei zu erwahnen,

dass es bis dato keine fundierte Forschung im Burgenland gegeben hat.

Betrachtet man die Ergebnisse, welche mit Hilfe der Nutzer:innenbefragung erreicht werden
konnten, so ist ersichtlich, dass sich vor allem junge Erwachsene eher die Implementierung von
Fahrrad-Ausleihstationen und Elektroscooter zum Ausborgen wiinschen, als jene Personen tiber

vierzig Jahren.

Demnach kann die Hypothese drei — H3 — im Rahmen der vorliegenden Arbeit verifiziert
werden, da Unterschiede festgestellt werden konnte, allerdings es noch weitere Untersuchungen

benotigt, um aussagekraftige Aussagen treffen zu kénnen.
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10 Ausblick

Auf Grund der ermittelten Ergebnisse sollte die Implementierung von Mikro OV Systemen in
landlichen Regionen weiter Anwendung finden. Wichtig sei zu beachten, dass es vom Zeitpunkt
der ldee bis zur tatsdchlichen Umsetzung einige Monate beziehungsweise Jahre dauern kann
und es einen genauen finanziellen Plan bendtigt, da die Implementierung mit Hilfe von
Forderungen auf Landes- und Bundesebene nicht moglich ist. Durch die Entwicklung neuer
attraktiver Verkehrssysteme kann die Lebensqualitdt am Land weiter verbessert und die
Abwanderung reduziert werden. Des Weiteren sollten neue Forderschienen auf Landes- und
Bundesebene lukriert werden, um die 6ffentliche Anbindung ans gesellschaftliche Leben

gewahrleisten zu kénnen.

Sieht man sich die Ergebnisse der vorliegenden Forschung an, so ist erkennbar, dass das
Interesse der Bevolkerung gegeben ist, den Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs
finanziell zu unterstltzen. Es sollte jedoch in Betracht gezogen werden eine gréRere Studie im
nordlichen Burgenland beziehungsweise gesamten Burgenland durchzufuhren, um die

Mobilitatsnutzung detailliert untersuchen zu kénnen.
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Anhang 1 — Interview Mag. Wolf Christoph

Interview zum Thema:

Mobilitatsentwicklung in landlichen Rdumen durch die Implementierung von
Mikro OV Systemen und die damit verbundenen Chancen und Problematiken

am Beispiel des Burgenlandes
Forschungsfragen:

(1) Welche Problematiken beeinflussen den Aufbau von Mikro OV Systemen in

landlichen Raumen?

(2) Welche positiven Aspekte und Effekte bringt die Implementierung von Mikro OV
Systemen in l&ndlichen R&umen mit sich und kann dadurch die Abwanderung

vermindert werden?

(3) Gibt es Unterschiede hinsichtlich der Anforderungen der Mobilitdtsangebote von

Mikro OV Systemen zwischen den Nutzer:innengruppen?
Einstieg:

Zunachst mochte ich ausdriicklich meinen Dank aussprechen, dass Sie sich die Zeit nehmen
mit mir ein Interview zu fuhren. Die von Ihnen zur Verfiigung gestellten Inhalte werden von
mir mittels MAXQDA ausgewertet und in Verbindung mit meinen weiteren

Interviewpartner:innen gesetzt.

Ich mdchte Thnen einen kurzen Einblick in meine Arbeit gewahrleisten, sodass Sie sich einen
Uberblick verschaffen konnen. Ich behandle in meiner Arbeit das Thema,
Mobilitatsentwicklung in ldndlichen Raumen durch die Implementierung von Mikro OV
Systemen. Zu Beginn meiner Arbeit gebe ich einen allgemeinen Uberblick iiber die Materie
und darlege meine Forschungsfragen, sowie Hypothesen. AnschlieBend erldutere ich meine
methodische Herangehensweise. Bevor die konkrete Bearbeitung von Mikro-OV Systemen
stattfindet, werden noch generelle Aspekte der Mobilitat in landlichen Raumen beschrieben.
Der Aufbau einer nachhaltigen Mobilitat und das Drei-Saulen-Modell von Elkington (1997)
gibt Aufschluss tber die Dimensionen — 6kologisch, 6konomisch und sozial. Schlussendlich
wird die Entwicklung und Ursachen, sowie der Verwendungszweck der Mobilitat vorgestellt.

Anhand unterschiedlicher Literaturquellen konnte erkannt werden, dass vor allem die
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Daseinsvorsorge, sowie die Erreichbarkeit unterschiedlicher Altersgruppen, eine wesentliche
Rolle spielt. Ebenso ist die Anbindung an den bestehenden Offentlichen Personennahverkehr
eine bedeutende Rolle (VCO (Hrg.) 2014; BMK (Hrsg.) 2023; Klima- und Energiefonds (Hrsg.)
2011).

Einfuhrung zum Gespréch:

Hallo, mein Name ist Laura Scheck und ich mochte mich ausdricklich bei Ihnen fur die
Teilnahme an diesem Gesprach bedanken. Die von lhnen zur Verfugung gestellten
Informationen, stellen einen wichtigen Beitrag fiir meine Masterarbeit fur mein
Lehramtstudium Bewegung und Sport und Geographie und Wirtschaftskunde an der
Universitdt Wien dar. Ich bearbeite das Thema ,,Mobilitatsentwicklung in l&ndlichen Rdumen
durch die Implementierung von Mikro OV Systemen und die damit verbundenen Chancen und
Problematiken am Beispiel des Burgenlandes®. Das Interview wird circa 15 bis 30 Minuten
dauern und Sie kdnnen auch jederzeit ohne Angabe von Griinden eine Frage nicht beantworten

oder das Interview abbrechen.

Um das Interview verschriftlichen zu kdnnen, wirde ich es gerne aufzeichnen. Ihre Angaben

werden vertraulich behandelt.

Informationen zur Person:

Bitte stellen Sie sich kurz vor!

Allgemeine Fragen zu Mikro-OV in der Marktgemeinde Hornstein:

(1) Beschreiben Sie bitte die Bedeutung des Projektes in Ihrer Gemeinde!

(2) Welcher Anlass fiihrte zur Implementierung des Projektes ,Leithaland Bus®?
[Burger:innen, Politik, Evaluierung]

(3) Wie entwickelte sich das Projekt von der Entscheidungsfindung bis hin zum Start der

Planung?

Hauptfragen:

(1) Welchen Einfluss hatten und haben demokratische Rahmenbedingungen
[administrative Hirden, Verwaltungsaufgaben, Gesetze, Verordnungen, Vorschriften]
auf die Implementierung des Projektes?

(2) Wie lange dauerte die Realisierung des Projekts? [VVon der Idee bis zum Start]
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(3) Gab es vor dem Projektstart eine Evaluierung, ob ein solches Angebot von den
Nutzer:innen benétigt beziehungsweise gewollt ist? Wer ist die Zielgruppe dieses
Projektes?

(4) Welche Akteure spielten bei der Umsetzung des Projektes eine bedeutende Rolle?
[Politik, Birger:innen]

(5) Gab beziehungsweise gibt es die Uberlegung ein weiteres Angebot wie zum Beispiel E-
Scooter umzusetzen?

(6) Wie hoch schatzten Sie das finanzielle Risiko zu Beginn ein? Wirkte sich der
Risikoaspekt auf die Umsetzung des Projektes aus? [Inbetriebnahme nur in den
Sommermonaten]

(7) Wourde bzw. wird das Projekt gefordert? Wie hoch lag ca. die Férderquote? Welchen
Einfluss hatte die Férderung auf die Umsetzung? Ware das Projekt auch ohne Férderung
umgesetzt worden?

(8) Gibt es unterschiedliche Foérderungen auf Bundes-, Landes- beziehungsweise
Gemeindeebene?

(9) Decken sich die Kosten mit den Ertrdgen, welche im Zuge der einzelnen Fahrten
eingenommen werden? Wieso wird das Angebot derzeit nur in einem bestimmten
Zeitraum angeboten? Sind es die finanziellen Mittel oder ist das Nutzungsausmaf
derzeit noch zu gering?

(10) Wie funktioniert die Organisation des Projektes? Welche Gemeinde ist
Hauptverantwortlich und wieso diese und nicht eine Andere?

(1) In den Medien wird von einer Evaluierung im Jahr 2022 gesprochen, gibt es
dazu bereits Ergebnisse? Wird das Angebot eher von jungen Erwachsenen oder Alteren

in Anspruch genommen?

