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in Stadt und Land

Mikro-OV-Strategie fiir alle, die sich in
Karnten nachhaltig fortbewegen wollen
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Flexibel mobil in Stadt und Land

Mobilitat - so flexibel wie das Leben

Ein gut ausgebautes Offentliches Verkehrsnetz ist ein
immer wichtigerer Faktor, um einen attraktiven Wirt-
schafts-, Arbeits- und Lebensstandort zu bieten. Der
Offentliche Verkehr tragt wesentlich zur Lebensquali-
tat der Karmtnerinnen und Karntner bei und starkt die
Region massiv. Egal um welche Bereiche des tagli-
chen Lebens es sich handelt, ob in der Arbeitswelt, in
der Freizeitgestaltung, bei der Ansiedlung von Unter-
nehmen oder auch um einer Abwanderung junger
Menschen entgegen zu steuern.

Im Bundesland Karnten wurde deshalb sowohl in den
landlichen Regionen wie auch im stadtischen Verkehr
in den vergangenen Jahren ein starker Aufholkurs ein-
geschlagen und das Bahn- und Bus- Angebot massiv
ausgebaut. Vor allem bessere Verbindungen fur Pend-
lerinnen und Pendler und die optimale Anbindung der
Regionen an die neue Koralmbahn stehen im Fokus.
Mit der neuen Mikro-OV-Strategie des Landes Karn-
ten geht der eingeschlagene Aufholkurs nun in die
nachste Phase, um gerade in landlichen Regionen
oder zu Randzeiten neue, flexible und bedarfsorien-
tiere Angebote einzuflhren. Ziel ist es, landesweit die
sogenannte erste und letzte Meile bestmdglich mit
flexiblen und bedarfsorientierten Mobilitatsangeboten,
wie Rufbussen und Sammeltaxis, auszubauen.

Flexibler, bedarfsorientierter, nachhaltiger, vernetzter
und digitaler — das sind die Vorgaben fUr die neue
Strategie. Insgesamt wurden 14 MafBnahmenfelder
erarbeitet, durch die der bestehende offentliche Ver-
kehr optimal mit attraktiven und bedarfsorientierten

Mobilitatslésungen erganzt wird. Mit landesweiten
Planungsgrundlagen sollen erstmals einheitliche Qua-
litdts- und Verbindungsstandards eingefuhrt werden
und auch das Karnten-Ticket mit dem Mikro-OV nutz-
bar werden. Auch fur den Tourismus soll das Mobili-
tatsangebot ausgebaut und einfacher zuganglich ge-
macht werden, um auch als Urlaubsland in Zeiten der
Nachhaltigkeit einen Wettbewerbsvorteil zu schaffen.
Die vorliegende Strategie ist vor allem ein gemeinsa-
mer Umsetzungsplan. Deshalb haben wir von Lan-
desseite das Budget fur den Mikro-OV verdreifacht,
um die Regionen bei der Einfuihrung neuer Konzepte
zu unterstutzen und bestehende Angebote abzusi-
chern. Vor allem sollen gemeindeubergreifende und
regionale Losungen gemeinsam mit den Gemeinden,
Verbanden und regionalen Einheiten geplant, umge-
setzt und gefoérdert werden.

Mein Dank gilt allen, die an dieser Strategie mitgewirkt
haben und zukdnftig noch dazu beitragen werden,
dass diese in den Regionen und in den Gemeinden
mit Leben erflllt wird. Mit der neuen Mikro-OV Strate-
gie wollen wir gemeinsam einen Beitrag leisten, damit
mehr Karntnerinnen und Kamtner den Offentlichen
Verkehr nutzen kénnen. Das gelingt am besten, wenn
er so flexibel wird wie das Leben selbst ist. Denn, das
Leben richtet sich nicht nach starren Fahrplanen — die
neue Mikro-OV-Strategie macht die Offis damit so
flexibel, wie das Leben.

lhr Mobilitatslandesrat
Mag. Sebastian Schuschnig

Mikro-OV-Strategie

Einleitung

Bus und Bahn pragen seit jeher das Bild vom klassi-
schen Offentlichen Verkehr (OV). Im letzten Jahrzehnt
entwickelten sich zahlreiche bedarfsorientierte, alter-
native Angebotsformen als Erganzung und Alternative
zum klassischen OV, weshalb sich das Land Karnten
die Erarbeitung einer Mikro-OV Strategie als Aufgabe
gesetzt hat.

Bedarfsorientierten Verkehren und der multimodalen
Mobilitat kommen im Hinblick auf die notwendige Mo-
bilitatswende immer gréBere Bedeutung zu, weil sie
zur Starkung des Umweltverbundes beitragen, eine
Reduktion der Fahrten mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr erzielen und damit eine Verlagerung von

Abbildung:
Bedarfsverkehre in Karntner Gemeinden

B Bedarfsverkehr

. Bedarfsverkehr mit Einschrankungen

(Quelle: bedarfsverkehr.at, 2023)

Wegen zugunsten des Offentlichen Verkehrs bewir-
ken. Landesweite Mobilitdtsumfragen bestatigen die
Bedurfnisse der Nutzer des OV nach einem Ausbau
von bedarfsorientierten Mobilitatsldsungen sowohl im
landlichen Raum, als auch zu Randzeiten. Daher soll Mi-
kro-OV vor allem in nachfrageschwachen Raumen und
Zeiten als Erganzung von klassischen Linienangeboten
mit niedriger Kostendeckung eine attraktive Alternative
zum motorisierten Individualverkehr bieten.

Mit dieser Strategie wird vom Land Karnten ein Hand-
lungsleitfaden vorgelegt, der eine rasche und unkom-
plizierte Umsetzung von dahingehenden Mal3nahmen
ermoglicht.
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Projektbeschreibung

Auftrag und
strategische
Grundlagen

Die Karntner Landesregierung hat sich unter dem
Titel ,Nachhaltigkeits-Koalition™ richtungsweisende
Ziele gesetzt, um Karnten zu einem fuhrenden Wirt-
schafts- und begehrten Lebensstandort zu entwi-
ckeln. Dazu beitragen sollen unter anderem eine mo-
derne, digitalisierte und gut ausgebaute Infrastruktur
sowie ein bedarfsorientiertes und nachhaltiges Mobi-
litdtsangebot in ganz Kamten.

Besonders im Bereich der Mobilitat und des Offent-
lichen Verkehrs wurde in den letzten Jahren ein zu-
kunftsgerichteter Reformweg eingeschlagen. Ziel
ist es, weiter in ein modernes und gut ausgebautes
Angebot im Schienenverkehrs- und Busbereich in
den Stadten und im landlichen Raum, eine attrak-
tive und barrierefreie Infrastruktur, multimodale Mo-
bilitatsdrehscheiben sowie in ein modernes digitales
Tarif- und Ticketing-System zu investieren. Damit soll
der nétige Anreiz fur den Umstieg vom Auto auf den
klimafreundlichen Offentlichen Personennah- und
Regionalverkehr (OPNRV) geschafft werden.

Flexibel mobil in Stadt und Land

Um auch landliche bzw. abseits der Hauptverkehrs-
achsen gelegene Gebiete bestmdglich zu erschlie-
Ben, ist der Einsatz von bedarfsorientierten Mobili-
tatslosungen als Erganzung zum klassischen OV
unumganglich, weshalb im Regierungsprogramm
2023 - 2028 auch die Erarbeitung einer Mikro-OV
Strategie fur Karnten vorgesehen ist:

»,Durch den Einsatz von bedarfsorien-
tierten und flexiblen Mikro-OV-Lésun-
gen kann die Mobilitat in Iandlichen
Gebieten deutlich verbessert werden.
Deklariertes Ziel der Koalitionspartner
ist die Erarbeitung einer landesweiten
Mikro-OV Strategie, die individuelle
Mobilitatsbedulrfnisse besonders in
den landlichen Regionen erhebt und
bedarfsorientierte Verkehrslésungen
in Erganzung zum bestehenden
Linienverkehr schafft. Diese sollen
systematisch in das Gesamtangebot
integriert und mit dem Karnten Ticket
tariflich nutzbar sein.”

Mikro-OV-Strategie

Auch in den fachlich zugrundeliegenden Strategie-
papieren des Landes ist die Forcierung von Mikro-OV
Systemen, haufig auch Bedarfsverkehr genannt, vor
allem fur Randbereiche und zu Randzeiten, vorgese-
hen. Mal3gebend sind dabei vor allem der ,Mobilitats
Masterplan Karnten 2035™, kurz ,MoMaK 2035, aus
dem Jahr 2016, der ,Reformplan OV 2020PUs* aus
dem Jahr 2023 sowie der sich derzeit in Uberarbei-
tung befindliche Regionalverkehrsplan (RVP).

Erweiterte Arbeitsgruppe -
Stakeholder

Nachdem in einigen Regionen bzw. Gemeinden
Karntens bereits seit Jahren verschiedene, etablierte
Mikro-OV Systeme angeboten werden, war es nahe-
liegend, die dabei entstandenen Erfahrungswerte bei
der Erstellung der Strategie mit einflieBen zu lassen.
Daher wurden Workshops mit Mikro-OV erfahrenen
Stakeholdern abgehalten, denen an dieser Stelle
nochmals ausdrUcklich fur ihre wertvollen Inputs ge-
dankt werden soll.

Daran beteiligt waren auch Vertreter von Regional-
managements, der Klima- und Energiemodellregio-
nen, des Gemeindebundes, der Leader Regionen,
der Verkehrsverbund Karnten GmbH, der Wirt-
schaftskammer, der Tourismusregionen bzw. touris-
tischen Mobilitatszentrale Karnten, der zustandigen
Fachabteilung sowie des politischen Referates des
Landes Karnten. Bei diesen Workshops wurde das
konzipierte Grundgerust der Strategie eingehend
diskutiert und wichtige Inputs der Stakeholder fur die
weitere Erstellung aufgenommen. Um das Ergebnis
fachlich abzurunden, wurde die Erstellung der Stra-
tegie zudem vom renommierten Ingenieurburo PLA-
NUM Fallast & Partner GmbH unterstutzt.
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Rahmenbedingungen -

Flexibel mobil in Stadt und Land

Grundlegendes zum Mikro-0V

Definition: i
Was ist Mikro-0OV?

