Offis im offentlichen Raum - wie konnen sie wettbewerbsfahig werden?

Es geht um die Anbindung der

Gemeinden an die Zentren

Wer nicht an einem Verkehrsknotenpunkt angesiedelt ist, muss oft

lange Wege zum Arbeitsplatz in Kauf nehmen. Welche verkehrspoliti-

schen Herausforderungen die Gemeinden zu meistern haben und

welche MaRnahmen gesetzt werden konnen, diesem Thema widmete

sich der ,Kommunale Dialog®.

Maria, 22 Jahre, lebt in einer
700-Einwohner-Gemeinde
irgendwo in Osterreich. Seit
Kurzem hat sie einen Job; nicht
genau das, wovon sie getraumt
hat, aber dennoch ganz in
Ordnung. Thr Arbeitsplatz ist 16
Kilometer von ihrem Zuhause
entfernt. Das ist nicht viel, wenn
man mit dem Auto fahrt. Aber es
ist eine kleine Weltreise, wenn
man auf die offentlichen Ver-
kehrsmittel zurtickgreift. Drei-
mal umsteigen, mit Wartezeiten
jeweils eineinhalb Stunden
Wegzeit ... wenn alles piuinktlich
kommt.

Mikro-OV-Systeme im
landlichen Raum

So wie Maria geht es vielen Bur-
gerinnen und Biirgern, die nicht
an einem Verkehrsknotenpunkt
angesiedelt sind. Der ,,Kommu-
nale Dialog“ am 18. Februar
widmete sich dem Thema
Mikro-OV-Systeme im land-
lichen Raum* (OV steht fiir
offentlicher Verkehr, Anm.). Also
kleinrdumige und flexible Mobi-
litatsangebote, die sich als Alter-
native zum motorisierten Indi-

vidualverkehr anbieten, indem
sie vorhandene Defizite in der
regionalen Mobilitatsversorgung
ausgleichen und ein bedarfs-
orientiertes Mobilitatsangebot
bereitstellen. Mikro-OV-Systeme
sollen dabei keine Konkurrenz
oder gar Ersatz zu vorhandenem
offentlichen Verkehr sein, son-
dern Liicken schliefSen bzw. die
Jletzte Meile“ des offentlichen
Verkehrs abdecken.

,EiIn nutzerorientiertes Verkehrs-
angebot ist wesentlich flir die
Anbindung der Regionen an die
Zentren. Gleichzeitig ist es ein
Beitrag, um die Attraktivitat der

Regionen als Lebensraum zu
erweitern”, so Kommunalkre-
dit-Boss Mag. Alois Steinbichler
im Rahmen seiner Begru-
Bungsworte als Hausherr und
[nitiator der Veranstaltungsreihe
,Kommunaler Dialog". , Grund-
problem ist, dass viele Gemein-
den von der Ausdiinnung des
offentlichen Verkehrs betroffen
sind“, erganzte Moderator und
GSV-Generalsekretar DI Mario
Rohracher.

Vorbildregion
Sud-Ost-Steiermark

Dass dies nicht immer der Fall
sein muss, skizzierte Alexander
Stiasny, Griinder und Geschafts-
fiihrer von ISTmobil, in seinem
Impulsreferat. ,,Unser Mobilitats-
konzept greift. Innerhalb einer
definierten Region mit ahnlichen
Mobilitatsbediirfnissen ist es

uns in der Siid-Ost-Steiermark
gelungen, den Anschluss an

den hoherrangigen offentlichen

Burgenland), Franz Schwammenhofer (BMVIT), Christian Eder (OBB-Postbus), Ute Estermann
(SCHIG), Alexander Fiirdos (mOVe), Mario Rohracher (GSV), Alexander Stiasny (ISTmobil).



Verkehr zu gewahrleisten.” 14
Gemeinden im Vollbetrieb wur-
den zusammengeschlossen, vier
Verkehrsunternehmen eingebun-
den, mehr als 370 Haltepunkte/
Stationen definiert; zudem ist
die Mobilitat innerhalb von 30
Minuten ab Anruf garantiert. Mit
einer Karte und einer Telefon-
nummer kann man durch das
ganze definierte Gebiet reisen

— einfach, rasch, unkompliziert.
,Und die Wertschopfung bleibt
in der Region.“ Der Erfolg gibt
ihm recht: In sieben Monaten
Beobachtungszeitraum wurden
im Schnitt 41 Fahrten pro Tag ab-
solviert, 7,3 Kilometer pro Fahrt
zurtickgelegt und 4,7 Personen
pro Fahrt transportiert.

Rahmenbedingungen fir
kleinraumige Mobilitats-
konzepte

Eine Zahl, die auch bei Ing. Mag.
Christian Eder aufhorchen liefs.
,So viele Personen haben wir
zum Teil nicht einmal in unseren
Bussen“, so der Geschaftsfiihrer
der OBB-Postbus GmbH. , Wobei
unsere Busse immer auf den
Spitzenwert ausgerichtet sind"“,
ergdanzte Eder sogleich.