Abschlieende Fragen:

(1) Sehen Sie die Zukunft in Mikro-OV Systemen oder in herkdmmlichen
Personennahverkehrssystemen?
(2) Warum funktioniert das Projekt ,,Leithaland Bus® aus IThrer Sicht so gut? Was sind die

Erfolgsfaktoren des Projektes?

Ich bedanke mich ausdricklich fir die Teilnahme!
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Einwilligungserklarung zur Erhebung und Verarbeitung personenbezogener

Interviewdaten

Forschungsprojekt: Masterarbeit im  Unterrichtsfach ~ Geographie und
Wirtschaftskunde

Durchfihrende Institution: Universitat Wien

Interviewer: Laura Scheck, BEd

Das Interview findet in mundlicher Form statt. Personenbezogene Kontaktdaten werden von
Interviewdaten getrennt fiir Dritte unzuganglich gespeichert. Nach Beendigung des

Forschungsprojekts werden Ihre Kontaktdaten automatisch geldscht.

Die Teilnahme am Interview ist freiwillig, Sie kdnnen dieses jeder Zeit abbrechen und lhr
Einverstandnis flr die weitere Verarbeitung des Interviews zuriickziehen. Dabei entstehen fir

Sie keinerlei Nachteile.

Ich bin damit einverstanden, im Rahmen des genannten Forschungsprojekts an einem Interview

teilzunehmen.

o Ja

o Nein

Vorname, Nachname in Druckschrift

Ort, Datum, Unterschrift
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I: Hallo, mein Name ist Laura, wir kennen uns ja also deshalb auch, dass ,,Du* Wort in diesem
Interview. Ich méchte mich ausdriicklich bei dir fir die Teilnahme an dem Gespréch bedanken,
die von dir zur Verfugung gestellten Informationen stellen einen wichtigen Beitrag fiir meine
Masterarbeit fir das Lehramtsstudium, Bewegung und Sport und Geographie und
Wirtschaftskunde dar. Ich bearbeite das Thema Mobilitatsentwicklung in landlichen R&umen
durch die Implementierung von Mikro-OV Systemen und die damit verbundenen Chancen und
Problematiken am Beispiel des Burgenlandes. Das Interview wird circa 15 bis 30 Minuten
dauern und du kannst auch jederzeit ohne Angabe von irgendwelchen Griinden eine Frage nicht
beantworten oder das Interview abbrechen. Und um das Interview verschriftlichen zu kénnen,
wirde ich es gerne aufzeichnen und die Angaben von dir werden natirlich vertraulich
behandelt.

W: Stimme zu.
I: Bitte stell dich kurz vor.
W: Mein Name ist Christoph Wolf, Blirgermeister von Hornstein.

I: Ja, danke, dann wiirde ich mit den allgemeinen Fragen zur Mikro-OV in der Marktgemeinde
Hornstein beginnen. Beschreibe mir bitte die Bedeutung des Projektes in deiner Gemeinde.

W: Vorausgeschickt glaube ich wichtig zu sagen, dass die Einflinrung von Mikro-OV Systemen
eine politische Entscheidung und den politischen Willen voraussetzt. Das heil3t keine Gemeinde
im Burgenland oder in Osterreich wahrscheinlich, kann sich das aufgrund von Forderungen
oder aufgrund von Uberregionalen Investitionen leisten, sondern es ist eine rein kommunale
politische Entscheidung. Dass ich dieses Geld fiir ein Mikro OV verwende und nicht fiir andere
Projekte. Und deswegen war es fiir uns war immer klar, dass wir 2019 gesagt haben, wir
schreiben das ganze System neu aus und versuchen, den Bestand und die Erfahrungen, die man
davor kommt haben, auf neue Beine zu stellen, da die Relevanz dieses Projektes, finde ich. Auf
der anderen Seite der soziale Faktor fur altere Menschen, die nicht mehr mobil sind. Vor allem
die keine Familienverbund mehr haben, der verfligbar ist, weil die Kinder arbeiten. Weil die
Enkelkinder in Wien studieren, arbeiten oder pendeln oder sonst andere Verpflichtungen haben
der zweite Aspekt, der uns dann aber wichtig war, ist, dass man aus dem sozialen ein bisschen
auller Kommen und zusatzlich ein Angebot schaffen fir alle Generationen, weil mit einem
attraktiven Angebot wollten wir schon auch junge Familien mit Kinderwagen. Zum Beispiel
oder mit kleinen Kindern dazu motivieren und bewegen, dass sie den Orts Bus nutzen. Fur die
Einkaufsfahrten zum Billa und retour und vielleicht nicht selber ins Auto einsteigen, weil der
Orts Bus genauso attraktiv oder einfach handzuhaben ist und extrem ginstig und die dritte
Geschichte ist natdrlich, dass du als Gemeinde immer Vorreiterrolle sein musst und
Bewusstsein schaffen sollst fir in dem Fall Elektromobilitat, und das war fiir uns der
ausschlaggebende Kriterien bei der Ausschreibung, das heif3t, wir wollten Niederflurbus flr
Behindertengerechtigkeit und Kinderwagen und Kleinkinder. Dann wollten wir auf alle Falle
Elektro, deswegen ist es der erste Elektro Bus im Burgenland worden. Mit Vorreiterrolle und
dass man mit Niederflur und 17 Sitzplatzen und erweiterten Fahrzeiten einfach die Attraktivitat
steigern.
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I: Super vielen Dank, das ware auch die zweite Frage gewesen einfach, was der Anlass fur die
Implementierung war eben ob es die Birger:innen waren, eine Evaluierung, die vielleicht
stattgefunden hat vorab oder ob es einfach auch politisch ausschlaggebend war.

W: Eine gute Mischung.

I: Genau, wie hat sich jetzt das ganze Projekt von der Entscheidungsfindung bis hin zum Start
eigentlich entwickelt also die Planung ganz generell?

W: Wir hatten hier einen Ortsbussystem das nicht unbedingt angenommen wurde und haben
heute daraus gelernt, dass ein klassischer Bus mit Stufen und mit eingeschrankten
Betriebszeiten nicht zum Erfolg fiihrt, dass das Geld das eingesetzt wird, wie soll ich sagen
irgendwie wirtschaftlich darstellbar ist und dann hat es einen Totalschaden des alten Busses
gegeben und das war fir uns der Anlass, das Projekt mehr aufzuholen.

I: Aso okay.

W: Und daraufhin haben wir halt ein paar Kriterien festgelegt, die ich schon schon genannt
habe, die uns wichtig sind und die wir forcieren wollen und haben halt das versucht, das standig
weiterzuentwickeln, zum Beispiel die Fahrten zum Bahnhof, haben wir neu gemacht, dass man
die Arzte in umliegenden Gemeinden besuchen lassen darf. Wir haben dann umgestellt auf
Eigenbetrieb von der Gemeinde, hinzu konzessionierten Unternehmen, der fiir uns betreibt,
weil wir damit keine Gewerbeberechtigung brauchen. Wir haben damit ausreichend Busse und
Personal und wir durfen auBerhalb der Ortschaft fahren, und das war ein bisschen die
Hintergrinde dazu.

I: OK, da sind wir dann eher schon bei den Hauptfragen angekommen. Welchen Einfluss hatten
und haben demokratische Rahmenbedingungen, also administrative Hirden und
Verwaltungsaufgaben, Gesetze, Forderungen, Vorschriften auf die Implementierung des
Projekts? Ich mein, du hast schon ein Paar angesprochen, aber gab es wirklich totale Hiirden,
die irgendwie das Ganze ein bisschen gehemmt.

W: Die erste, die erste Hurde ist einfach die das Gewerberecht und die Konzession, wenn du es
Gemeinde das selber betreibst brauchst einen gewerberechtlichen Geschaftsfihrer der die
Taxikonzession hat und wo diese Dinge das heilst durch das Auslagern, sind wir das
umgegangen und haben jetzt einen professionellen Partner, der sich damit auskennt. Die zweite
Geschichte ist das Vergabegesetz, weil du ausschreiben musst, weil du auf 5 Jahren Vertrag
hast, der naturlich ber Hunderttausend ausmacht und damit bist du in einem mihevollen
Vergabesystem das natiirlich auch Gemeinderatsbeschliisse und Genehmigungen und sonstige
Dinge braucht. Und das finanzielle ist die dritte Hlrde, jetzt stemmen wir als Gemeinde das
selber, das kostet knapp 100000€ im Jahr und wir kriegen nur 10% Foérderung vom Land, das
ist gedeckelt. Das heif3t 90 000 tragen wir aus dem laufenden Budget als Sozialleistung fir die
Biirger, wo immer fiir Mikro-OV System und gerade im Thema Nachhaltigkeit und Klima und
Umwelt und all diese Themen schon mehr wiinschen wirde von Bund und Land, dass das
ordentlich gefordert wird, vor allem aus dem Aspekt daraus, jetzt sagen wir zwar auf der Linie
Wien-Eisenstadt und diese Gemeinden sind super verbunden, aber ich komme einmal am Tag
nach Neufeld und ich komme niemals am Tag nach Leithaprodersdorf und genau dafir sollte
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der Mikro-OV da sein, dass man diese Gemeinden trotzdem miteinander vernetzt und deswegen
sollte dort auch mehr Kohle, also mehr Fordergeld zur Verfugung stehen.