Der Begriff Mikro-OV steht als Synonym fur verschie-
denste kleinraumige Verkehrsangebote und wird in
letzter Zeit immer ofter durch den Begriff Bedarfsver-
kehr ersetzt. Ebenso vielfaltig wie die Einsatzmog-
lichkeiten, sind auch die Definitionen von Mikro-OV,
das Bundesministerium fUr Klimaschutz, Umwvelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK)
definiert sie beispielsweise als

»..kleinraumige, bedarfsorientier-

te, flexible und an Nutzerinnen und
Nutzern orientierte Verkehrsangebo-
te, die in landlichen bzw. dinn be-
siedelten Raumen angewendet wer-
den und Transportdienstleistungen
fur Personen zur Verfigung stellen.”
(BMK, 2023)

Im MoMaK 2035 wurden Mikro-OVs als ,Lokale und
klein(st)regionale Systeme des Offentlichen Verkehrs
in Regionen, in welchen es keinen Offentlichen Lini-
enverkehr gibt bzw. in Zeiten, wo der Mikro-OV den
Linienverkehr erganzt.” definiert.
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Aufgaben kleinraumiger
Mobilitatsangebote

Wie auch der Offentliche Verkehr im Allgemeinen, er-
fUllen kleinraumige Mobilitatsangebote eine Vielzahl
an Funktionen und leisten einen wertvollen Beitrag
zu diversen Herausforderungen der heutigen Zeit
[Bedarfsverkehr.at, 2023]:

e First und Last Mile Lésung
Die Hauptachsen des Offentlichen Verkehrs, auf
denen die Linien mit hoher Taktung verkehren,
verlaufen in der Regel entlang der Talbdden. Fur
Personen, die nicht in fuBlaufiger Entfernung zu
einer Haltestelle entlang einer der Hauptachsen le-
ben, muss somit eine Losung fur den Weg von der
HaustUre zur nachsten Haltestelle und zurdck, hau-
fig First und Last Mile genannt, gefunden werden.

Seitens des Landes Karnten werden dafUr ver-
schiedene Losungsansatze verfolgt und unter an-
derem auch auf die Errichtung von Park & Ride und
Bike & Ride Anlagen gesetzt. Vor allem aber soll der
Bedarfsverkehr zukunftig als Zu- und Abbringer
zum Offentlichen Linienverkehr dienen.

Beispiele in ganz Osterreich zeigen, welche Vortei-
le innovative Erganzungsverkehre gerade bei der
Lersten und letzten Meile™ mit sich bringen. Der
Mikro-OV hat Zu- und Abbringerfunktion fir den
liniengebundenen Offentlichen Verkehr.
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Mikro-OV-Strategie

Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf der Fahrten-
bundelung, um auch auf diesen kurzen Wegen ein
klima- und ressourcenschonendes Mobilitatsan-
gebot zu schaffen. Die Erreichbarkeit fur Personen
auBerhalb des fuBlaufigen Einzugsbereichs entlang
der Linien wird wesentlich gesteigert. Mit zusatzli-
chen Angeboten wie Carsharing-Autos oder flachig
verteilten Mobilitdtsdrehscheiben steigert man die
Erreichbarkeit zusatzlich.

Erh6hung des Modal-Split zugunsten des OV
Das Land Karnten verfolgt das langfristige Ziel, den
Anteil des Offentlichen Verkehrs am Modal Split bis
ins Jahr 2035 zu verdoppeln. Vor allem durch die
Schaffung von First und Last Mile Losungen be-
steht das Potential, bisher nicht erreichbare Be-
volkerungsgruppen fir den Umstieg auf den Of-
fentlichen Verkehr zu gewinnen. Somit wird dem
Mikro-OV hinsichtlich der Erreichung dieses Zieles
eine bedeutende Rolle zukommen.

Neben dem positiven Effekt der Einsparung von
Fahrten mit Privat-PKWs zieht die Fahrtenbunde-
lung im Mikro-OV auch eine Steigerung des OV-
Anteils an der Verkehrsmittelverteilung (Modal
Split) nach sich. Mikro-OV soll vor allem jene Per-
sonen ansprechen, die ihre Wege derzeit mit dem
eigenen (Zweit-) Auto zurlcklegen. Das gilt auch
fur Touristen, bei denen der Anteil der OV-Fahrten

bei der Anreise erfahrungsgemal3 gering ist. Die
Qualitat des liniengebundenen Offentlichen Ver-
kehrs und die weiteren verschiedenartigen Mobili-
tatsangebote spielen dabei eine grof3e Rolle und
fordern die Nutzung von Mikro-OV-Systemen.

o Aufrechterhaltung und Sicherung

der Daseinsvorsorge

Wie der Offentliche Verkehr in seiner Gesamtheit,
kommt auch Mikro-OV Systemen eine wichtige
Rolle zur Aufrechterhaltung und Sicherung der
Daseinsvorsorge zu. Der Bedarfsverkehr spielt be-
sonders in landlichen Gebieten, in Gebieten mit
niedriger Bevolkerungsdichte und in Gebieten mit
begrenztem Zugang zum Offentlichen Verkehrs-
mittelnetz eine bedeutende Rolle. Er tragt dazu bei,
die Mobilitat zu verbessern, die Verkehrseffizienz
zu steigern und die Abhangigkeit vom motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) zu verringern.

Mikro-OV-Lésungen kénnen vor allem dort zur
Daseinsgrundvorsorge beitragen, wo aufgrund
geringer Siedlungs- und Bevdlkerungsdichte der
Zugang zu Einrichtungen des taglichen Bedarfs
(Nahversorgung, arztliche Versorgung und Bildung)
nicht vorhanden ist. Die Erreichbarkeit dieser Ein-
richtungen far Nicht-Mobile und jene, die vom
eigenen PKW umsteigen wollen, wird somit er-
weitert.

e Beitrag zur Nachhaltigkeit

Fahrten vom MIV auf den Umweltverbund zu ver-
lagern hat erwiesenermafen einen positiven Effekt
auf das Klima. Bei Mikro-OV Angeboten spielt da-
bei vor allem der Besetzungsgrad eine wesentliche
Rolle, wobei gilt, je hdher, desto effizienter. Doch
auch bei vergleichsweise niedrigem Besetzungs-
grad tragen Bedarfsverkehrssysteme positiv zur
Ressourcenschonung bei, wenn dadurch in Haus-
halten beispielsweise auf ein Zweit- oder Drittauto
verzichtet werden kann.

e Beitrag zur sozialen Inklusion
Gerade fur Personen, die Uber kein eigenes Fahr-
zeug verflgen und auch sonst keine Mdglichkeit
haben, sich fortzubewegen, bietet der Offentliche
Verkehr, und der Bedarfsverkehr im Speziellen, die
Maglichkeit mobil zu sein und zu bleiben. Dabei
sei vor allem an Jugendliche und generell Perso-
nen ohne FUhrerschein, Senioren, in ihrer Mobilitat
eingeschrankte Personen oder aber auch an die-
jenigen gedacht, die sich bewusst gegen einen
eigenen PKW entscheiden. Aufbauend auf die Si-
cherung der Daseinsvorsorge haben Mikro-OV-L6-
sungen die Aufgabe, soziale Inklusion herzustellen.
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Bedienungsformen

Es gibt mehrere verschiedene Formen, wie Mikro-OV
Systeme organisiert sein kénnen. Welche davon far
das jeweilige Projekt gewahlt wird, hangt von den
gegebenen Rahmenbedingungen ab, welche die
Médglichkeiten oftmals begrenzen. Die Gemeinsam-
keit aller Mikro-OV-Lésungen ist die bedarfsgerechte
Gestaltung (auf Abruf) und Bundelung von Fahrten in
einem bestimmten Gebiet.

Abbildung:

Flexibel mobil in Stadt und Land

Bei den Bedienungsformen wird grundsatzlich zwi-
schen folgenden Kriterien unterschieden:

e Nach Fahrplan

e Ohne Fahrplan

® Tlr-zu-Tir

o Tir-zu-Haltepunkt

¢ Haltepunkt-zu-Haltepunkt

Uberblick iiber die unterschiedlichen Bedienungsformen von Mikro-OV-Systemen
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von Haltepunkt zwischen Tar von Tur
zu Haltepunkt und Haltepunkt zu Tur
nach Fahrplan , D Rufbus klassisches _
nach Bedarf 2 (fixe Route) Anrufsammeltaxi
hne Fahrol Flachenbetrieb Flachenbetrieb
° r?:chaBtreZ:g D mit Haltepunkten

Quelle: Bedarfsverkehr.at — Bedienungsformen, 2024
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Organisationsmodelle von
Mikro-0OV Systemen

Neben der Bedienungsform spielt fur den Auftrag-
geber auch das gewahlte Organisationsmodell eine
entscheidende Rolle. Dabei gilt es grundsatzlich
zwischen nicht gewinnorientierten, gemeinnutzigen
Anbietern und gewerblichen Anbietern zu unter-
scheiden. Nachfolgend werden die verschiedenen
Organisationsmodelle kurz vorgestellt, wobei der Fo-
kus vor allem auf den in Karnten Ublichen Modellen
liegt:

Gemeinniitzige Organisation

Das in Karnten am weitesten verbreitete Organisati-
onsmodell ist jenes der nicht gewinnorientierten Ver-
einslosungen. Als Fahrer fungieren in der Regel Frei-
willige, wodurch sich ein verhaltnismaBig gunstiges
aber zeitgleich trotzdem ansprechendes Verkehrs-
angebot verwirklichen lasst. Die Disposition bzw.
Fahrtbestellung wird dabei in der Regel Uber den
jeweiligen Lenker abgewickelt. In Karnten findet die-

ses Organisationsmodell vor allem unter der Dach-
marke GO-MOBIL Anwendung. Dabei wird lokal je
Betriebsgebiet ein Verein gegrundet, als dessen Mit-
glieder und Finanziers die jeweilige(n) Gemeinde(n)
und ebendort ansassige Wirtschaftsbetriebe auftre-
ten; es kdnnen aber auch Einzelpersonen als so ge-
nannte ,Privatmitglieder™ beitreten. Die Amtstrager
des Vereins fungieren ausschlieBlich ehrenamtlich,
das Lenkpersonal besteht ebenfalls aus Freiwilligen,
die aus Haftungsgrunden aber geringflgig beschaf-
tigt sind. Der Verein ist auch Fahrzeughalter eines
fur diesen Dienst geeigneten PKWs. Die Fahrzeug-
beschaffung und auch alle sonstigen Tatigkeiten der
Vereine werden von einer zentralen , Zertifizierungs-
stelle™ sowohl und besonders in der Griundungspha-
se als auch spater im laufenden Betrieb durch um-
fangreiche Serviceleistungen unterstttzt, aber auch,
insbesondere die finanzielle Gebarung betreffend,
laufend Uberwacht.
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Gewerbliche Organisationsmodelle/Anbieter
Bei der Beauftragung von gewerblichen Anbietern
gibt es unterschiedliche Varianten, auf die der Be-
steller zurtckgreifen kann.