Will heifSen: Zu den Stol3zeiten
ist der Bus gerammelt voll, unter
Tags verlieren sich zum Teil nur
wenige Personen. Es sei aber
wirtschaftlich undenkbar, den
Fuhrpark zu erweitern und je
nach Auslastungszeit grolse und
kleinere Busse einzusetzen.

DI Alexander Fiirdos, mOVe
Mikro-OV-Entwicklung, berat
Gemeinden bei Mikro-OV-Losun-
gen. ,Fiir einzelne Gemeinden
ist eine Realisierung oft nicht
machbar. Jede hat andere
Voraussetzungen, im Planungs-
prozess muss man Bottom-up
vorgehen, also von der kleinsten
Ebene zur Grof3ansicht kom-
men. In diesem Zusammenhang
bevorzuge ich auch den in Skan-
dinavien propagierten Terminus
collective traffic’. Denn diese Art

der Raumplanung ist eigentlich
eine Gesellschaftsplanung.”

DI Franz Schwammenhofer,
Leiter Gesamtverkehr im BMVIT,
kniipfte hier an: ,,In Skandina-
vien ist Mikro-OV Teil der Kom-
mune, Teil des Zusammenhalts.
In Deutschland ist der Blirgerbus
im Einsatz.“ Es gabe aber auch
Ortskerne, die so klein sind, dass
sie aus dem System rausfallen.
Dieser Meinung schloss sich
auch Mag. Peter Zinggl, LL. M.,
Verkehrskoordinator des Landes
Burgenland, an. ,Derlei Systeme
tragen sich nicht selbst. Aber aus
der Bottom-up-Strategie konnen
moglichst effiziente Systeme
eingefiihrt werden. Allein im
Burgenland gibt es gegenwartig
neun Gemeindebussysteme, wo-
bei diese rund um die Ballungs-
zentren natiirlich wesentlich
ausgepragter sind.”

Ein Problemfeld, dies zeigte sich
auch an den zahlreichen Wort-
meldungen aus dem Publikum

— Vertreter von Bund, Landern,
Gemeinden, offentlichen Ver-
kehrsanbietern und privaten
Initiatoren —, sei die oftmals
fehlende rechtliche Basis. So
wirft ein regelmalsiger Busver-
kehr bereits konzessionsmal$ig
rechtliche Fragen auf. Oder wer
haftet bei einem Unfall?

Und nicht zuletzt ist die Finan-
zierung ein wesentliches Thema.
Es gibt zwar Forderprogramme
in den Bereichen Anschluss-
bahn, Intelligente Verkehrssys-
teme, Stadtlogistik und Sanfte
Mobilitat (Rad, Mikro-OV),

wie DI Ute Estermann von der
Schieneninfrastruktur Dienst-
leistungsgesellschaft mbH erlau-
terte, doch bliebe immer noch
ein betrachtlicher Kostenanteil
bei den Gemeinden.

Leistungen nicht einfach
auf Gemeinden ubertragen

Gerade der zu erwartende
Jbetrachtliche Kostenanteil der
Gemeinden® rief allerdings den

anwesenden Generalsekretar des
Gemeindebundes, Walter Leiss,
auf den Plan: , Der offentliche
Verkehr wurde frither vom Bund
organisiert und finanziert. Daher
auch Bundes‘bahn. Und das galt

Der mikro-0ffentliche Verkehr kann nicht ein-

fach auf die Gemeinden abgeschoben werden.
Und ohne die notigen Mittel schon gar nicht.

Walter Leiss, Generalsekretar des Osterreichischen
Gemeindebundes.

auch fiir die regionale Verkehrs-
anbindung. Ausgliederungen
und betriebswirtschaftliche Ana-
lysen fiihrten zu einer Welle an
Einstellungen oder Privatisierung
von Nebenbahnen. Dadurch
wurde der landliche Raum aber
vom Offentlichen Verkehrsnetz
abgeschnitten, der weiter zum
Aussterben‘ des kleinen offent-
lichen Verkehrs fiihrte.

Die Gemeinden mussten — und
miissen — unter schwierigen
rechtlichen Rahmenbedingun-
gen und eigener Finanzierung
einspringen oder Ersatz finden.
Das war aber wiederum abhén-
gig vom personlichen Engage-
ment der handelnden Personen
und fiihrt folgerichtig zu einer
Zwei-Klassen-Geschellschaft.
Ganz abgesehen davon, dass
der mikro-offentliche Verkehr
nicht einfach auf die Gemeinden
abgeschoben werden kann. Und
ohne die notigen Mittel schon
gar nicht.”

Der Kommunale Dialog ist eine Veranstaltungsreihe
der Kommunalkredit Austria.

Dabei setzen sich internationale und osterreichi-
sche Vertreter aus Wirtschaft und Wissenschaft

mit zukunftsorientierten kommunalen Anliegen,
insbesondere im Infrastrukturbereich, auseinander.
Kooperationspartner dieser Veranstaltung war der
GSV - Plattform flir Maobilitat.
www.kommunalkredit.at