I: Mhm ja, genau sehe ich auch so ja wie lange dauerte jetzt eigentlich die Realisierung des
Projektes, also von der Idee bis zum Start?

W: Ein Jahr.
I: Wirklich ein Jahr.

W: Wobei wir den Vorteil haben, dass man mit einer Mehrheit im Gemeinderat jetzt den
demokratischen Prozess unter Anfuhrungszeichen optimieren haben konnen. Aber ein
Ausscheidungsverfahren dauert so drei, vier Monate, dann hat es einen Einspruch gegeben,
dann hat es gewisse andere Dinge gegeben, die, die parteipolitisch motiviert waren, aber
letztendlich war es das. Also letztendlich dauert das schon seine Zeit.

I: Ja, gab es vor dem Projektstart eine Evaluierung, ob ein solches Angebot von den
Nutzer:innen eigentlich ben6tigt beziehungsweise gewollt ist. Und wer ist eigentlich genau die
Zielgruppe dieses Projektes vom Leithaland Bus?

W: Der Fokus des alten Systems war ja ausschlie3lich alte Menschen und auf Basis der Zahlen,
die mit dem Bus gefahren sind, hatten wir das Projekt nicht weiterfiihren dirfen, weil einfach
die Euro umgerechnet auf die Personen nicht darstellbar sein. Und wir haben aber gesagt der
politische Wille fur uns ist schon, das System weiterzufiihren und dazu zu attraktiveren, damit
wir noch mehr Menschen damit begeistert, dass sie mit einem Elektrobus herumfahren. Also
ist es schon ein Zukunftsthema und eine bewusste Entscheidung, dass man das wollen und dass
wir das Angebot permanent haben mdchten, weil jetzt fahren am Tag circa 30 Personen damit
was jetzt in Euro gesehen viel ist. Trotzdem glaube ich schon, dass man das immer wieder
steigern kann und deswegen versuchen wir das Konzept immer wieder zu erweitern, eben mit
Bahnhof oder mit Arzten oder mit Leithaland.

I: OK, super, danke gab es die Uberlegung, beziehungsweise gibt es die Uberlegung ein
weiteres Projekt oder Angebot wie zum Beispiel E- Scooter so umzusetzen oder zu planen?

W: Ja, wir haben das mit E Scootern schon Uberlegt mit E Bikes tberlegt. Wir haben
Ladestationen Angebote schon liegen. Nur die rechtliche Umsetzung und ob das dann so
angenommen wird, da sind wir noch ein bisschen skeptisch. Und wenn jetzt zum Beispiel Stadte
auf dieser Welt gerade die E-Scooter wieder abschaffen, weil3 ich nicht wie das dann bei uns
funktionieren wirde? Wir haben uns alternativ dazu eben zu diesem ganzen Umwelt
Forderungen entschieden, weil jetzt wenn du irgendwas mit Elektromobilitat bei da Gemeinde
kaufst, dann bekommt man von der Gemeinde ziemlich viel Geld im Vergleich zu anderen
Gemeinden und das war unser Weg dazu, dass man das so unterstitzt, weil drei E-Scooter vor
dem Rathaus ist eh nett, aber da ist es gescheiter ich fordere den jeweiligen Privaten mit einem
Hunderter, dann hat er mehr davon.

I: Genau ja, okay wie hoch schatztest du das finanzielle Risiko zu Beginn ein und wirkte es
sich, dass dieser Risikoaspekt auf die Umsetzung des Projektes aus also.
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W: Finanzielles Risiko ist in dem Sinne, dass es eine bewusste politische Entscheidung war und
die Frage ist nur, ob du das vertreten kannst auf lange Sicht, das halt einfach wenig Leute um
viel Geld fahren oder ob du darin das Potential siehst und die Vorreiterrolle und das
Bewusstsein schaffen, dass, dass dir das Wert ist und dazu haben wir uns entschieden.

I: Ja, und die Inbetriebnahme von Leithaland Bus ist jetzt explizit nur vom 25.5. bis September
glaube ich warum jetzt nur in den Sommermonaten also einfach wirklich.

W: Ich habe versucht, mit den 5 Gemeinden eigentlich auch mit, also mit Wimpassing,
Leithprodersdorf, Stotzing, Loretto und Hornstein ist die Fiinfte, haben wir begonnen und ich
hab immer wollen, dass Neufeld auch dabei sind und im Idealfall Mullendorf und Zillingtal.
Von diesen Gemeinden habe ich jetzt vier Jahre hintereinander eine Absage gekriegt. OK,
wollen halt nicht, aber alle anderen haben es haben sich Uberzeugen lassen im ersten Moment
und wir haben mal mit funf Monaten oder vier Monaten gestartet, weil die Kosten tiberschaubar
waren. Fir die kleinen Gemeinden. Das heif3t Leithaprodersdorf zahlt glaube ich, weil3 ich nicht
2000 Euro fur die paar Monate und das ist finanziell OK und damit auch kein Risiko. Jetzt hat
es mittlerweile super funktioniert und wir fihren es weiter, weil es halt sehen, dass im Sommer
reger Verkehr ist, zwischen den Gemeinden zu den Heurigen zur Apotheke, zu den Arzten und
die Statistik passt da fiir alle Beteiligten und die Riickmeldungen sind auch sehr gut.

I: Okay, danke ich meine, wir haben es vorher schon ein bisschen kurz angesprochen aber das
Projekt wird gefordert. Hast du gesagt also zu einem sehr geringen Anteil? Die Forderquote lag
bei ..

W: 10%.

I: 10%, Genau hast du gesagt und welchen Einfluss hatte die Férderung auf die Umsetzung?
Also ware das Projekt auch ohne der Forderung ins Leben gerufen worden oder umgesetzt
worden, oder war es schon auch wichtig, dass

W: Also in dem Fall hat Hornstein sich einfach dazu entschieden das Geld nicht in andere
Bereiche zu stecken, sondern in den Ortsbus als Projekt, deswegen war die Férderung von uns
ausschlaggebend fir die Umsetzung. Aber natiirlich wirde ich mir winschen fir ein
Zukunftsthema, dass mehr Fordergelder gibt, weil alles andere wird da in einem Ausmal
gefordert, wo ich nicht nachvollziehen kann, aber gerade in solchen wichtigen Themen, die alle
Menschen betreffen, wiirden wére es schon gescheiter das Geld ein bisschen umzuschichten,
weil jeder von Nachhaltigkeit und Klima und Umwelt aber gerade das der Hornstein nicht nach
Leithaprodersdorf 6ffentlich kommt, ist halt schon arg.

I: Das stimmt. Decken sich jetzt die Kosten mit den Ertragen, welche im Zuge der einzelnen
Fahrten eingenommen werden?

W: Nein, also wir haben Einnahmen von 8000 Euro im Jahr, weil wir es auch so gunstig
gestalten.

I: Ja, na sicher 1,50 innerorts und 2 Euro auRerorts.

W: Zum See, sonst wird es ja noch unattraktiver.
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I: Wieso wird das Angebot derzeit aso, das haben wir schon Entschuldigung. Wie funktioniert
die Organisation des Projekts, also welche Gemeinde ist hauptverantwortlich und wieso diese
und nicht eine andere.

W: Vom Leithaland Bus?

I: Ja genau.

W: Weil wir es initiiert haben und es unsere Idee war.
I: Okay.

W: Und wir wickeln es auch ab.

I: Und in den Medien wird von einer Evaluierung im Jahr 2022 gesprochen, also auf der
Homepage. Ist das gestanden? Gibt es dazu bereits Ergebnisse und?

W: Das machen wir jedes Jahr, wo wir auch die Fahrgastzahlen analysieren, welche Leute aus
welchen Ortschaften kommen und wir haben jeden Fahrgast immer einen Fragebogen
mitgegeben ausgefiihrt hat aber zufrieden ist er wiinschen wirde und das lassen wir immer mit
einflielen. Und gelingt manchmal gelingt nicht, weil zum Neufeldersee kénnen wir halt nicht
fahren, weil der nicht mit macht, also.