Beauftragung eines Systemanbieters

Bei dieser Variante wird ein kommerzieller Anbie-
ter mit der Umsetzung beauftragt. Der Umfang der
Leistungen kann dabei variieren, meist wird eine
online- sowie eine telefonische Buchungsmaoglich-
keit zur Verflgung gestellt, welche auch die Fahr-
zeugdisposition regelt. Die Fahrten werden in der
Regel von Subunternehmern, meist lokale Anbieter
aus der Region, die vom Systemanbieter beauftragt
werden (,Generalunternehmer™), durchgefuhrt. Das
Bediengebiet umfasst dabei meist mehrere Gemein-
den bzw. regionale ZusammenschlUsse und es be-
finden sich mehrere Fahrzeuge zeitgleich im Einsatz,
was eine entsprechende Disposition im Hintergrund
bendtigt. In der Regel wird den Fahrgasten eine Be-
dienung Haltepunkt-zu-Haltepunkt angeboten (Tur-
zu-TUr nur in Ausnahmefallen). Beispiele fUr dieses
Organisationsmodell sind das ,Postbus Shuttle™
(Bodensdorf/Ossiach, Techelsberg) oder das ,Nock-
mobil™ (Region Nockberge).

Beauftragung eines Taxiunternehmens

Wird auf ein online-Buchungssystem, den damit ge-
gebenen Sammeleffekt und die dazugehdrige Fahr-
zeugdisposition verzichtet, kann vom Besteller ein
Kleinfahrzeuge betreibendes Verkehrsunternehmen
direkt mit der Durchfuhrung der Fahrten und/oder
mit der Einrdumung besonderer Kunden-Fahrprei-
se beauftragt werden. Die Bestellung von Fahrten
erfolgt dabei in der Regel telefonisch und wird vom
Lenker direkt entgegengenommen. Dieses Modell ist
einer herkdommlichen Taxi-Beférderung sehr ahnlich
und schon seit Jahren in mehreren Karntner Gemein-
den etabliert (zum Beispiel: Grifftax in Griffen).

Flexibel mobil in Stadt und Land

Die Organisationsform richtet sich nach den Mobi-
litatsbedurfnissen der Nutzer sowie den finanziel-
len Voraussetzungen des Auftraggebers. Aufgrund
von GemeinnUtzigkeit und Ehrenamtlichkeit sind
auf Vereinsbasis agierende Systeme in der Regel
deutlich kostengunstiger umzusetzen als gewerb-
liche Lésungen.

Sie unterliegen jedoch auch gewissen Einschran-
kungen (Personenkapazitat, Betriebsgebiet usw.),
sodass dieses Organisationsmodell nur fur Gemein-
den mit einer bestimmten geographischen und
soziobkonomischen Struktur geeignet ist. Zudem
bedarf es eines hohen Organisationsaufwands fur
den Vereinsvorstand.

Systeme die sich eines gewerblichen Anbieters be-
dienen, bedeuten fur Gemeinden als Besteller in
der Regel weniger organisatorischen, im Gegenzug
aber auch einen hoheren finanziellen Aufwand.

Mikro-OV-Strategie

Organisationsform

Vorteile

Nachteile

Gemeinniitzige
Organisation

+ Niederschwelliger Zugang

+ Ehrenamtliche fUhren
Fahrt durch , daher sehr
kostengunstig

+ Organisationsaufwand
fUr Vereinsvorstand

» Erfordert hohes Engagement
der Beteiligten

Kommunaler
Eigenbetrieb

- Leichtere Kontrolle des
Systems, weil in der Hand
der Gemeinde(n)

+ Bendtigt Taxi- oder
Mietwagenkonzession

+ Grindung eines gemeinde-
nahen Unternehmens notig

+ Hoher Organisationsaufwand
fur Gemeinde(n)

+ Keine Mitwirkung
Ehrenamtlicher maéglich

« Finanzielles Risiko liegt
bei der/den Gemeinde(n)

» Hohere Betriebskosten
(Anstellung Lenker)

Organisation durch
Systemanbieter

- Ubernehmen Disposition
und Marketing

+ Kein groB3er Organisations-
aufwand fur Gemeinde(n)

+ Nicht immer eine
Jregionale™ Lésung

« Overheadkosten hoher als
bei anderen Systemen

Beauftragung
Transportunternehmen

(Taxi- oder Mietwagen-
unternehmen)

« Direkter Zugang zu
Betreiberunternehmen

+ Fahrzeuge sind in der Regel
vorhanden und mussen
nicht angeschafft werden
(Synergien)

+ Sparsame Betriebsfuhrung

« Verfugen Uber nétige Konzes-
sion fur den Personentransport

« Flexibles System —
Bestellerprinzip

+ Weniger Einnahmenpotenzial
fur Gemeinde(n)

+ Laufende
Qualitatskontrolle
notig

Organisation durch
den Verkehrsverbund

« Personal- und Fahrzeug-
synergien maoglich
(z.B. Nutzung von Kinder-
garten- oder Schulerbussen)

+ Sparsame Betriebsfuhrung
maoglich

« Einfachere Integration eines
Verbundtarifes

+ Overheadkosten und Betriebs-

kosten kdnnen hoch sein
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Unabhangig von der Organisationsform konnen die-
se Mikro-OV Systeme sowohl auf Einzelgemeinden
beschrankt oder in Gemeindeverbanden betrieben
werden. Eine Abgrenzung und klare Definition des
Bedienungsgebietes ist unter anderem fur die Ver-
ortung von Haltepunkten notwendig. Grundsatzlich
gilt: Die Abgrenzung erfolgt nachfrageorientiert und
es sind alle potenziellen Quellen und Ziele enthalten.
Es kann auch externe Punkte in Gemeinden geben,
die sich nicht an der Mikro-OV-Lésung beteiligen
wollen.

Bedienungsgebiet Vorteile

Flexibel mobil in Stadt und Land

Ein Zusammenschluss mehrerer Gemeinden oder
einer Region bei der Umsetzung eines Mikro-OV-
Systems ist vor allem in landlichen und wenig dicht
besiedelten Gebieten empfehlenswert. Da viele
Wege Uber die Gemeindegrenzen hinausgehen und
sich wichtige Ziele nicht zwangslaufig in der eigenen
Gemeinde befinden, sind gemeindeubergreifende
Losungen oftmals die effizienteren. Bei grof3eren Ge-
bieten empfiehlt sich die Aufteilung in Bediengebiete
innerhalb der Region fur mehr Effizienz und eine At-
traktivitatssteigerung (kurzere Wartezeiten).

Nachteile

Einzelne Gemeinde
wand

« Leichte Evaluierung

+ Geringer Organisationsauf-

« Kostenaufwand fUr einzelne
Gemeinden hoch

« Geringe Reichweite durch
eingeschranktes Bediengebiet

« Nicht gemeindeuberschreitend:
schlie3t viele Wege und wichtige
Ziele aus

Gemeindeverband

« Kostenverteilung speziell bei + Hoher Organisationsaufwand

oder Region Anschaffungs- und Fixkosten

auf alle Gemeinden

« Evaluierungsaufwand hoher

+ Erweiterte Zubringerfunktion + Fordert hoheres Engagement aller

durch groBeres Bediengebiet

teilnehmenden Gemeinden

+ Lange Anfahrtszeiten bei groRem
Gebiet wodurch Effizienz und
Attraktivitat sinken

Bei der EinfUhrung ist grundsatzlich mit folgenden
Kosten zu kalkulieren:

e |Investitionskosten (Planung des Systems etc.)
Anschaffungs- und Infrastrukturkosten (Fahrzeuge,
Haltepunkt-Beschilderung, Marketingmaterialien,
eventuelle Softwarekosten)

o Fixkosten/Betriebskosten  (Fahrzeughaltungskos-
ten, Versicherungs- und Personalkosten, Kosten fur
laufende Bewerbung)

e Overheadkosten (Telefonzentrale und Buchungs-
plattform sowie Dispositionssoftware, wenn vor-
handen, Projektmanagement und -betreuung)

e \ariable Kosten (Reparaturen, Energiekosten etc.)

Die Anschaffungs- und Infrastrukturmafnahmen sind
den Gemeinden zuordenbar. Bei Gemeindeverban-
den kommt es durch die Aufteilung der Fix- und Be-
triebskosten zu geringeren Anschaffungskosten.

Den Investitionen/Kosten gegenuberzustellen sind die
Erlose, die ein Mikro-OV System generiert. Langfristig
ist eine Integration von Verbundtarifen und Anerken-
nung von Zeitkarten wie dem Karmnten Ticket oder
KlimaTicket Osterreich empfehlenswert. Besitzer von
Zeitkarten zahlen dann in der Regel nur den Kom-
fortzuschlag fur die Abholung von einem im System
definierten Haltepunkt zu der gewUnschten Zeit (so-
lange in einer bestimmten Zeit davor und danach kein
liniengebundener OV in zumutbarer Entfernung fahrt).

Mikro-OV-Strategie
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Bestandserhebung: Angebot und
Herausforderungen im Mikro-0V

in Karnten

Als Grundlage fur jede erfolgreiche Strategie ist es
von immenser Bedeutung, den aktuellen Status
quo zu kennen. Daher wurde ab Sommer 2023
von der zustandigen Abteilung im Amt der Karntner
Landesregierung eine Erhebung durchgefuhrt, die
samtliche Mikro-OV Angebote in Kamten erfassen
sollte. Im Zuge der Erhebung stellte sich abermals
heraus, dass manche Systeme sehr zielgruppen-
spezifisch ausgelegt waren/sind und die BedUrfnisse
einzelner Nutzergruppen in den Vordergrund stellen.

Grundsatzlich Iasst sich vor allem zwischen touris-
tischen Angeboten und Angeboten fUr die lokale
Bevolkerung unterscheiden, wobei es bei zweiteren
zum Teil noch weitere Einschrankungen der Ziel-
gruppe gibt. So gibt es beispielsweise Systeme, die
nur von den jeweiligen Gemeindeburgern, Vereins-
mitgliedern oder Personen ab einem gewissen Alter
(z.B. Maria Saal - Mobil 60 Plus, Velden am Worther
See — Veldener Bedarfstaxi) genutzt werden koén-
nen.

Als Beispiel fur ein klar touristisch ausgerichtetes
Bedarfsverkehrssystem kann das Bahnhofshuttle
Karnten angefuhrt werden. Dieses dient als Zu-und
Abbringerservice zu insgesamt 17 Bahnhdfen in
Karnten, von denen aus Unterkunfte und Ausflugs-
ziele in beinahe ganz Karnten erreicht werden kén-
nen. Das Angebot muss jedoch am Vortag gebucht
werden und auch die Fahrpreisgestaltung orientiert
sich eher an vergunstigten Taxitarifen als am Offent-
lichen Verkehr.

Primar wird somit das Problem der An- und Abreise
von Urlaubsgasten gelost, fUr die Mobilitat vor Ort
oder tagliche Wege der lokalen Bevolkerung ist das
System jedoch weniger geeignet.

In 77 von 132 Gemeinden

Bei der Erhebung der Systeme, der sowohl Ruck-
meldungen der Gemeinden, als auch online Recher-
chen zugrunde liegen, wurden daher einige Merk-
male mit abgefragt, um die verschiedenen Angebote
kategorisieren zu kénnen. Insgesamt (Stand Janner
2024) verkehrt in 77 der 132 Karntner Gemeinden
zumindest ein Mikro-OV System, in einigen Gemein-
den gibt es sogar mehrere Systeme. Einige Systeme
unterliegen jedoch unterschiedlichsten Einschran-
kungen, sei es beispielsweise die Nutzergruppe oder
die Betriebszeit betreffend.

