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Das Drama passiert immer erst auf
den letzten Kilometern. Von Ballungs-
zentrum zu Ballungszentrum offentlich
zu reisen, ist in Osterreich kein Problem.
Wer allerdings kein Auto hat, um das
letzte Teilstiick zwischen dem eigenen
Heim und der letzten offentlichen Halte-
stelle zu bewaltigen, ist arm dran. Ein-
einhalb Stunden fiir 16 Kilometer
Arbeitsweg sind dann keine Seltenheit,
ein Zweitauto wird zum Muss. Fur einen
gebrechlichen Achtzigjahrigen ist aller-
dings oft schon das Erstauto keine
Option mehr. Er kann oft nur hoffen,
dass die Nachbarn gerade dann einkau-
fen fahren, wenn er dringend zum Arzt
muss. Es ist eine Diagnose, die kaum
jemand anzweifelt: Wahrend der hoher-
rangige Verkehr ausgebaut wird, fallen
immer mehr Anschliisse in die Peripherie
dem Sparstift zum Opfer. Eine Tatsache,
die auch Mario Rohracher, Generalsekre-
tar der Osterreichischen Gesellschaft fiir
Stral3en- und Verkehrswesen, bestatigt.
JImmer mehr Gemeinden sind von der
Ausdiinnung des offentlichen Verkehrs

betroffen®, sagt er.
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Preishit Dorfbus. Mit dem Konzept Mik-
roverkehr versuchen die Betroffenen seit
einiger Zeit gegenzusteuern. Die Idee
des Mikro-OV, wie das Konzept genannt
wird, ist im Grunde einfach: Statt auf
regelmaldig fahrende und mit chroni-
scher Nicht-Auslastung kampfende Ange-
bote zu setzen, bemiuiht man sich um
bedarfsorientierte Mobilitat, die aber so
organisiert ist, dass es fiir die Nutzer
glinstiger kommt, als einfach einen Taxi-
dienst zu rufen. Die klassische Ziel-
gruppe von Mikro-OV sind Orte, die von
der Anbindung an das konventionelle
offentliche Verkehrsnetz abgeschnitten
sind und in diesen Orten vor allem jene,
die sonst vollig immobil wéaren: altere
Menschen, Jugendliche, Familien ohne
Zweitauto. Dass das Konzept funktionie-
ren kann, machen inzwischen viele
Gemeinde vor. So transportiert der
JDorfbus Kleinmiirbisch“, in Wirklichkeit
ein neunsitziger Opel Vivaro, die Ein-
wohner der Gemeinden Kleinmtirbisch,
Inzenhof, Tschanigraben, Groldmiirbisch
und Neustift bei Giissing zwischen den
einzelnen Ortsteilen, vor allem aber in
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den nachstgelegen grolseren Ort: Giis-
sing. Der Fahrplan ist teils fix, teils flexi-
bel. So stehen die Zeiten, zu denen nach
Gussing gefahren wird, fest, wahrend die
Rickfahrten individuell vereinbart wer-
den konnen. Der grofse Vorteil fiir die
Bentitzer des Dorfbusses ist der Preis.
Rund 16 Euro kostet eine Taxifahrt von
Neustift nach Giissing. Fiir die Benut-
zung des Dorfbusses zahlen sie hingegen
40 Euro, allerdings nur einmal im Jahr.

Geforderter Verkehr. Dass solche Sys-
teme in der Mehrzahl der Falle nur iiber-
leben konnen, wenn sie von der offentli-
chen Hand unterstiitzt werden, ist klar.
Peter Zinggl, Verkehrskoordinator des
Landes Burgenland, gibt das auch zu:
,Derlei Systeme tragen sich nicht selbst.
Aber es konnen im Rahmen des Mogli-
chen effiziente Modelle entwickelt wer-
den.“ Dann bliebe auch der Aufwand
vertretbar. Weil man den offentlichen
Mikroverkehr als ein wichtiges Mittel zur
Aufrechterhaltung lokaler Infrastruktur
sieht, fordert das Land Burgenland im
Gegensatz zum Bund Mikro-OV-Projekte
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auch unbefristet. Wahrend es vom Bund
Forderungen nur fiir die ersten drei

Jahre gibt, werden im Burgenland dauer-

haft bis zu 35 Prozent der Verluste, die
Mikro-OV-Projekte machen, riickerstat-
tet, allerdings gedeckelt. Bei einer Ver-
bundlosung aus fiinf Gemeinden wie in
Kleinmiirbisch betrégt der Deckel 20.000
Euro. Den Rest der Gesamtkosten von
60.000 teilen sich die Gemeinden unter-
einander auf.