I: Und kannst du jetzt sagen, ob das Angebot eher von jungen Erwachsenen oder Alteren in
Anspruch genommen wird? Jetzt nur vom Leithaland Bus.

W: Der Leithaland Bus ist eine gute Mischung, also vom 18 Jahrigen bis zur 60 Jahrigen
funktioniert das ganz gut.

I: Okay, Okay okay, dann hatte ich jetzt noch 2 abschliefende Fragen und zwar siehst du die
Zukunft in Mikro-OV Systemen oder in den herkdmmlichen Personennahverkehrs Systemen?

W: lIst jetzt eine bléde Antwort, aber es muss eine gute Mischung sein, weil die zwei
Hauptverkehrsadern werden immer einen ordentlichen Linienverkehr brauchen, vor allem
zwischen den regionalen Hotspots, Stadte oder Arbeitsstdtten, aber gerade die Verbindung
zwischen den kleinen Gemeinden muss durch ein Mikro OV zusammenbringen. Du wirst es
kaum schaffen, in unserer Region der Linie zu etablieren, was mein grof3er Wunsch und meine
Vision wére, dass durch diese 10 Gemeinden zwei, drei Linien fahren, aber dazu fehlt einfach
nur die Bereitschaft und das Geld und wenn das gefordert wird glaube ich schon, dass das gut
funktionieren kann und wiirde damit dieses On demand System ersetzen.

I: Ja, und warum funktioniert das Projekt Leithaland Bus aus deiner Sicht jetzt so gut und was
sind die Erfolgsfaktoren?

W: Na ja, einerseits die Bewerbung und das positive Reden dariiber macht eine Eigendynamik
daraus, die funktioniert. Und weil einfach die Blrgermeister und die finanziellen Dinge so
passen und dahinter stehen, dass man sich umsetzen kann.

I: Okay, vielen Dank dann bedanke ich mich nochmal ausdrucklich fir die Teilnahme.
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192  W: Alles Gute.

193 I: Dankeschon, danke.
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Anhang 2 - Interview DI Michalek Roman

Interview zum Thema:

Mobilitatsentwicklung in landlichen Rdumen durch die Implementierung von
Mikro OV Systemen und die damit verbundenen Chancen und Problematiken
am Beispiel des Burgenlandes

Forschungsfragen:

(1) Welche Problematiken beeinflussen den Aufbau von Mikro OV Systemen in
landlichen Rdumen?

(2) Welche positiven Aspekte und Effekte bringt die Implementierung von Mikro OV
Systemen in l&ndlichen R&umen mit sich und kann dadurch die Abwanderung
vermindert werden?

(3) Gibt es Unterschiede hinsichtlich der Anforderungen der Mobilitdtsangebote von
Mikro OV Systemen zwischen den Nutzer*innengruppen?

Einstieg:

Zunachst méchte ich ausdrucklich meinen Dank aussprechen und moéchte Thnen einen kurzen
Einblick in meine Arbeit gewahrleisten, sodass Sie sich einen Uberblick verschaffen kénnen.
Ich behandle in meiner Arbeit das Thema, Mobilitatsentwicklung in landlichen Rdumen durch
die Implementierung von Mikro OV Systemen. Zu Beginn meiner Arbeit gebe ich einen
allgemeinen Uberblick tber die Materie und verifiziere meine Forschungsfragen, sowie
Hypothesen. AnschlieBend erldutere ich meine methodische Herangehensweise. Bevor die
konkrete Bearbeitung von Mikro OV Systemen stattfindet, werden noch generelle Aspekte der
Mobilitét in landlichen Raumen beschrieben. Der Aufbau einer nachhaltigen Mobilitat und das
Drei-Saulen-Modell von Elkington (1997) gibt Aufschluss Gber die Dimensionen — 6kologisch,
6konomisch und sozial. Schlussendlich wird die Entwicklung und Ursachen, sowie der
Verwendungszweck der Mobilitat vorgestellt. Anhand unterschiedlicher Literaturquellen
konnte erkannt werden, dass vor allem die Daseinsvorsorge, sowie die Erreichbarkeit
unterschiedlicher Altersgruppen, eine wesentliche Rolle spielt. Ebenso ist die Anbindung an
den bestehenden offentlichen Personennahverkehr eine bedeutende Rolle (VCO (Hrg.) 2014;
BMK (Hrsg.) 2023; Klima- und Energiefonds (Hrsg.) 2011).
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Einfuhrung zum Gespréach

Hallo, mein Name ist Laura Scheck und ich méchte mich ausdricklich bei Ihnen fur die
Teilnahme an diesem Gesprach bedanken. Die von lhnen zur Verfligung gestelten
Informationen, stellen einen wichtigen Beitrag fir meine Masterarbeit fur mein
Lehramtstudium Bewegung und Sport und Geographie und Wirtschaftskunde an der
Universitdt Wien dar. Ich bearbeite das Thema ,,Mobilitdtsentwicklung in lindlichen Rdumen
durch die Implementierung von Mikro-OV Systemen und die damit verbundenen Chancen und
Problematiken am Beispiel des Burgenlandes“. Das Interview wird circa 15 Minuten dauern
und Sie kénnen auch jederzeit ohne Angabe von Griinden eine Frage nicht beantworten oder

das Interview abbrechen.

Um das Interview verschriftlichen zu kdnnen, wirde ich es gerne aufzeichnen. Ihre Angaben

werden vertraulich behandelt.

Informationen zur Person:

Bitte stellen Sie sich kurz vor!

Allgemeine Fragen zu Mikro-OV im Burgenland

(1) Beschreiben Sie bitte die Entwicklung von Mikro-OV Systemen im Burgenland. Gibt es
bereits Fortschritte, Verbesserungen oder neue Grol3projekte?
(2) Der Mikro-OV hat sich von den einzelnen Ortsbussen zu einem groRen Anliegen vieler

Gemeinden entwickelt. Wie sehen Sie die Zukunft der vielen Projekte in den Regionen?

Fortlaufende Fragen:

(1) Welche Altersklasse soll vor allem von Mikro-OV Systemen angesprochen werden? Sind
es eher junge Erwachsene, welche das Angebot fuir Schulen, Kindergérten oder Arbeitswege
benotigen, oder eher die éltere Generation, welche keine Kinder, Enkelkinder haben, welche
sie zu Arzten, Supermarkten bringen kénnen.

(2) Wie funktioniert die Finanzierung in erster Linie bei der Implementierung eines neuen
Projektes? Gibt es eine Finanzierung auf Landes- beziehungsweise Bundesebene? Nach
welchen Kriterien werden Forderungen fir die Entwicklung von Mikro-OV Systemen
vergeben?

(3) Gibt es Unterschiede hinsichtlich der Mobilitdtsanforderung bei den unterschiedlichen

Altersgruppen? (E-Scooter, Ortsbus, etc.)
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(4) Welche Probleme konnen bei der Implementierung von einem neuen Verkehrssystem
entstehen? (Administrative Hurden, Verwaltungsaufgaben, Gesetze, Verordnungen,
Vorschriften)

Abschlieende Frage:

(1) Sehen Sie die Zukunft in Mikro-OV Systemen oder in herkémmlichen

Personennahverkehrssystemen?

Ich bedanke mich ausdriicklich fir die Teilnahme!
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Interview zum Thema:

Mobilitatsentwicklung in landlichen Raumen durch die Implementierung von
Mikro OV Systemen und die damit verbundenen Chancen und Problematiken

am Beispiel des Burgenlandes
Forschungsfragen:

(1) Welche Problematiken beeinflussen den Aufbau von Mikro-OV-Systemen in

landlichen Raumen?

(2) Welche positiven Aspekte und Effekte bringt die Implementierung von Mikro-OV-
Systemen in l&ndlichen R&umen mit sich und kann dadurch die Abwanderung

vermindert werden?

(3) Gibt es Unterschiede hinsichtlich der Anforderungen der Mobilitdtsangebote von
Mikro-OV-Systemen zwischen den Nutzer*innengruppen?

Einstieg:

Zunachst mochte ich ausdriicklich meinen Dank aussprechen, dass Sie sich die Zeit nehmen
mit mir ein Interview zu fuhren. Die von Ihnen zur Verfiigung gestellten Inhalte werden von
mir mittels MAXQDA ausgewertet und in Verbindung mit meinen weiteren

Interviewpartner:innen gesetzt.