Um jedoch far die FlachenerschlieBung und als Zu-
und Abbringer zum OV dienen zu kénnen, bedarf es
zukUnftig deutlich ausgedehnter Betriebszeiten und
uneingeschrankter Zuganglichkeit fur jedermann. Die
aktuell verkehrenden Systeme wurden daher auch
danach kategorisiert, ob sie den dahingehend not-
wendigen Kriterien bereits teilweise entsprechen.
Als, fur diese Kategorisierung angesetzten Kriterien
wurden folgende herangezogen:

e Bedienung zumindest von Montag - Freitag
o Ganzjahrigkeit (keine nur saisonalen Angebote)
e Diskriminierungsfreiheit (fur jedermann zuganglich)
e Mindestbetriebszeit von 6 Stunden taglich
e Maximale Vorlaufzeit fur Fahrtbestellung
von 60 Minuten

Insgesamt erfullen die Bedarfsverkehrssysteme in 67
Gemeinden diese Kriterien, wodurch bereits heute
in rund der Halfte der Kartner Gemeinden ein zu-
mindest gewissen Mindestkriterien entsprechendes
Angebot zur Verflgung steht. Ziel muss es jedoch
sein, auch diese Angebote weiter auszubauen und
zu verbessern.
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Abbildung:

Flexibel mobil in Stadt und Land

Gemeinden mit Mindestkriterien erfiillenden Mikro-0V Systemen

Quelle: KAGIS, Stand 01/2024

Unter den bereits verkehrenden Mikro-OV An-
geboten ist das GO-MOBILO, welches bereits
in 38 Gemeinden zum Einsatz kommt, das am
weitesten verbreitete. Weitere Systeme, die in
mehreren Gemeinden im Einsatz sind bzw. meh-
rere Gemeinden abdecken, sind die Uber die VKG
organisierten Systeme RUDi im Unteren Drautal
sowie RufMiim GroBraum Althofen. Weiters ver-
kehren das LAV-Mobil, Postbus Shuttle oder das
Nockmobil jeweils in mehreren Gemeinden.

Einige dieser Systeme bieten bereits den grof3en
Vorteil der online-Buchbarkeit, darunter die Syste-
me RUDI, Ruf:Mi, Nockmobil, LAV-Mobil sowie das
Postbus Shuttle, allerdings werden dafur teilweise
unterschiedliche Plattformen verwendet.

|
Abbildung:

Die nachfolgende Abbildung bildet eine Ubersicht
Uber die in den 67 Gemeinden, deren Systeme die
Kriterien erfUllen, zum Einsatz kommenden Systeme.

38

Anzahl Gemeinden

* (Da in einigen Gemeinden mehr als ein System verkehrt,
ergeben sich 71 eingesetzte Systeme in 67 Gemeinden),
Stand Janner 2024

Mikro-0OV-Strategie

Strategie,
Ziele und
MaBnahmen
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Strategievorgabe
von Landesseite

Der Offentliche Verkehr im
Stiden Osterreichs wird mit

der Gesamter6ffnung der Ko-
ralmbahnstrecke im Dezember
2025 eine Zeitenwende erleben.
Bereits in den vergangenen
Jahren wurde seitens des Landes
Karnten vermehrt in das Ange-
bot, aber auch in eine attraktive
Tarifgestaltung im Offentlichen
Verkehr investiert. Um die durch
das Jahrhundertprojekt Koralm-
bahn befeuerte Euphorie und
Chance zur Mobilitatswende
auch zu nutzen, wird weiter-

hin kraftig in den Offentlichen
Verkehr investiert und soll das
bestehende Angebot in ganz
Karnten um weitere flexible
Mobilitatsangebote erweitert
werden.

In dieser Strategie sollen die
Vorgaben & Parameter dafur
festgelegt werden, um sicherzu-
stellen, dass Qualitatskriterien
von sdmtlichen Mikro-OV Sys-
temen eingehalten werden und
so die Qualitat des Angebotes
gewahrleistet werden kann.

Vorgaben &
Parameter

Mikro-0V nie in Konkurrenz

zum Linienangebot

Bedarfsverkehr/Mikro-OV Systeme sollen und durfen
niemals den Offentlichen Linienverkehr konkurrenzie-
ren, sondern sollen als sinnvolle Erganzung dazu dienen.
Zudem sind Mikro-OV Systeme nicht mit einem klassi-
schen TAXI-Angebot vergleichbar oder stehen darin in
Konkurrenz. Gleichzeitig ist Parallelverkehr auf Strecken,
die auch vom Offentlichen Linienverkehr bedient wer-
den, daher nicht zulassig, sofern in einem Zeitraum von
30 Minuten vor oder nach der gewunschten Fahrt auch
eine Fahrt mit dem Offentlichen Verkehrsmittel méglich
ware. Verlauft nur eine Teilstrecke parallel zum Offentli-
chen Linienverkehr, so ist grundsatzlich nur die Fahrt als
Zubringer zu einem OV—Umsteigepunkt mit dem Mi-
kro-OV zu absolvieren und die verbleibende Wegstre-
cke im Linienverkehr zu absolvieren. Unter besonderen
berucksichtigungswurdigen Granden sind im Einzelfall
Ausnahmen madglich.

Steigerung des Besetzungsgrades

zur Erh6éhung der Nachhaltigkeit

Ein weiterer wichtiger Faktor zur Steigerung der Effi-
zienz und somit sowohl der wirtschaftlichen, als auch
Okologischen Nachhaltigkeit, ist die Steigerung des
Besetzungsgrades. Dies ist durch die Bundelung von
Fahrten zu erreichen, wozu vor allem beim Einsatz von
mehreren Fahrzeugen in einer Region, eine Disposi-
tionssoftware im Hintergrund sehr dienlich ist.

gt
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Verkehrsplanung - Abstimmung

aller Stakeholder

Seitens des Landes gibt es, mit Ausnahme der in die-
sem Kapitel genannten Umsetzungsgrundsatze und
Pflichtkriterien, keine Detailvorgaben, wie ein Projekt
im konkreten ausgestaltet sein muss. Ein einheitliches
Mikro-OV System fir das gesamte Bundesland ent-
spricht nicht dem Zielbild dieser Strategie. Vielmehr
wird auf die Planungskompetenz in der jeweiligen
Region, unter verpflichtender Einbeziehung der be-
treffenden Gemeinden, des Regionalmanagements,
der Tourismusregion(en) und der VKG sowie etwaiger
optionaler externer Partner/Planer gesetzt. Das Land
steht dabei beratend zur Seite und richtet eine Ex-
pertenkommission ein, welche fur die Beurteilung der
Konzepte und ihrer Forderwurdigkeit zustandig ist.

ffk

Eine Gemeinde/Region = ein System
Verkehrt in einer Gemeinde bereits ein entsprechen-
des System, sollte dem Ausbau dieses System Vor-
rang gegenuber der EinfUhrung eines neuen Systems
gegeben werden und somit das bereits aufgebaute
Angebot integriert werden. Parallel-Angebote sollen
vermieden werden.

Aus diesem Grund wird im Zweifelsfall bei der

Vergabe der Fordermittel Gemeinden der Vorzug ge-

geben,

« in denen aktuell noch gar kein Bedarfsverkehr
existiert, oder

« in denen ein bestehendes System ausgebaut
werden soll

Die Einfuhrung eines zusatzlichen Systems im selben
Gebiet ist nur dann erwinscht und forderbar, wenn
dieses das dort jeweils bestehende System inhaltlich
erganzt, verbessert und nicht konkurrenziert.

O [e6.0,
®® 0
Bedienungsform

Der gewulnschte Bedienungsmodus ist die ,Halte-
punkt zu Haltepunkt™ Bedienung. Aus den Erfah-
rungen der aktuell im Einsatz befindlichen Systeme
fUhrt die Haltepunktbedienung zu erheblichen Effi-
zienzsteigerungen gegenuber der Tur-zu-Tur Be-
dienung, da sich die Zeit fur die Fahrgastaufnahme
erheblich reduziert. Dadurch wird das System als ge-
samtes effizienter und kann mit maoglichst geringem
Mitteleinsatz ein ansprechendes Angebot gewahr-
leistet werden. Innerhalb des Bediengebiets und der
Betriebszeit kann beliebig zwischen Haltepunkten
gefahren werden. Dabei kann es sich um konzes-
sionierte Haltestellen handeln, oder um Halte- bzw.
Sammelpunkte, die physisch markiert sein kénnen
oder lediglich virtuell auf einer Karte verzeichnet sind.
Die Festlegung der Haltepunkte geschieht im Zuge
der Konzepterstellung durch den Projektwerber. Hal-
tepunkte koénnen sowohl aufgrund einer gewissen
Anzahl an Hauptwohnsitzen im Umkreis als auch
sonstiger POls festgelegt werden.

Ausnahmen, um beispielsweise fur mobilitatseinge-
schrankte Personen eine Tur-zu-Tur Bedienung zu
erméglichen, sind nach Einzelfallprifung auch bei der
Haltepunktbedienung zulassig.

TUr-zu-TUr  Bedienungskonzepte fur bestimmte
Zielgruppen (eigens definiert von der anbietenden
Gemeinde oder Region) sind grundsatzlich méglich,
bedurfen aber der Ausgabe bestimmter "Berechti-
gungsausweise". Aus Effizienzgrinden soll aber von
deren genereller Einfuhrung Abstand genommen
werden. Zudem soll ein TUr-zu-Tur Konzept nicht mit
einem TAXI-Angebot in Konkurrenz stehen.
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Tarifgestaltung - Anerkennung KTO & KTK

Langfristiges Ziel fur sémtliche, vom Land Karnten ge-
forderten Mikro-OV Systeme ist die grundsatzliche
Anwendung des Verbundtarifs der Karntner Linien
mit allen seinen Kartenarten und ErmaBigungskatego-
rien. Um als férderungsfahig zu gelten sind zum Start
jedenfalls die Akzeptanz des Klimaticket Karnten (KTK)
und des Klimaticket Osterreich (KTO) Grundvorausset-
zung. Aus Konkurrenzierungs- und Kapazitatsgrinden
kann vorerst zusatzlich zum KTK bzw. KTO fir jede
Fahrt ein sogenannter "Komfortzuschlag" von bis zu
zwei Euro, fur alle in gleicher Hohe, eingehoben wer-
den, wobei dieser Zuschlag mittelfristig zu evaluieren ist.

Dies vor allem, um etwa das Risiko einer anfangli-
chen Uberbeanspruchung zu vermindern oder um
den Ubergang von einem zu ersetzenden Altsystem
auf das neue zu erleichtern. Die Tarifgestaltung fur
Fahrten ohne KTK bzw. KTO ist im Zuge der Konzept-
erstellung zu definieren.