Mobil ohne Fahrplan. Sind sie erst ein-
mal ausgebaut, konnen Mikro-OV-Sys-
teme aber durchaus auch nennenswerte
Erlose erzielen. So fahrt in der Stidost-
steiermark das ISTmobil, an dem sich
vierzehn Gemeinden beteiligen und die
— anders als in Kleinmitirbisch — mit kom-
merziellen Transportunternehmen
kooperieren, ein Netz mit 370 fixen Hal-
tepunkten an. Einen Fahrplan gibt es
nicht, ISTmobil garantiert aber, dass
spatestens 30 Minuten nach Anruf im
Call-Center ein Bus kommt. Alles, was es
braucht, um das System zu nutzen, ist
die sogenannte Mobilcard, tiber die am
Monatsende abgerechnet wird. Das
Modell wird offenbar sehr gut angenom-
men. Zwischen April und Oktober des
Vorjahres gab es im Schnitt 41 Fahrten.
erzdahlt Alexander Stiasny, Griinder und
Geschiftsfithrer von ISTmobil. Und er
rasselt auch noch weitere Zahlen herun-
ter: pro Fahrt durchschnittlich 7,3 Kilo-
meter und 4,7 Personen, Einnahmen von
im Schnitt immerhin 1,78 Euro pro
gefahrenem Kilometer. Die Zahlen, die
Stiasny nennt, sind nicht zuletzt deshalb
so spannend, weil sie zeigen, dass Mikro-

OV in vielen Gebieten die Menschen eher

dazu bewegt, offentlich zu fahren, als
herkommliche Losungen. Eine Auslas-
tung von durchschnittlich 4,7 Personen
pro Fahrt erreicht der OBB-Postbus zum
Beispiel oft nicht, gibt der Geschaftsfiih-
rer des Unternehmens Christian Eder zu.

Wachsende Nachfrage. Dass grofSer
Bedarf nach Mikro-OV-Losungen als
Ergdanzung des klassischen Netzes
besteht, zeigt auch eine Umfrage, die
von der SCHIG, der Schieneninfrastruk-

tur-Dienstleistungsgesellschaftm durch-
gefiihrt wurde. In 22 Prozent der befrag- :
ten Gemeinden existieren bereits Mikro-
OV-Systeme, weitere 33 Prozent sehen
Bedarf dafiir. Besonders grof3 ist die
Nachfrage mit 46 und 42 Prozent in
Salzburg und Tirol, wo es allerdings bis
jetzt relativ wenige entsprechende Ange-
bote gibt. Dafiir geben stolze 77 Prozent
der befragten Karntner Gemeinden an,
bereits ein Mikro-OV-System zu haben

- ein Ergebnis, das insofern etwas inter-
pretationsbediirftig ist, da sich verhalt-
nismaRig wenige Karntner Orte an der
Umfrage beteiligten. Relativ gut ausge-
stattet mit Mikro-OV-Systemen sind auch
Oberosterreich und Niederdsterreich.
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Rechtliche Grauzone. Neben Finanzie-
rungsfragen begrenzt derzeit auch der
rechtlich nicht ganz eindeutige Status

des Mikro-OV ein weiteres Wachstum.
Teilweise bedient sich der Mikro-OV
konzessionierter Unternehmen, teilweise
umgeht er die fiir Personenbeforderung
notigen Konzessionsanforderungen aber,
indem er Vereinslésungen wéhlt und nur
Vereinsmitglieder befordert. Nicht '
zuletzt deshalb wittern Vertreter traditi-
oneller Transportunternehmen unlautere °

15

Konkurrenz durch den Mikro-OV und
gehen auch rechtlich dagegen vor. ,Wir
haben schon Anzeigen von der Wirt-
schaftskammer bekommen®, erzahlt
etwa Martin Frithwirt, der Blirgermeister
von Kleinmiirbisch. Ungelost sind bei
vielen Mikro-OV-Systemen auch Haf-
tungsfragen im Falle eines Unfalls.
Heuer soll daher versucht werden, auf
der Ebene der Landesverkehrsreferenten
zu einer Vereinheitlichung zu kommen.
Das gewlinschte Ziel wéren einige recht-
lich abgesicherte Mustermodelle, fiir die
sich die einzelnen Gemeinden entschei-
den konnten, ohne jedes Mal eine neue
juridische Losung erfinden zu miissen.
Ein weiterer Zukunftswunsch ist auch
die Einbindung des Mikro-OV in iiberre-
gionale Fahrplanabfragen wie zum Bei-
spiel Scotty sowie eine generell bessere
Vernetzung mit Hilfe von neuen Medien.
Skeptiker warnen an diesem Punkt aller-
dings davor, ein System zu tibertechni-
sieren, das sehr stark von seiner nach-
barschaftlichen Menschlichkeit lebt und
sich tiberdies sehr oft an altere Men-
schen wendet. ,Diese Zielgruppe hat oft
keinen Internetzugang®, sagt zum Bei-
spiel Hilde Toth, Gemeinderatin in
Deutsch-Wagram. Piotr Dobrowolski

Offentlicher Mikroverkehr in Osterreich
So verbreitet ist der Mikro-OV. Angaben in Prozent der befragten Gemeinden®.

*Voralberger Gemeinden wurden nicht befragt. Quelle: SCHIG
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