Ich mdchte Thnen einen kurzen Einblick in meine Arbeit gewahrleisten, sodass Sie sich einen
Uberblick verschaffen konnen. Ich behandle in meiner Arbeit das Thema,
Mobilitatsentwicklung in landlichen Raumen durch die Implementierung von Mikro-OV
Systemen. Zu Beginn meiner Arbeit gebe ich einen allgemeinen Uberblick uber die Materie
und darlege meine Forschungsfragen, sowie Hypothesen. AnschlieBend erldutere ich meine
methodische Herangehensweise. Bevor die konkrete Bearbeitung von Mikro-OV Systemen
stattfindet, werden noch generelle Aspekte der Mobilitat in landlichen Raumen beschrieben.
Der Aufbau einer nachhaltigen Mobilitat und das Drei-Séulen-Modell von Elkington (1997)
gibt Aufschluss Uber die Dimensionen — ¢kologisch, 6konomisch und sozial. Schlussendlich
wird die Entwicklung und Ursachen, sowie der Verwendungszweck der Mobilitét vorgestellt.
Anhand unterschiedlicher Literaturquellen konnte erkannt werden, dass vor allem die
Daseinsvorsorge, sowie die Erreichbarkeit unterschiedlicher Altersgruppen, eine wesentliche

Rolle spielt. Ebenso ist die Anbindung an den bestehenden offentlichen Personennahverkehr

106



eine bedeutende Rolle (VCO (Hrg.) 2014; BMK (Hrsg.) 2023; Klima- und Energiefonds (Hrsg.)
2011).

Einfuhrung zum Gespréch:

Hallo, mein Name ist Laura Scheck und ich mochte mich ausdricklich bei Ihnen fur die
Teilnahme an diesem Gesprach bedanken. Die von lhnen zur Verfugung gestellten
Informationen, stellen einen wichtigen Beitrag fiir meine Masterarbeit fur mein
Lehramtstudium Bewegung und Sport und Geographie und Wirtschaftskunde an der
Universitdt Wien dar. Ich bearbeite das Thema ,,Mobilitatsentwicklung in l&ndlichen Rdumen
durch die Implementierung von Mikro OV Systemen und die damit verbundenen Chancen und
Problematiken am Beispiel des Burgenlandes®. Das Interview wird circa 15 bis 30 Minuten
dauern und Sie kdnnen auch jederzeit ohne Angabe von Griinden eine Frage nicht beantworten

oder das Interview abbrechen.

Um das Interview verschriftlichen zu kdnnen, wiirde ich es gerne aufzeichnen. lIhre Angaben

werden vertraulich behandelt.

Informationen zur Person:

Bitte stellen Sie sich kurz vor!

Allgemeine Fragen zu Mikro-OV in der Marktgemeinde Hornstein:

(4) Beschreiben Sie bitte die Bedeutung des Projektes in Ihrer Gemeinde!

(5) Welcher Anlass fiihrte zur Implementierung des Projektes ,,Leithaland Bus*?
[Burger:innen, Politik, Evaluierung]

(6) Wie entwickelte sich das Projekt von der Entscheidungsfindung bis hin zum Start der

Planung?

Hauptfragen:

(12) Welchen Einfluss hatten und haben demokratische Rahmenbedingungen
[administrative Hirden, Verwaltungsaufgaben, Gesetze, Verordnungen, Vorschriften]
auf die Implementierung des Projektes?

(13) Wie lange dauerte die Realisierung des Projekts? [Von der Idee bis zum Start]

(14) Gab es vor dem Projektstart eine Evaluierung, ob ein solches Angebot von den
Nutzer:innen bendtigt beziehungsweise gewollt ist? Wer ist die Zielgruppe dieses
Projektes?
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(15) Welche Akteure spielten bei der Umsetzung des Projektes eine bedeutende
Rolle? [Politik, Burger:innen]

(16) Gab beziehungsweise gibt es die Uberlegung ein weiteres Angebot wie zum
Beispiel E-Scooter umzusetzen?

@17 Wie hoch schétzten Sie das finanzielle Risiko zu Beginn ein? Wirkte sich der
Risikoaspekt auf die Umsetzung des Projektes aus? [Inbetriebnahme nur in den
Sommermonaten]

(18) Wurde bzw. wird das Projekt gefordert? Wie hoch lag ca. die Forderquote?
Welchen Einfluss hatte die Forderung auf die Umsetzung? Ware das Projekt auch ohne
Forderung umgesetzt worden?

(19) Gibt es unterschiedliche Forderungen auf Bundes-, Landes- beziehungsweise
Gemeindeebene?

(20) Decken sich die Kosten mit den Ertrédgen, welche im Zuge der einzelnen Fahrten
eingenommen werden?

(21) Wieso wird das Angebot derzeit nur in einem bestimmten Zeitraum angeboten?
Sind es die finanziellen Mittel oder ist das NutzungsausmaR derzeit noch zu gering?
(22) Wie funktioniert die Organisation des Projektes? Welche Gemeinde ist

Hauptverantwortlich und wieso diese und nicht eine Andere?

(23) In den Medien wird von einer Evaluierung im Jahr 2022 gesprochen, gibt es

dazu bereits Ergebnisse? Wird das Angebot eher von jungen Erwachsenen oder Alteren

in Anspruch genommen?

Abschliel3ende Fragen:

(3) Sehen Sie die Zukunft in Mikro-OV Systemen oder in herkdmmlichen
Personennahverkehrssystemen?
(4) Warum funktioniert das Projekt ,,Leithaland Bus® aus Threr Sicht so gut? Was sind die

Erfolgsfaktoren des Projektes?

Ich bedanke mich ausdricklich fir die Teilnahme!
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Einwilligungserklarung zur Erhebung und Verarbeitung personenbezogener

Interviewdaten

Forschungsprojekt: Masterarbeit im  Unterrichtsfach  Geographie und
Wirtschaftskunde

Durchfiihrende Institution: Universitat Wien

Interviewer: Laura Scheck, BEd

Das Interview findet in mundlicher Form statt. Personenbezogene Kontaktdaten werden von
Interviewdaten getrennt fiir Dritte unzuganglich gespeichert. Nach Beendigung des

Forschungsprojekts werden Ihre Kontaktdaten automatisch geldscht.

Die Teilnahme am Interview ist freiwillig, Sie kdnnen dieses jeder Zeit abbrechen und Ihr
Einverstandnis flr die weitere Verarbeitung des Interviews zuriickziehen. Dabei entstehen fir

Sie keinerlei Nachteile.

Ich bin damit einverstanden, im Rahmen des genannten Forschungsprojekts an einem Interview

teilzunehmen.

o Ja

o Nein

Vorname, Nachname in Druckschrift

Ort, Datum, Unterschrift
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I: Perfekt super die Einfihrung zum Gespréch also Hallo, erstmal mein Name ist Laura Scheck
und ich méchte mich ausdriicklich bei Ihnen fiir die Teilnahme an diesem Gespréach bedanken,
die von Ihnen zur Verfligung gestellten Informationen stellen einen wichtigen Beitrag fir meine
Masterarbeit flir mein Lehramtsstudium, Bewegung und Sport, Unterrichtsfach und Geographie
und  Wirtschaftskunde der Universitst Wien dar. Ich bearbeite das Thema
Mobilitatsentwicklung in landlichen Raumen durch die Implementierung von Mikro OV
Systemen und die damit verbundenen Chancen und Problematiken am Beispiel des
Burgenlandes. Das Interview wird circa 15 Minuten dauern und sie konnen jederzeit ohne
Angaben von Grunden eine Frage nicht beantworten oder das Interview abbrechen. Und um
das Interview verschriftlichen zu kdnnen, wirde ich es gerne aufzeichnen. lhre Angaben
werden vertraulich behandelt. Nun zur Person, kdnnen Sie sich bitte kurz vorstellen?

B: Ja, mein Name ist Roman Michalek. Ich habe Raumplanung und Raumordnung an der TU
Wien studiert und hab, bin seither im Verkehrswesen tatig hab mein Studium 1995
abgeschlossen und bin seit 97 berufstatig. Unter anderem Kultur und Verkehrssicherheit
OAMTC war bei der Mobilitatszentrale Burgenland und hab und 2016 die MIRO Mobility
GMBH gegrundet. In der ich Geschéaftsfuhrer bis heute bin und wir sind eben sehr stark mit
allen Bereichen des landlichen Verkehrs beschaftigt insbesondere 6ffentlichen Verkehr Mikro
OV Verkehr et cetera.