O 1
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Mindestbetriebszeiten
Das System hat ganzjahrig zumindest von Montag —
Freitag (wenn Werktag) in Betrieb zu sein und dabei
eine tagliche Mindestbetriebszeit von sechs Stunden
zu erreichen. Von dieser Mindestbetriebszeit sind die
Morgenspitze fur die Zubringung zu den Zentren und

der mittlere bis spate Nachmittag fur die Heimbrin-
gung jedenfalls zu berucksichtigen.

Aufbauend auf die Mindestbetriebszeiten soll die Er-
weiterung des Angebotes auf das Wochenende so-
wie an Feiertagen angestrebt werden.

Flexibel mobil in Stadt und Land
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Buchung & Vorlaufzeit

Landfristiges Ziel ist die digitale Buchbarkeit samtli-
cher Services auf einer zentralen Buchungsplattform,
wobei vorerst gleichzeitig auch die telefonische Bu-
chung maédglich sein muss. Solange diese Buchungs-/
Dispositionssoftware jedoch noch nicht zur Verfu-
gung steht, sind in der Ubergangsphase die telefoni-
sche Buchung bzw. andere online-Services ebenfalls
ausreichend. Die maximale Vorlaufzeit far eine Fahrt-
buchung darf 60 Minuten betragen. Ausgenommen
davon sind lediglich Fahrten zu Beginn der Betriebs-
zeit, bei denen eine Fahrtanmeldung am Vorabend
verlangt werden kann. Derzeit existiert noch keine
landesweite Buchungsplattform fir Mikro-OV Syste-
me. Wird eine solche jedoch aufgesetzt und einge-
fuhrt, sind samtliche Angebote jedenfalls zu integrie-
ren, um die Buchungsmaoglichkeiten zu vereinfachen
und zu vereinheitlichen.

Q\

Beauskunftung

Einer der wichtigsten Faktoren fur den Erfolg von Be-
darfsverkehren ist die einheitliche Information bzw.
die Beauskunftung der jeweiligen Systeme. Auch
wenn eine durchgehende Buchung der gesamten
Reisekette zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht még-
lich ist, so sollen sie sehr wohl auf einer Plattform auf-
find- und abrufbar sein. Als diese Plattform dient der
Routenplaner der Karntner Linien, erreichbar unter
https://routenplaner.kaerntnerlinien.at/.

Daher ist die Integration in die Auskunftssysteme
der Verkehrsauskunft Osterreich (VAO, Hintergrund-
system der Routenplaner der jeweiligen Verkehrs-
verbUnde) zwingend vorgesehen. Die dort hinter-
legte Information hat zumindest die Betriebszeiten,
die Bestellhotline und etwaige weiterfUhrende Links
zu enthalten. Fur die Integration steht die VKG als
Partner zur Verfugung.

Mikro-OV-Strategie
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Diskriminierungsfreiheit
Das Service muss fur jedermann zuganglich sein
und darf nicht auf eine spezielle Nutzergruppe
eingeschrankt sein. Zusatzliche Vergunstigungen
fur spezielle Nutzergruppen sind jedoch zulassig

(z. B. Besitzer von KTK/KTO, Besitzer von Gaste-
karten usw.).

Férderung nur von neuen Projekten

oder bei Verbesserung/Aufwertung

eines Bestandssystems

Grundsatzlich soll durch die Zurverflgungstellung
von Férdermitteln ein Anreiz fur Gemeinden ge-
schaffen werden, neue Angebote zu entwickeln.
Der Fokus sollte dabei vor allem auf gemeindeuber-
greifenden Angeboten liegen. Es kann jedoch auch
fur bereits bestehende Mikro-OV Systeme um eine
Forderung angesucht werden, sofern dadurch eine
Verbesserung des Angebotes (z. B. Ausweitung der
Betriebszeit, mehr Haltpunkte udgl.) erreicht wird.

Dekarbonisierung - Verstéarkter Einsatz
nachhaltiger Antriebsformen

Die eingesetzten Fahrzeuge sollten, wenn maoglich,
vorrangig auf einen alternativen Antrieb setzen, um
auch zur Einsparung von CO2 Emissionen beizutra-
gen. Gerade in den Fahrzeugkategorien, die fur die
Anwendung im Mikro-OV Bereich in Frage kommen,
gibt es mittlerweile durchaus eine breite Auswahl
an moglichen Alternativen.

sl

Lieferung von Fahrgastzahlen/
Statistiken

Um eine Evaluierung der Systeme zu ermoglichen,
sind die Fordernehmer verpflichtet, festgelegte Da-
ten zu liefern, wie beispielsweise Fahrgastzahlen,
zurlckgelegte Kilometer, am haufigsten angefahrene
Haltepunkte etc. Die konkret geforderten Kennzah-
len sind der Forderrichtlinie zu entnehmen. Sollte far
die Datenerfassung vom Fordergeber ein technisches
Hilfsmittel zur Verfugung gestellt werden (beispiels-
weise eine App), ist dieses verpflichtend einzusetzen.

O
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Beforderung von Personengruppen
mit besonderen Bediirfnissen
Es ist bestmaoglich darauf Bedacht zu nehmen, samt-
lichen Personengruppen eine Beférderung mit dem
Bedarfsverkehrssystem zu ermdglichen. Beispiels-
weise wird empfohlen, Kindersitze fur verschiedene
Altersgruppen zur Verfugung zu stellen oder Perso-

nen die auf einen Rollstuhl, Rollator oder dergleichen
angewiesen sind, bestmaglich zu unterstutzen.
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Bedarfsverkehre kdnnen also

auf vielfaltige Weise zur Mobili-
tatswende beitragen, indem

sie die Abhangigkeit von Autos
verringern und den Offentlichen
Verkehr attraktiver machen. Sie
konnen fir kurze Strecken, fir
den letzten Kilometer oder fir
Fahrten in landlichen Gebieten
eingesetzt werden und dabei
helfen, die Verkehrswende vor-
anzutreiben.

Damit erfiillen Mikro-OV Sys-
teme auch eine Funktion in der
Daseinsvorsorge, da sie eine
wichtige Rolle bei der Bereitstel-
lung von Mobilitat fur Menschen
in landlichen Gebieten und in

schlecht angebundenen Stadttei-

len spielt. Mikro-OV kann helfen,
die Abhangigkeit von Autos zu
verringern und die Lebensquali-
tatin diesen Gebieten zu verbes-
sern.

Flexibel mobil in Stadt und Land
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Ubergeordnetes Ziel des Landes Kamten ist es,
alle Offentlichen Verkehrsangebote in einem
Gesamtverkehrssystem zusammen zu fassen.
Dazu mussen samtliche Verkehrstrager, seien
es Bus, Bahn, Bedarfsverkehre oder touristische
Angebote aufeinander abgestimmt sein und in
Zukunft in ihrer Gesamtheit als der Offentliche
Verkehr verstanden werden. Im direkten Einfluss-
bereich des Landes, vor allem im Bus- und Bahn-
verkehr wurde dieser Weg in den letzten Jahren
bereits konsequent verfolgt. Bei zukUnftigen Ver-
gabeverfahren sind auch Mikro-OV-Systeme ent-
sprechend zu integrieren.

©

Innerhalb der definierten Rahmenbedingungen
sollen Mikro-OV Angebote umgesetzt werden
und dazu beitragen, eine flaichendeckende Er-
reichbarkeit im Umkreis der im RVP definier-
ten Siedlungskerne zu gewahrleisten.

©

Durch diese nachhaltige Angebotsausweitung,
die vor allem im landlichen Raum und zu Rand-
zeiten als Erganzung und Zubringer zum Of-
fentlichen Linienverkehr dienen soll, wird der
Offentliche Verkehr eine deutliche Qualititssteige-
rung erfahren.

Mikro-OV-Strategie
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Dadurch soll der gro3en Mehrheit der Karnt-
ner Bevolkerung, aber auch den zahlreichen
Besuchern unseres Bundeslandes, eine at-
traktive und kostengiinstige Alternative
zum MIV zur Verfugung stehen.

©

Die Rolle von Bedarfsverkehren ist dabei eine
immens wichtige, da sie oftmals den ersten
und letzten Weg entlang einer Mobilitats-
kette abdecken und erst dadurch der OV zu
einer tatsachlichen Alternative wird.

©

Zudem wird damit auch den neuen Lebens-
realititen Rechnung getragen, bei denen der
Besitz eines Fiihrerscheins oder gar eines
eigenen Autos oftmals nicht mehr als Selbst-
verstandlichkeit gilt. War dies in den vergan-
genen Jahren vor allem in den Ballungsraumen
der Fall, findet dieser Lebensstil nach und nach
auch abseits davon in landlichen Regionen mehr
und mehr Anklang. Dass der Offentliche Ver-
kehr in Sachen Flexibilitat und/oder Reisezeit
mit dem privaten PKW zum Teil nicht mithalten
kann, wird vermehrt in Kauf genommen, da sich
im Gegenzug die Reisezeit produktiv anderwei-
tig nutzen lasst.

Zusatzlich wird mit dieser Mikro-OV Strategie das
kKlare Ziel verfolgt, Synergieeffekte besser zu
nutzen und zur Vermeidung bzw. dem Abbau
von Doppelgleisigkeiten im Angebot beizu-
tragen. In einigen Gemeinden bestehen parallele
Systeme, welche jeweils einen klaren Fokus auf
entweder die lokale Bevdlkerung oder eine sehr
klare Ausrichtung auf touristische Nutzer legen.
Um die jeweiligen BedUrfnisse der verschiedenen
Nutzergruppen bestmdglich in Einklang zu brin-
gen, wurden relevante Stakeholder in die Erstel-
lung dieser Strategie mit eingebunden.

©

Durch die Férderung von Mikro-OV Systemen
soll in Zukunft auch auf den Bedarfsverkehr
und spezielle touristische Angebote dahinge-
hend eingewirkt werden. Beim Organisations-
modell wird von Landesseite auch weiterhin auf
das auch bisher schon auf3erst erfolgreiche duale
System aus gemeinnutzigen und gewerblichen
Anbietern gesetzt. Ziel ist es daher, fiir jede
Gemeinde das entsprechend den o6rtlichen
Gegebenheiten ideale System in Umsetzung
zu bringen.

Um diese Ziele zu erreichen, werden nachfolgende
MalBnahmen seitens des Landes ergriffen.
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Forderrichtlinien

Beriicksichtigung von Mikro-0V

im Regionalverkehrsplan und in
Vergabeverfahren fiir Verkehrsregionen
Neben dem klassischen Offentlichen Linienverkehr soll
zukUnftig auch Bedarfsverkehr bei der Vergabe von
Verkehrsregionen eine wesentliche Rolle spielen, da er
Optionen fur die ErschlieBung von Randbereichen und
zu Schwachlastzeiten bietet. Im Zuge dieser Strategie/
Forderung ins Leben gerufene Angebote bilden somit
gewissermaf3en einen Testlauf dafur.

« Sicherstellung von langfristiger Finanzierung
funktionierender Systeme durch Bertcksichtigung
bei der Vergabe von Verkehrsregionen

Bereitstellung eines Férderbudgets

Seitens des Mobilitatsreferates des Landes wird zu-
satzliches Budget zur Unterstitzung von Mikro-OV
Losungen bereitgestellt:

« zur Foérderung von gemeindeweiten,
- gemeindeUibergreifenden Mikro-OV Lésungen

©

Férderung von Planung und Betrieb von
Mikro-0V Systemen - Erstellung einer
Foérderrichtlinie

Um das bestmdgliche Konzept fur jede Gemeinde/Regi-
on in Umsetzung zu bringen, wird bereits die Konzepter-
stellung seitens des Landes geférdert. Darauf aufbauend
erfolgt die Férderung des Betriebes.

+ Konzepterstellung

- Konzeptumsetzung

i. Forderung fur Probebetrieb von 3 Jahren
il. Evaluierung — mit Weitergewahrung einer
Forderung fur 2 Jahre bei positiver Beurteilung

ii. Ubernahme in Regelbetrieb oder Einstellung
(Ziele / Nichtziele)

Flexibel mobil in Stadt und Land

Tarifintegration

Neben einem ansprechenden Angebot spielt auch ein
attraktiver und leicht verstandlicher Tarif eine wesent-
liche Rolle fir den Erfolg von Angeboten des Offent-
lichen Verkehrs. Daher ist die Anerkennung des Ver-
bundtarifs in Mikro-OV Angeboten das langfristige Ziel
des Landes Karnten.

- Kurzfristig:  Start mit Anerkennung von Klimaticket
Karnten & Klimaticket Osterreich

- Langfristig: grundsatzliche Anwendung des Ver-
bundtarifs der Karntner Linien mit allen seinen
Kartenarten

©

TOV - Tourismus und
Offentlicher Verkehr

Zur BUndelung von Leistungen und Nutzungen von
Synergien zwischen Offentlichem Verkehr und touris-
tischen Mobilitdtsangeboten wurde das Projekt , TOV"
ins Leben gerufen. Dieses zielt vor allem ab auf:

- Integration touristischer Mobilitatsangebote in
Gesamtverkehrskonzept

- Unterstutzungsleistung der VKG bei Planung und
Bestellung touristischer Zusatzmodule

« Es wird ein zweckgebundener Finanztopf fur
touristische Angebote eingerichtet

®

Einheitliche Fahrgastinformation

Zur Vereinheitlichung der Fahrgastinformation und vor al-
lem auch zur besseren Information von Ortsfremden, ist
die Integration der Angebote in gangige Auskunftssyste-
me fiir Offentliche Verkehrsangebote vorgesehen.

« Integration in die Auskunftssysteme der Verkehrs-
auskunft Osterreich (VAO)

©

Anreize fir den Einsatz von
umweltschonenden Antriebsformen &
Anrechenbarkeit fiir die e5 Zertifizierung
Die DurchfUhrung der Verkehre mit Fahrzeugen mit
umweltschonenden Antriebsformen wirkt sich sowohl
positiv auf die Férdersumme, als auch die e5 Zertifizie-
rung bei den betreffenden Gemeinden aus.

Mikro-0OV-Strategie

(H)

Einheitliche Buchungs- und
Dispositionssoftware (langfristig)

Die Effizienz von Mikro-OV Angeboten kann durch
eine einheitliche Buchungs- und Dispositionssoftware
im Hintergrund deutlich gesteigert werden, da
sich dadurch vor allem die Fahrtenbdndelung und
Konkurrenzprifung gegentber dem Offentlichen
Linienverkehr deutlich effizienter gestalten lassen.

« Etablierung einer Buchungs- und
Dispositionslosung zur einheitlichen Durchfuhrung
des Buchungsprozesses und Optimierung der
Fahrzeugdisposition

D

Pilotregionen

Um Pilotprojekte als Orientierungshilfe und Praxisbei-
spiele fur projektwerbende Gemeinden zu erzeugen,
wird das Land Karnten selbst nach den hier gegen-
standlichen Forderrichtlinien vorgehen und in bestimm-
ten Gebieten damit Mikro-OV Angebote initiieren. Den
Gemeinden und sonstigen Akteuren dieser Pilotregio-
nen werden dabei ebenfalls genau die gleichen Be-
dingungen geboten bzw. abverlangt, die anderswo fur
projektwerbende Gemeinden im Rahmen der Forder-
richtlinien gelten.

(D)

Gesonderte Betrachtung
von Nahverkehrsregionen

Aufgrund ihrer besonderen  Aufgabentragerschaft
fir den Offentlichen Verkehr sollen mit den Nahver-
kehrsregionen gesonderte Vereinbarungen getroffen
werden. Die Anforderungen an Mikro-OV Systeme im
urbanen Raum unterscheiden sich zwar nicht grund-
legend von jenen in landlichen Regionen, bei der Um-
setzung Bedarf es allerdings einer deutlich intensiveren
Abstimmung mit dem Offentlichen Linienverkehr. Zu-
dem sind die Kosten aufgrund der potentiellen Nutzer
und damit auch des nétigen Fahrzeugeinsatzes in der
Regel deutlich héher als in kleinen Landgemeinden,
weshalb Vereinbarungen abseits der einheitlichen For-
derrichtlinie als sinnvoll erachtet werden.

- |
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Konstituierung einer Fachjury

Die genannte Forderrichtlinie soll den férderwerbenden
Gemeinden einen Leitfaden mit klaren Handlungsop-
tionen und Ablaufen bieten sowie insbesondere auch
die in dieser Strategie genannten erwdnschten Eigen-
schaften (betreffend Organisationsmodell, Bedie-
nungsform, Betriebszeiten, Tarifgestaltung etc.) genau
definieren und von unerwunschten - daher nicht for-
derbaren - Eigenschaften abgrenzen. Die Einhaltung
der strategischen Vorgaben sowie die Gesamtbeurtei-
lung der zur Forderung vorgelegten Konzepte wird
von einer Fachjury beurteilt. Eine positive Beurteilung
durch die Jury ist dabei Grundvoraussetzung fur die
Gewahrung einer Férderung.

L)

Einrichtung eines Mikro-0OV Koordinators
im Land Kérnten

Im Amt der Karntner Landesregierung soll eine Stel-
le eingerichtet werden, die als Mikro-OV Koordinator
dient. Diese wird kunftig als zentraler Ansprechpart-
ner fur Gemeinden zum Thema Mikro-OV dienen.
Von der ersten Idee, Uber die Konzepterstellung bis
hin zu Fragen zur Foérderung.

)

Bestandssicherung & Entflechtung
der Finanzstréme

Um neben der Férderung von neuen Systemen auch
jene Gemeinden zu unterstltzen, die bereits seit
Jahren in die Mobilitat ihrer Bevolkerung investieren,
werden diese mit einer eigenen Forderschiene sei-
tens des Landes gestutzt. Details dazu sind der ent-
sprechenden Férderrichtlinie fur bestehende Mikro-
OV Angebote zu entnehmen.

&)

Einrichtung von Mobilitatslaboren

In landlichen Regionen bilden sich die Mobilitatsbe-
durfnisse anders ab als im stadtischen Bereich. Des-
halb ist die Einrichtung von regionalen Mobilitatsla-
boren geplant, die sich im Speziellen der Mobilitat im
landlichen Raum widmen soll.
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Erfolgsfaktoren

Durch die Vorgabe von Rahmenbe-
dingungen und die daran geknipfte
Vergabe von Férdermitteln, soll von
Landesseite ein Lenkungseffekt bei
der Etablierung neuer bzw. Anpas-
sung bestehender Bedarfsverkehrs-
angebote erzielt werden. Pluralitat
von Systemen und auf besondere
regionale Gegebenheiten abzielen-
de Angebote sind dabei ausdrick-
lich gewlinscht.

Durch die Vorgabe der Rahmenbe-
dingungen soll jedoch karntenweit
ein gewisses MaB an Einheitlichkeit
bei erfolgsrelevanten Kriterien wie
Mindestbetriebszeiten, Tarifgestal-
tung oder einheitlicher Beauskunf-
tung gewahrleistet werden. Durch
Strategievorgabe von Landesseite
werden erstmals einheitliche Min-
deststandards fur die wichtigsten
Erfolgskriterien eines Mikro-OV
Systems definiert. Gemeinsam mit
dem Planungsbtro PLANUM Fallast
& Partner GmbH wurden aus Stu-
dien, bisherigen eigenen Erfahrun-
gen sowie Best-Practice Beispielen
(siehe auch Anhang) Handlungs-
empfehlungen fur die erfolgreiche
Etablierung von Mikro-OV Lésun-
gen erarbeitet.

Flexibel mobil in Stadt und Land

Neben Mindestbetriebszeiten, Tarifgestaltung und
einheitlicher Beauskunftung gibt es eine Reihe
weiterer Erfolgsfaktoren, die gleichzeitig als Hand-
lungsempfehlung zur nachhaltigen Implementie-
rung von Bedarfsverkehren verstanden werden
sollten:

4

Vorausschauende Planung - ausgewogene
Finanzierung

Im Zuge der Planung werden allgemeine Ziele sowie
jene flir Spezialgruppen definiert, die mit dem Mikro-OV
Angebot abgedeckt werden sollen. Von zentraler Be-
deutung dabei ist die Zubringerfunktion zum OV.

In einigen Regionen wird dies zum Beispiel vor allem
die ErschlieBung von touristischen Zielen sein, was in
anderen Regionen/Gemeinden weniger relevant sein
wird. Die Qualitat des vorhandenen liniengebundenen
OVs spielt eine groBe Rolle. Da Mikro-OV Systeme eine
wichtige Zubringerfunktion erflllen, gleichzeitig aber
keine Konkurrenzierung darstellen durfen, ist eine Uber-
prifung der OV-Achsen und des héherrangigen Ver-
kehrs (Bus und Bahn) eine wichtige Rahmenbedingung
fir die Umsetzung eines Mikro-OV Systems.

Im Zuge der Planung und Konzepterstellung spielt auch
die Finanzierung eine wesentliche Rolle und sollte von
Anfang an transparent und realistisch eingeschatzt wer-
den. Die drei wichtigsten Fragen, die zu Beginn gestellt
und beantwortet werden sollen sind:

Bediengebiet — welche Gebiete bzw. Quellen und Ziele
soll das System erschlie3en?

Bedienzeit — wann soll ein Angebot verfugbar sein?
Nur ein Grundangebot oder sehr ausgedehnte Betriebs-
zeiten? Montag - Freitag? Taglich?

Kosten — wie viel Geld steht fur die Umsetzung zur Ver-
flgung? Ist dieses Budget auch mittel- bzw. langfristig
verfugbar?