I: Okay, super, vielen Dank nun eine allgemeine Frage zum Mikro OV im Burgenland kénnen
Sie bitte die Entwicklung von Mikro OV Systemen im Burgenland beschreiben und gibt es
bereits Fortschritte, Verbesserungen oder auch neue GrofRprojekte, die einfach das Ganze
antreiben sozusagen?

B: Meinen Beobachtungen zufolge, meinen Erfahrungen zufolge, waren das erste unter
Anfithrungszeichen Mikro OV, damals hat man noch eher Baran-Transit geheiRen eines der
ersten Projekte, dass die Citytaxi in Eisenstadt das so konzipiert wurde, Anfang der 90er Jahre,
das eben hier ein vom durch die Stadtgemeinde unterstiitztes, also Taxi-System implementiert
wurde, wo mittels Telefonzentrale versucht wurde Parten zu sammeln, zusammen zu sammeln,
sodass eben hier ein effizienteres System entsteht, das sowohl fiir die Benutzer im glnstiger
war als bis bisherige Taxifahrten und eben auch weniger Verkehr insgesamt. Dadurch entsteht
City Taxi, gibt es jetzt noch, aber unter ganz anderen Voraussetzungen und Systeme. Das erste,
was man tatsachlich als heute langlaufigen Mikro OV bezeichnet, war dann, dass der Gmoa-
Bus in der Gemeinde Pottsching der Ende der 90er Jahre Anfang 2000 implementiert wurde,
wo erstmals tatsachlich ein eigenes Fahrzeug angeschafft wurde, seitens der Gemeinde und hier
auch als Sozialprojekt implementiert wurde, wo eben durch die Gemeinde auch Leute
beschéftigt wurden Teilzeitbeschéftigt also auch Arbeitsplatze geschaffen wurden und dieser
Bus wurde eben hier der Bevdlkerung zur Verfligung gestellt, um eben Fahrten innerhalb der
Gemeinde, zum Einkaufen, zum Arzt et cetera hier glnstig zur Verfugung stellen zu kénnen
das hat dann eigentlich Osterreichweit Furore gemacht das Projekt und hat einiges an
Nachahmend gefunden.

I: Okay.
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B: Im Rahmen von einem EU Projekt wurden dann im weiterer Folge im Burgenland drei
weitere derartige Gmoa-Busse implementiert, in Purbach, Breitenbrunn und Morbisch. Soweit
ich weil3, sind die beiden Projekte in Purbach und Breitenbrunn bis heute im Betrieb. Mdrbisch
wurde dann relativ bald wieder eingestellt funktioniert im Prinzip nach dem gleichen Prinzip
wie in Pottsching eben, dass die Gemeinde, eben ein eigenes System hier zur Verfligung
gestellt, da gab es dann relativ bald dann Konflikte mit der Wirtschaftskammer bezuglich und
der Taxi Innung, weil eben hier im Taxi &hnliche Dienste, ohne dass eben entsprechende
Konzession zur Verfiigung stellt und da hat dann jede Gemeinde, so ein eigenes System
gefunden, entweder haben sie und regionalen Taxiunternehmen sozusagen die Konzession zur
Verfligung gestellt bekommen. Manche Gemeinden haben selber sozusagen eine Konzession
erworben und vor allem sozusagen das jetzt unter eigenem System. Ja, ich glaube, momentan
gibt es hier keine Probleme mit dem Taxiinnungen, das ist momentan geldst. Hornstein wurde
dann einst eine weitere derartiges Projekt, das dann auch, ich meine 2000er Jahren eingefihrt
wurde. Mein erstes Projekt, das ich unmittelbar oder unmittelbar selber betreut habe, war das
Projekt Oko Trip. Ich mein Citytaxis war so, dass es eines der ersten regionalen Projekte, wo
sich mehrere Gemeinden zusammengeschlossen haben und regionales System implementiert
haben, das war der Region Unteres Pinka- und Spremtal und Gissing, wo eben wir mit Hilfe,
das ist tatséchlich Taxi betrieben, haben sich mehrere Aktion, Regiment Gemeinden
zusammengeschlossen und ein  Regionalverband gegrindet und die regionalen
Taxiunternehmen betreiben dann das System, das eben sozusagen auch zu einer gewissen Zeit,
Tageszeit vormittags eben kdnnen sich die Bevolkerung hier zu Fahrten anmelden und es ist
dann also in dieser Region hauptsachlich um eben in den Bezirksvorort Gissing zu kommen.

I: Okay.

B:Das war dann sozusagen ein Vorbild flr weitere Initiative des Landes Burgenland, wo immer
mehrere Regionen, im Sudburgenland ermuntert wurden &hnliche Projekte aufzusetzen, da gab
es ein Beratungsprojekt, wo wir gemeinsam mit anderen Unternehmen in Stidbaden unterwegs
waren und auf Basis einer neuen Forderschule Forderrichtlinie des Landes hier die
Mdglichkeiten vorgestellt haben, wie sich andere Gemeinden zusammenschlieBen und
vergleichbare Projekte umsetzen kdnnen. Das wurde dann vor allem im Bezirk Jennersdorf
dann durchgefuhrt und im Zuge dieser Beratungsinitiative,  der gesamte Bezirk
zusammengefasst und ein eigenes System entwickelt werden. Das fordert die Forderrichtlinien
selber oder funktioniert es noch immer in Betrieb gibt es noch immer, dass wenn eine Gemeinde
das alleine macht, maximal 5000€ Forderung bekommt und je mehr die Gemeinden sich
zusammenschlieBen, umso hdoher ist diese Forderung. Wobei dann noch regional
unterschiedlich, je nachdem, wie gut die OV Versorgung der Gemeinde ist dann auch noch
gewisse Deckel eingezogen werden und je weniger gut angebundenen OV, umso hoher ist dann
gefordert, die Forderquote dann pro Gemeinde.

I: Okay. Okay.

B: Das ist schon mehr oder weniger jetzt, da der Status quo und aktuell wurde dann die
Gesamtverkehrsstrategie Burgenland 2021 entwickelt, wo eben das gesamte OV System im
Burgenland umgekrempelt werden soll und hier jetzt dann tatséchlich flachendeckend im Land
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finanzierte Verkehrssysteme und also Mikro OV Systeme implementiert werden die dann als
Zubringer zu den OV Achsen sein sollen.

I:Okay, vielen Dank, Dankeschon.

B: Das war ein bisschen wahrscheinlich zu Aufwendig jetzt wahrscheinlich.
I: Nein, perfekt wir haben uns gleich eine zweite Frage gespart.

B: Okay.

I: Genau, dann komme ich jetzt zu den Fortlaufenden fragen, welche Altersklassen sollen ihrer
Meinung nach vor allem von diesem Mikro OV Systemen angesprochen werden? Also sind es
eher die jungen Erwachsenen, welche das Angebot fiir die Schulen oder Kindergarten oder als
Arbeitsweg Transport quasi bendtigen oder eher die &lteren Generationen, die eben nicht mehr
auf Enkelkinder, Kinder zurtickgreifen kénnen und die Fahrten zu Arzten, Superméarkten oder
Gesundheitszentren benétigen.

B: Naja, an sich soll. Natlrlich sollen diese Systeme allen Altersklassen zur Verfligung stehen
und auch genutzt werden, das ist ja einseitig, es sollen ja durch diese Systeme eben MEV
Fahrten reduziert werden. Ja, das ist einmal die Grundannahme, wir wissen nattrlich, dass in
einem Auto Land wie Burgenland, wo eben die héchste Motorisierungsgrad vorherrscht. Also
die Leute reihenweise, die Autos stehen lassen und dies Systeme verwenden. Dementsprechend
gibt es natdrlich in der Planung, werden Zielgruppen definiert, die sozusagen vornehmlich
angesprochen werden sollen. Das ist in erster Linie mal diejenigen Altersgruppen, die also
keine, keine Mobilitatsalternative zur Verfligung haben, also sprich eigenes Auto, das sind in
erster Linie &ltere Personen, mobilitatseingeschrankte Personen und in welcher Folge nattrlich
auch Personen, die noch keinen Fihrerschein haben, noch keinen eigenes Auto haben, also
junge Leute, da sind einmal die natiirlich die Hauptzielgruppen nattrlich immer aufgepasst
werden muss, weil natirlich der Schiller Transport ein eigenes Thema ist und war natirlich
solche Systeme bald mal an die Kapazitatsgrenzen stof3en. Das heifst der Schuiler Transport
sollte mdglichst von diesen Systemen ausgeklammert werden.