Erst wenn diese Fragen grundsatzlich beantwortet sind,
sollte mit der Konzeption des Angebotes begonnen wer-
den. Diese drei Parameter beeinflussen sich in massiver
Form gegenseitig und es sollte eine ausgewogene Mi-
schung zwischen ansprechendem Angebot fur die Nut-
zer und vertretbaren Kosten fur den Besteller gefunden
werden. Dem Fokus auf eine umfassende Planung wird
im Zuge der Strategie dahingehend Rechnung getra-
gen, dass bereits die Konzepterstellung geférdert wird.

Mikro-OV-Strategie

&

Einbindung aller relevanter Stakeholder
und der értlichen Wirtschaft

Aus praktischen Erfahrungen zeigt sich, dass Mikro-
OV Angebote umso erfolgreicher sind, je besser sie
in der jeweiligen Region verankert sind. Daher ist es
jedenfalls empfehlenswert, einen weitreichenden
Personenkreis moglichst fruhzeitig in die Planung
mit einzubeziehen. Dazu zahlen neben potentiellen
Fahrgasten/Zielgruppen beispielsweise auch ortliche
Wirtschaftsbetriebe mit speziellen Bedurfnissen. Far
touristische oder andere private Besteller bzw. (Mit-)
Finanzierer bestehender Systeme gilt fUr einen all-
falligen Umstieg auf ein Neues, der hier vorliegen-
den Strategie entsprechendes Mikro-OV System der
Grundsatz, dass deren neuer Beitrag gegenuber ihrem
bisherigen Beitrag zumindest nicht gesenkt wird. Im
Zuge der Konzepterstellung sollte auch ein lokaler
JKummerer" ernannt werden, der als erste Ansprech-
person bei Fragen zum Angebot dient und bei dem
samtliche Informationen zusammen laufen.

4

Bewerbung und Marketing

Die Bewerbung und die Bekanntheit der Systeme
sind wesentliche Bestandteile fur einen erfolgreichen
Betrieb. Dabei ist es ratsam, auf unterschiedliche
Kommunikationskanale zu setzen, um verschiedene
Zielgruppen anzusprechen. FUr jungere Generatio-
nen empfehlen sich vor allem online-Maf3nahmen,
wahrend vor allem Senioren beispielsweise haufi-
ger durch Postwurfsendungen oder Informationen in
der Gemeindezeitung zu erreichen sind. Vor allem in
landlichen Regionen ist auch die Mundpropaganda
ein nicht zu unterschatzender Faktor zur Meinungs-
bildung, sowohl in positiver als auch in negativer Hin-
sicht. Als positive Multiplikatoren kénnen dabei zu
Beginn vor allem auch direkt bei der Konzepterstel-
lung involvierte Gemeindebdurger fungieren. (Hand-
lungsempfehlungen, Studie MOBICAR: Ganzheitliche
Mobilitat in Karnten)

4

Evaluierung - Effizienzsteigerung

Da die wichtigsten Kennzahlen fUr die Evaluierung
durch den Foérdergeber ohnehin erhoben werden
mussen, sollten die Angebote schon aus Eigeninter-
esse durch den Auftraggeber selbst laufend evaluiert
und gemonitort werden. Die Kennzahlen sind dabei
unter anderem die zuruckgelegten Kilometer, Anzahl
der Fahrten, Anzahl der beférderten Personen, zeit-
liche Verteilung der Fahrten, Start- und Zielpunkte,
anfallenden laufende Kosten, Besetzungsgrad etc. So
kénnen laufend Anpassungen zur Effizienzsteigerung
(z. B. durch Fahrtbundelung) und Angebotsverbesse-
rung vorgenommen werden.

Neben diesen klassischen betrieblichen Kennzahlen
liefern in der Regel auch die Erfahrungen der Nutzer,
aber auch des Lenkpersonals, haufig wertvolle Inputs
zur Optimierung des Angebotes.
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Finanzierung

Wie der Offentliche Verkehr im Allgemeinen, sind
auch Bedarfsverkehrssysteme in der Regel nicht
alleine aus Tariferlésen kostendeckend zu betrei-
ben. Die Héhe des Kostendeckungsgrades wird
von verschiedenen Faktoren wesentlich beeinflusst
und kann daher nicht pauschal genannt werden.
Hauptsachlich abhangig ist der Kostendeckungs-
grad jedenfalls unter anderem vom konkreten Be-
treibermodell, der Gréi3e, Einwohnerzahl/Dichte der
bedienten Region sowie dem angewandten Tarif.

Die Finanzierung des uUber das allein vom Land
Karnten finanzierten Regionalverkehrs-Grundange-
bot hinausgehenden Verkehrs, insbesondere des
Nahverkehrs (Mobilitatsbedurfnisse innerhalb des
selben Gemeindegebiets), obliegt laut OPNRV-G
1999 grundsatzlich der jeweiligen Gemeinde - und
bei Mikro-OV im Sinne dieser Strategie handelt es
sich in der Regel um Nahverkehr.

Die derzeit bestehenden Systeme werden neben
den Gemeinden teilweise auch von Wirtschaftsbe-
trieben, vor allem Tourismusbetrieben oder Touris-
musorganisationen finanziert. Durch die diversen Fi-
nanzierungsquellen entstehen, wie bereits mehrfach
erwahnt, jedoch zum Teil auch Doppelgleisigkeiten
im Angebot bzw. sind Angebote auf (die Interessen)
bestimmter Nutzergruppen eingeschrankt.

Flexibel mobil in Stadt und Land

Um dies zukunftig zu vermeiden und fur einen ef-
fizienten Mitteleinsatz zu sorgen, ist fur Bedarfs-
verkehre im Sinne dieser Strategie eine Co-Finan-
zierung vorgesehen. Im Idealfall beteiligen sich alle
vorgenannten Akteure an der Finanzierung des An-
gebotes.

Um den Gemeinden die Umsetzung zu erleichtern
und die Wichtigkeit von Mikro-OV Lésungen im Ge-
samtkonzept Offentlicher Verkehr zu unterstreichen,
erklart sich das Land bereit, im Zuge eines Ko-Finan-
zierungsbeitrags gemaf zu erstellender einheitlicher
Forderrichtlinien einen Teil der Kosten zeitlich und
inhaltlich gestaffelt fur diese Systeme zu Uberneh-
men. Die Férderung des Landes zielt vor allem auf
die Deckung der Mindestbetriebszeiten ab und soll
ein entsprechendes Grundangebot gewahrleisten.

FUr Uber dieses Grundangebot hinausgehende Leis-
tungen ist eine Zuzahlung von weiteren Aufgaben-
tragern vorgesehen, allen voran den Gemeinden
und Tourismusorganisationen. Um die bessere Ein-
bindung touristischer Verkehre in das Gesamtver-
kehrssystem weiter voran zu treiben und zu verbes-
sern, wurde seitens des Landes im Jahr 2023 auch
das Projekt , TOV — Tourismus und Offentlicher Ver-
kehr® gestartet, dass sich intensiv mit einer Reform
in diesem Bereich beschaftigt.

Mikro-OV-Strategie

Evaluierung

Die Systeme sollen laufend evaluiert werden, in der
zweiten Jahreshalfte des dritten Betriebsjahres muss
jedenfalls eine eingehende Prufung vorgenommen
und festgelegte Kennzahlen dargelegt werden. Die
Evaluierung dient auch der Weiterentwicklung eines
Systems, wenn aufgrund von Erfahrungswerten an
gewissen Stellschrauben und Parametern Anderun-
gen vorgenommen werden sollen. Durch die Erfas-
sung und Analyse von Indikatoren und Parametern
(qualitativ und quantitativ) werden hohere Service-
niveaus erreicht, aber auch RuckschlUsse auf die Ef-
fizienz des Systems geliefert. Es gibt grundlegende
Indikatoren, die bei Planung und Design des Systems
mit einbezogen werden und es gibt chancenerho-
hende Faktoren, die die Attraktivitat und Zufrieden-
heit mit dem System steigern, weil sie nicht selbst-
verstandlich sind. [Blue Globe Manual, 2011, S. 17]

Grundsatzlich kénnen in der Regel folgende Kenn-
zahlen erhoben werden, Details dazu sind der
Forderrichtlinie zu entnehmen:

Quantitative Kennzahlen:

e Fahrgaste pro Jahr oder Beférderungsfalle je
Einwohner/Jahr

o Beforderte Fahrgaste je Fahrt (~Besetzungsgrad)

e Anzahl der Fahrten, aufgeschlUsselt nach
Stundenschichten

e Start- und Zielpunkte

e Fahrzeugkilometer pro Jahr

o Gesamtkosten des Betriebes

e Kosten je Fahrt (fUr Besteller bzw. fur Nutzer)

e Kostendeckungsgrad durch Einnahmen

Neben den quantitativen Kennzahlen, gibt es auch
eine Reihe qualitativer Kennzahlen, die erhoben
werden konnen:

o Umwegrentabilitat (Belebung Wirtschaft,
Steigerung der Erreichbarkeit, Erhéhung
Lebensqualitat etc)

e Schaffung von Arbeitsplatzen (Lenker und
Lenkerinnen)

e \erbesserter Zugang zu Dienstleistungen

° uv.m.

Zur Datenerhebung gibt es verschiedene

Maoglichkeiten, darunter:

e Handschriftliche Aufzeichnungen bei manueller
Disposition

e Automatische Aufzeichnung durch
Dispositionssoftware

e Aufzeichnung durch spezielle Apps

e Befragungen der Nutzer oder Nicht-Nutzer
(Grunde far Nicht-Nutzung)

[Bedarfsverkehr.at, 2023]

Die handschriftliche Aufzeichnung hat dabei ihre
Schwachen, da von allen Lenkern der Fahrzeuge und
auch schon bei der Disposition verlasslich alle Bu-
chungen erfasst werden mussen. Fertige Formulare
helfen dabei, vor allem, wenn sie fur die Planung der
Fahrt (Start und Ende, Anzahl Personen etc.) heran-
gezogen werden koénnen. Idealerweise werden alle
quantitativen Kennzahlen erhoben, um daraus die
Parameter fur das System ableiten zu kénnen.

Eine einheitliche Buchungsplattform und Disposi-
tionssoftware haben hier klare Vorteile der automa-
tischen Erfassung von Kennzahlen — es wird alles
erfasst und kann belegt werden, was auch fur die ge-
naue Abrechnung wichtig ist. Daruber hinaus kénnen
von den Software-Anbietern weitere Kennzahlen er-
mittelt werden. Daher wird seitens des Landes auch
das langfristige Ziel der Etablierung einer einheit-
lichen Buchungs- und Dispositionssoftware verfolgt.

Anhand dieser Kennzahlen wird Uberpruft, ob eine
weitere Finanzierung des Systems durch das Land
Karnten als gerechtfertigt erachtet wird bzw. welche
Adaptionen fur eine weitere Gewahrung der For-
derung vorzunehmen sind. Gleichzeitig bildet diese
Evaluierung die Grundlage fur die Entscheidung, ob
eine Mikro-OV Lésung in eine zukinftige Verkehrs-
ausschreibung mit aufgenommen werden  sollte.
Steht fUr eine Verkehrsregion namlich die Neuver-
gabe des Regionalbusverkehres bevor, ergeben sich
auch fUr die Einflhrung von Mikro-OV Angeboten
besondere Mdglichkeiten: Durch Bundelung der Ver-
gabe von OV und Mikro-OV ergeben sich Finanzie-
rungsmodlichkeiten aus verschiedenen Quellen, die
andernfalls in dieser Form nicht zuganglich waren.
Dadurch und durch die Nutzung von Synergien mit
dem herkdmmlichen Regionalbusverkehr lasst sich in
der Regel ein attraktives Mikro-OV Angebot zu ver-
haltnismanig gunstigen Konditionen schaffen, wozu
diese Strategie den ersten wichtigen Schritt bildet.
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Kontakt und
Informationen

FUr weiterfuhrende Informationen und konkrete Fra-
gen zu lhrem Projekt wenden Sie sich mit lhren An-
liegen bitte an die zustandige Fachabteilung am Amt
der Karntner Landesregierung (Abteilung 7 — Wirt-
schaft, Tourismus und Mobilitat, Unterabteilung Ver-
kehrsplanung) oder an die Verkehrsverbund Karnten
GmbH (VKG).

Namentliche Ansprechpartner:
Abteilung 7 - Wirtschaft, Tourismus
und Mobilitat

Timotheus Zankl

Verkehrsplanung

Offentlicher Verkehr

+43 664 8053617087
timotheus.zankl@ktn.gv.at

Allgemeine Fragen zur vorliegenden Strategie
und Offentlicher Verkehr

Verkehrsverbund Karnten GmbH
Hannes Guggenberger

+43 650 2500037
hannes.guggenberger@vkgmbh.at

Michael Leeb
+43 676 6086790
michaelleeb@vkgmbh.at

Fragen zu Bedarfsverkehr als Schnittstelle zwischen
Besteller und Verkehrsunternehmen sowohl in der
Organisation als auch in der Durchfuhrung

Weiters darf auch auf die Plattformen bedarfsverkehr.
at  (https://www.bedarfsverkehr.at/content/Haupt-
seite) sowie das weiterfuhrende Handbuch On-
Demand  (https.//www.bedarfsverkehr.at/content/
Handbuch:Handbuch) verwiesen werden, wo wert-
volle Informationen fur die erfolgreiche Umsetzung
von Bedarfsverkehren bereitgestellt werden.

Flexibel mobil in Stadt und Land

Mikro-OV-Strategie
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Flexibel mobil in Stadt und Land

Begriffsbestimmungen / Glossar

Bedarfsverkehr/Mikro-OV

Die Begriffe Bedarfsverkehr und Mikro-OV werden
synonym verwendet. Dabei handelt es sich um
kKleinrdumige, flexible Angebote, die nur nach Vor-
anmeldung verkehren. Haufig wird neuerdings auch
die AbkUrzung aus der englischen Bezeichnung ,De-
mand-Responsive-Transport™, kurz DRT, verwendet

Besetzungsgrad
Anzahl der Personen pro Fahrzeug

Daseinsvorsorge

Offentliche Aufgabe der Bereitstellung der fiir ein
menschliches Dasein als notwendig erachteten GU-
ter und Leistungen

Modal Split
Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr, Anteil der
Wege je Verkehrsmittel in Prozent

OPNRV

Offentlicher Personennah- und Regionalverkehr ver-
sorgt eine Region oder den landlichen Raum mit
Transportmitteln, wie Autobussen und Eisenbahnen

Offentlicher Verkehr (OV)

Jener Verkehr, der fur jede Nutzerin und jeden Nut-
zer offentlich zuganglich ist (6ffentliche Personenbe-
férderung mit Bus und Bahn)

VKG
Verkehrsverbund Karnten GmbH — Verkehrsver-
bundorganisationsgesellschaft in Karnten

Die Verkehrsverbund Karnten GesmbH (VKG) fun-
giert als dienstleistende Schnittstelle zwischen Ge-
bietskorperschaften,  Verkehrsunternehmen  und
lokalen Systempartnern (wie etwa Tourismusbetrie-
ben oder -verbanden, Seilbahnunternehmen u.s.w.)
Sie organisiert und koordiniert nach Maf3gabe der
bundes- und landesgesetzlichen Regelungen (insb.
OPNRV-G und VVK-G) sowie des Grund- und Finan-
zierungsvertrages (GuF) fur den Verkehrsverbund
Karntner Linien die Bestellung und Finanzierung
der Verkehrsdienstleistungen im Verbundraum der
Karntner Linien im Sinne der im Regionalverkehrs-
plan definierten Ziele

Mikro-OV-Strategie
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Anhang

Best Practice-Beispiele von Mikro-OV
Systemen in Osterreich

Es haben sich mittlerweile viele Bedarfsverkehre in
Osterreich etabliert und werden erfolgreich betrie-
ben. Dabei gibt es die unterschiedlichsten Organisa-
tions- und Betriebsformen — vom klassischen Rufbus
oder Anrufsammeltaxi hin zu Systemlésungen. Den
groBten Anteil an Bedarfsverkehren machen Fla-
chenbetriebe mit Tur-zu-Tur-Bedienung aus, gefolgt
vom Flachenbetrieb mit definierten Haltepunkten.

|
Abbildung:

Flexibel mobil in Stadt und Land

Bedarfsverkehre in Osterreich aus dem Statusreport 2023 von Bedarfsverkehr.at

Angebote Gemeinden

Quelle: Statusreport Bedarfsverkehr, 2023, S.1

| seit dem Statusreport 2022
neu eingefuhrt
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regioMOBIL & WEINMOBIL Studweststeiermark

Systemanbieter Graz-Kéflach-Bahn, GKB, betrieben durch regionale Taxiunternehmen

regioMobil und Weinmobil werden seit Juli 2020 von
der GKB als Flachenerganzung zum klassischen OV in
den steirischen Bezirken Deutschlandsberg und Leib-
nitz in 41 Gemeinden betrieben und kénnen jahrlich
einen Fahrgastzuwachs (35% 2022 zu 2021) ver-
zeichnen. Durchschnittlich werden kurze Strecken
von ca. vier Kilometern gebucht bzw. zurlckgelegt
und das System wird fur die erste und letzte Meile
bzw. als Zu- und Abbringer zum OV genutzt.

Es ist ein gemeindelbergreifendes System mit Halte-
punkt-Bedienung (3.300 Alltags- und ca. 2.000 tou-
ristische Ziele).

|
Abbildung:

Das WEINMOBIL, ebenfalls von der GKB bzw. re-
gionalen Taxiunternehmen betrieben, ist ein touris-
tisches Mobilitatsangebot und bietet den Gasten die
Madglichkeit, ohne PKW in der Region mobil zu sein
und das gastronomische Angebot in Anspruch zu
nehmen. Deswegen sind mittlerweile auch die Gast-
ronomiebetriebe und einige Ausflugsziele in das Sys-
tem eingebunden. [Drehscheibe 03/2023, S.4]

Seit 2022 kénnen in den Zugen der GKB Kombiti-
ckets fur die Bahn- und regioMOBIL-Fahrt gekauft
werden. Damit soll die Mobilitdtsgrundversorgung si-
chergestellt werden [Drehscheibe 03/2023, S.5].

Bediengebiet von regioMOBIL und WEINMOBIL Siidweststeiermark

W regioMOBIL und WEINMOBIL Siidsteiermark Bediengebiet
keine Bedienung: Schwarzautal, Preding, Lannach
B Zugverbindung

Quelle: regiomobil.st, 2024
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LISA.Tulln

Flexibel mobil in Stadt und Land

Das Projekt LISA.Tulln geht {iber die bloBe Einfiihrung eines Mikro-OV Angebotes hinaus
und bietet auch ein Leihrad und E-Carsharing Angebot.

Mit der EinfGhrung von LISATulln soll ein flexibles
und vielfaltiges Mobilitatsangebot entstehen, das die
Mobilitatsziele des Landes Niederdsterreich mit den
Klimazielen vereint. Dazu arbeiteten Expertenteams
vom Land NO, der Stadtgemeinde Tulln, dem Haus
der Digitalisierung, ecoplus, dem Verkehrsverbund
Ost-Region, der NO.Regional sowie der Agentur
message zusammen, um das neue Mobilitatskon-
zept bis 2023 zu realisieren.

Abbildung:
Haltepunkte LISA.Tulln

Quelle: VOR, LISATulln Folder

Herzstuck des neuen und bedarfsorientierten Ser-
vice sind dabei die zentralen Mobilitatsstationen, die
zum Treffpunkt fur Linienbusse, On-Demand-Shut-
tle, E-Carsharing und Leihfahrrader werden sowie die
flexible und einfache Buchungsméglichkeit via App
bzw. Telefonanruf. Damit macht Tulln einen deutli-
chen Schritt in Richtung Green Smart City mit einer
klima- und zukunftsfitten Mobilitat.

[Lisa.Tulln, 2024]
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SAM - Sanfte Alltags Mobilitat in der Oststeiermark

Seit 2022 Systemanbieter GKB, davor IST-Mobil, betrieben von regionalen Taxiunternehmen

Seit Anfang 2020 - kurz bevor die COVID-19
Pandemie begann — wird SAM - Das Sammeltaxi in
der Oststeiermark betrieben. Insgesamt beteiligen
sich 62 Gemeinden in den Bezirken Weiz, Hartberg-
Furstenfeld und Bruck-Murzzuschlag. Es gibt etwa
3.000 Haltepunkte im Bedienungsgebiet und der
Tarif ist nach Distanz und Anzahl der Personen ge-
staffelt.

SAM ist als Mikro-OV System die Ergénzung zum
Offentlichen Verkehr in der Oststeiermark. In 62 Ge-
meinden bietet SAM somit eine Mobilitatsalternative
fur den umweltbewussten Verzicht eines Autos und

Abbildung:
Bedienungsgebiet SAM

Quelle: Infofolder SAM

Zubringer zu Car- und Bikesharing sowie sonstigen
Mobilitatsangeboten in der Region. Mit SAM sind
Fahrten kostengunstig zum Arzt, zum Einkaufen oder
zum Sportplatz ohne eigenen Pkw fur alle maglich.

Die Graz-Koéflacher Bahn und Busbetrieb GmbH be-
treibt die Mobilitatszentrale und kimmert sich um
die Disposition der Fahrten, die regionalen Verkehrs-
unternehmen Retter GmbH und Taxi Temmel GmbH

sind fur den Personentransport verantwortlich. Das
Hauptaugenmerk liegt dabei auf der Bundelung von
Fahrten und somit Ermdglichung eines umwelt- und
ressourcenschonenden Mikro-OV Systems.

(GKB, 2024)

Loipersdo
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