I: Okay, dann sind wir jetzt bei einer fortlaufenden Frage gibt es oder konnten sie bereits durch
Erhebungen oder und so weiter Unterschiede hinsichtlich der Mobilitatsanforderungen bei den
unterschiedlichen Altersgruppen verifizieren? Also mochten eher die Jungen eher die E-Scooter
oder die Fahrrader oder doch eher den Orts Bus auch? Also gibt es da bereits Unterschiede
welche wirklich belegt werden kdnnen, dass da ja.

B: Haben wir nicht, dass wir kénnen nur beobachten. Wir haben noch keine fundierte Forschung
diesbezuglich durchgefuhrt. Evaluierung, wir evaluieren nur eben auf Basis eben Zahlungen
oder Angaben der Betreiber und da sehen wir schon einen sehr starken Uberhang von é&lteren
Personen, die eben ihre taglichen Wege zum Einkaufen zum Arzt cetera dann verwenden.

I: Okay.

B: Was fur erganzend vielleicht noch sagen konnen ist, dass eben trotzdem, ich betreue ja auch
den Stadtbus Eisenstadt ist ja auch vielleicht subsumiert werden kann, wobei das schon eher
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schon ein eher mehr tatsachlich OV System ist und hier haben wir aber tatsichlich auch im
Schlerverkehr sehr stark sehr stark gute Zahlen also und im Schiler-Zusammenhang-Verkehr.

I: OK, ich habe dann als Zwischeninformation auch bei meiner Masterarbeit einer Nutzer:innen
Befragung, dann eben in der NUTS-3 Region Nordburgenland, wo ich eben auch erheben
mochte, wie.

B: Ja
I: Wie und was da genutzt wird.
B: Vielleicht kdnnen Sie mir diese Daten dann zukommen lassen.

I: Ja, gerne gerne. Zur Finanzierung, Sie haben vorher schon eine kurze Finanzierung
angesprochen. Wie funktioniert die Finanzierung jetzt in erster Linie bei der Implementierung
eines neuen Projektes? Also gibt es eine Finanzierung auf Landes- beziehungsweise
Bundesebene und nach welchen Kriterien werden diese Finanzierungen fir die Entwicklung
von Mikro OV Systemen vergeben?

B: Ja, das muss man jetzt, dann musste man weiter ausholen. Das ist nicht, nicht so einfach.
Also viele Projekte vor allem so groliere Projekte, die ich beschrieben habe sind finanziert oder
konnten finanziert werden, weil es da von Bundesseite eine Férderschienen gab Uber den
Klima- und Energiefond wo eben, derartige Projekte 3 Jahre lang, die namlich, dass die
Gesamtkosten indiziert wurden. Erstes Jahr glaube ich, was ich mich erinnern kann, weil ich
jetzt nicht mehr genau 70, 60 50%, also erstes Jahr 70, zweites 60, drittes 50 oder sowas.

I: Okay ja.

B: Ungeféhr in der GréRenordnung kénnen sie dann noch nachrecherchieren. Die eben natirlich
eine sehr, sehr, sehr interessante Forderschiene war, fur die Implementierung eines Systems
sind dann sehr viele Gemeinden und dann haben Sie sich dann bereit erklart also, dass in Angriff
zu nehmen und Seiten des Landes, wie gesagt, gab es hier eben oder gibt es noch immer diese
Forderrichtlinie, Mikro also Regionalverkehr, wo eben abgestuft, je nach Anzahl der
Gemeinden, die ein Projekt mitmachen beziehungsweise nach eben diesen Versorgungsgrad
Mikro OV hier abgestuft eben auch eine Finanzierungsmoglichkeit besteht die aber natirlich
nicht vergleichbar ist mit dem Gesamtkosten der Férderung, die von Bundesseite gegeben hat
die es momentan nicht mehr gibt, also diese Forderung wurde eingestellt. Da gibt es momentan
keine offenen Call schon seit einigen Jahren. Wichtig, vielleicht noch zur vielleicht Motivation
grad im Sudburgenland gibt es einige Gemeinden, die schon Mikro OV einige Systeme haben,
als Kindergarten Busse also, wo sie wo eben die gemeinsamen Taxiunternehmen bezahlen,
dafiir, dass ihr Kindergarten Transport macht und nachdem das kompatibel ist, haben sich viele
Gemeinden das durchgerechnet und konnten sozusagen aufgrund der Férdermodalitaten das so
darstellen, dass sie sozusagen die Forderung so viel Geld betragt, dass sozusagen, dass sie
weiterhin so viel Geld ausgeben, wie sie davor auch schon fir Kindergarten Verkehr
ausgegeben haben und das zuséatzliche Mikro OV mehr oder weniger ohne Mehrkosten, die
dann komplett von der Forderung abgedeckt werden. Deswegen konnten sich einige
Gemeinden denken das zu machen und das war nattrlich auch schon. Und jetzt eben mit dem

113



159
160
161
162
163
164

165
166
167

168
169

170
171
172
173
174

175

176
177
178
179
180
181
182
183
184
185
186
187
188
189

190

191
192
193
194
195
196
197

neuen System wird es eben so sein, dass das Mikro OV Verkehre fiir Montag bis Freitag im
Zeitraum zwischen 5.00 und 20.00 Uhr im Prinzip flachendeckend Uber die VBB die
Verkehrsbetriebe Burgenland durchgefuhrt werden, héngt jetzt im ersten Schritt fir Mittel- und
Stdburgenland an, wo in Zukunft diese Projekte, diese Systeme dann fir die Gemeinden
tatsachlich kostenlos sind und eben dieser Verkehr tatséchlich zu 100% vom Burgenland
finanziert wird.

I: Ja okay, okay, Dankeschdn. Welche Probleme kdnnen aber bei dieser Implementierung von
einem neuen Verkehrs System entstehen, das sind eher die administrativen Hurden,
Verwaltungsaufgaben, Gesetze, Verordnungen, Vorschriften oder ganz anderweitige.

B: Naja ich tue mich geschwind also wegschalten weil ich bin ein wenig krénklich.
I: Ja, natirlich kein Problem.

B:Dankeschon, jetzt geht es wieder. Naturlich diese all diese Probleme, die sie ansprechen sind
naturlich vorhanden. Hauptproblem ist natirlich die Finanzierung keine Frage, weil natirlich
hier doch entsprechende, sobald ein wirklich substanzieller Verkehr zur Verfligung gestellt
werden soll, ist natlrlich jetzt schon allein aufgrund der anfallenden Personalkosten ,fur die
Personen.

I: Nicht Leistbar oder nicht tragbar.

B: Die hier im Dienst fahren, haben sich durchrechnen mit einer Person wird es nicht abgetan
sein, also muss man zumindest 2 Vollzeit Personen rechnen, die das Fahren und da sind wir
gleich einmal bei hunderttausend Euro im Jahr. Da haben wir aber noch keinen Kilometer
gefahren, also da haben wir schon GréRenordnungen, die man sich, die man sich vor Augen
halten soll. Wie gesagt, es gibt da verschiedenste Fordermdéglichkeiten wo eben ein Teil
abgedeckt werden kann aber weit nicht das Quote des gesamten Systems. Und dann ist es
natlrlich so, dass man natrlich immer so viel Geld investiert, man gerne hatte, dass das
entsprechend auch genutzt wird und da sind wir dann beim néchsten Problem schon, dass eben
und tatsachlich wenn jetzt nicht unbedingt groRer Druck seitens der Bevélkerung herrscht, dass
eben hier was angeboten werden, man nicht davon ausgehen kann, dass das gleich vom ersten
Tag an floriert und von der Bevolkerung angenommen wird und das ist eher ein Zaher Prozess
ist und dann eher oft eine Spirale nach unten, weil am Anfang keiner fahrt, sagen die Leute, es
fahrt ja keiner und dann bekommt das dann bald einen schlechten Ruf und dann féhrt erst recht
keiner, also das kann, dann schon bald schief gehen und dann.

I: Dann ist man in dieser Spirale drinnen.

B: Und das, das wird kann dann nie besser werden also das ist naturlich die Gefahren natirlich
umgekehrt, wenn hier sozusagen schon ein Wunsch der Bevolkerung besteht das hétten wir
gerne und das machen wir und vielleicht schon vorher irgendwelche Fahrten von vornherein
geplant seien und so weiter dann wird das gleich eine ganz andere Dynamik und wird dann in
weitere Folge auch viel besser angenommen. Wir haben hier die 2 Extrembeispiele wie die
Stadt Busse, Mattersburg und Eisenstadt hernehmen, ist genau das passiert fast zur gleichen
Zeit Systeme, die ungeféhr die gleiche Qualitat haben, auf die GroRe abgestimmt. Das eine
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wissen wir nicht wie grof3e Fahrzeuge wir noch zur Verfugung stellen und die Anderen waren
leer und wir wissen eigentlich nicht warum also das hat dann eben diese Eigendynamik
bekommen und das was man nicht warum und das ist natlrlich fir die fir Politiker, fur
politische Verantwortungstrager, die fur diese Projekte geradestehen ganz, ganz wichtige
Argumentation.

I: Gut, dann hétte ich noch eine abschlieRende Frage und zwar sehen Sie die Zukunft eher in
den Mikro OV Systemen oder in herkémmlichen Personennahverkehrssystemen?

B: Das, das kann man neuerdings sagt es ist schwierig, und also ich, ich wiirde diese Frage jetzt
dann gerne beantworten, nachdem das System da im Sud- und Mitteburgenland weil das soll
heuer im Herbst in Betrieb gehen, dann wiirde ich die diese Frage dann beantworten, weil hier
kommt erstmals wird der Mikro OV sozusagen Teil des 6ffentlichen Verkehrs namlich wirklich
abgestimmt, geplant und wahrscheinlich wird es auf das hinauslaufen, dass es an einem im
landlichen Raum einen schon qualitativ hochwertigen OV geben muss und der eben aber durch
Bedarfsverkehre dann unterstltzt wird und ndmlich abgestimmt unterstitzt wird und ich glaube
nur so kann es funktionieren. Es wird der Mikro OV selber, der kann keinen 6ffentlichen
Verkehr ersetzen und der 6ffentliche Verkehr selber ist gerade in landlichen Gebieten mit
Streusiedlungen dann so unattraktiv, dass er auch das, was er tun kann, nicht erfillt wird
konnen.

I: Okay, super, vielen vielen herzlichen Dank, Herr Michalek firr die Teilnahme und dann
beende ich hiermit das Interview Dankeschdn.

B: Ich danke.
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Anhang 3 — Nutzer:innenbefragung

Nutzer:innenbefragung_Mobilitatsnutzung

Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen, an der Umfrage zur Mobilitéitsnutzung
teilzunehmen. lhre Meinung ist wichtig, um die Qualitéit und Effektivitit dieser Systeme zu
verstehen, und stellt einen wichtigen Beitrag zur Bearbeitung meiner Masterarbeit dar. Die
Teilnahme an der Studie ist freiwillig und anonym, lhre Antworten kénnen nicht auf Sie
zurtickgefiihrt werden. Das bedeutet ebenfalls, dass Ihr persénlicher Datensatz nach Abschluss
der Befragung fiir mich nicht identifizierbar ist.

Als Mikro o6ffentliche Verkehrssysteme (Mikro OV System) bezeichnet man ,kleinrdumige,
bedarfsorientierte, flexible und an Nutzerinnen und Nutzern orientierte Verkehrsangebote”
(BMK (Hrsg.) 2023). Zur Hilfestellung kénnen Sie an einen Ortsbus, Rufbus, Sammeltaxi et
cetera denken.

1. In welchem Bezirk der NUTS 3-Region Nordburgenland leben Sie?
o Eisenstadt o Eisenstadt-Umgebung o Mattersburg o Rust o Neusiedl am See

Bitte um Bekanntgabe der Heimatgemeinde (optional):

Ich befinde mich in folgender Altersklasse:
15 — 24 Jahre o 25-45Jahre o 46— 65 Jahre o Uber 65-jahrig

Der Begriff Mikro OV Systeme war mir vor der Erklarung bereits bekannt.

()Ja
() Nein

Der Verkehrslarm in meiner Heimatgemeinde ist ein drangendes Problem, welches durch Mikro OV
Systeme geldst werden kann.
Ich stimme zu o Ichstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Die Verkehrsstaus und die Uberlastung des StraBennetzes in meiner Heimatgemeinde sind ein
drangendes Problem, welches durch Mikro OV Systeme geldst werden kann.
Ich stimme zu o Ichstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu
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10.

©)

11.

12.

13.

In meiner Heimatgemeinde gibt es zu wenige Parkmdglichkeiten, was ein Problem darstellt, welches
durch Mikro OV Systeme geldst werden kann.
Ich stimme zu o Ichstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Kreuzen Sie jene Punkte an, welche aus Ihrer Sicht die grofiten verkehrsbedingten Probleme in Ihrem
Heimatort verursachen. (Mehrfachauswahl moglich)
Stau o Engstellen o Verkehrslarm o Mangel an Parkplatzen

Ich bin mit dem Angebot des ¢ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV*) in meinem Heimatort

zufrieden.
*OPNV — Linienbus, Schienenverkehr, Schiffe

Ich stimme zu o lIchstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Der oOffentliche Personennahverkehr kann die Daseinsvorsorge* in meinem Heimatort gewéhrleisten.
*Arztbesuch, Freizeitgestaltung, Einkauf, Arbeit, Ausbildung, etc.

Ich stimme zu o lIchstimmeeherzu o Ichstimme eher nicht zu o Ich stimme nicht zu

Wie oft nutzen Sie das Angebot des 6ffentlichen Personennahverkehrs in der Woche?
6— 7 Mal o 3-5Mal o 1-2Mal o Nie

Bei der Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs bin ich auf ein privates Fahrzeug* sowie einen

Abstellungsort** fur dieses angewiesen.
*PKW, Motorrad, Fahrrad, etc.

**Park&Ride, Parkplatz an Bahnhofen, Fahrradabstellplatze, etc.

Ich stimme zu o lIchstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Ich nutze ausschlieBlich 6ffentliche Verkehrsmittel, muss aber zumindest einmal umsteigen, um an den

Zielort* zu gelangen.
*Zum Beispiel: Arbeitsstatte, Bildungseinrichtung, Einkaufen, Arztbesuch, Freizeitaktivitaten

Ich stimme zu o lIchstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

In meiner Heimatgemeinde gibt es ein alternatives Verkehrsmittel (Ortsbus, Rufbus, Sammeltaxi).

()Ja
() Nein
() weiB ich nicht

117



14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

In meiner Heimatgemeinde gibt es Fahrrdder zum Ausborgen.

()Ja
() Nein

() weiB ich nicht

In meiner Heimatgemeinde gibt es Elektroscooter zum Ausborgen.

()Ja
() Nein

() weiB ich nicht

Ich wiirde mich freuen und das Angebot nutzen, wenn es alternative Verkehrsmittel (Ortsbus, Rufbus,
Sammeltaxi) geben wirde.
Ich stimme zu o lIchstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Ich wiirde mich freuen und das Angebot nutzen, wenn es Elektroscooter zum Ausborgen geben wirde.
Ich stimme zu o lIchstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Ich wiirde mich freuen und das Angebot nutzen, wenn es Fahrrader zum Ausborgen geben wiirde.
Ich stimme zu o lIchstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Ich unterstitze es, dass durch den vermehrten Ausbau von 6ffentlichen Verkehrssystemen Kosten
entstehen, die von der 6ffentlichen Hand (Bund, Land, Gemeinde) mitgetragen werden mussen.
Ich stimme zu o Ichstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Die Umweltauswirkungen des Mikro OV Systems sind positiv und umweltfreundlich.
Ich stimme zu o lIchstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Ich denke, dass die Implementierung von Mikro OV Systemen dazu beitragt, den Verkehr in unserer
Region zu reduzieren und die Lebensqualitat zu verbessern.
Ich stimme zu o Ichstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Ich denke, dass die Implementierung von Mikro OV Systemen dazu beitragt, die Daseinsvorsorge* zu

sichern.
* Arztbesuche, Einkaufmdglichkeiten, Teilnahme am gesellschaftlichen Leben
Ich stimme zu o lIchstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu
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23. Ich denke, dass durch die Implementierung von Mikro OV Systemen die Abwanderung reduziert
werden kann und das Leben am Land wieder attraktiver wird.
o lch stimme zu o lchstimmeeherzu o Ichstimme eher nichtzu o Ich stimme nicht zu

Vielen Dank, dass Sie an der Umfrage zur Implementierung von Mikro OV Systemen
teilgenommen haben. Ihre Rickmeldungen sind sehr wichtig und helfen mir bei der Bearbeitung
meiner Masterarbeit.
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Eigenstaatliche Erklarung

Ich erklére hiermit, dass ich die vorliegende Arbeit selbststandig verfasst und nur die
ausgewiesenen Hilfsmittel verwendet habe. Diese Arbeit wurde weder an einer anderen Stelle

eingereicht noch von anderen Personen vorgelegt.

Wien, im Februar 2024

Laura Scheck, BEd
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