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1. AUSGANGSLAGE UND PROBLEMSTELLUNG

Mikro-OV, organisiert als unterschiedliche on-demand Angebote in Erganzung zum OV-Linien-
verkehr, sind seit mehreren Jahren in der Steiermark unterschiedlich erfolgreich etabliert.
Durch die

- Einfuhrung des Klimatickets auf nationaler und regionaler Ebene,
- die Diskussionen um eine ,Mobilitatsgarantie® fir alle Osterreicher:innen und
- die gewiinschte Nutzung des Mikro-OV mit den Klimatickets
sind in den letzten Monaten neue Rahmenbedingungen im OV entstanden, die eine Anpas-

sung der Mikro-OV-Strategie des Landes Steiermark notwendig machen.

Gleichzeitig steigt der Druck aus den Regionen, weil die Gemeinden eine dauerhafte Finan-
zierung des bestehenden Mikro-OV Angebotes nicht mehr bewerkstelligen kdnnen und wollen.

Im Zuge eines moderierten Prozesses wurden die Mikro-OV Strategie und die Férderungen
des Landes Steiermark evaluiert sowie Empfehlungen fir die Weiterentwicklung des Mikro-

OV in der Steiermark erarbeitet. Als wichtige Faktoren wurden die

- Vereinfachung bei Antragstellung und Forderabwicklung,
- eine dauerhafte Finanzierbarkeit der Mikro-OV Angebote und

- eine mdgliche Integration in den Verkehrsverbund mitbedacht.

R g ¥0d 3

M Bedarfsverkehr Bedarfsverkehr mit Einschrankungen

Abbildung 1: Aktive 6sterreichische Bedarfsverkehrt (Quelle: bedarfsverkehr.at, abgerufen am 22.05.2024)
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https://www.bedarfsverkehr.at/content/Hauptseite

Die aktuelle Ubersichtskarte zum Mikro-OV zeigt, dass es in der Steiermark neben sehr gut
versorgten Regionen, noch sehr grof3e unversorgte Gebiete gibt. Daher ware eine Form des

Mikro-OV, welche auch diese Gegenden finanziell leistbar versorgt, wiinschenswert.

1.1. Vorgehensweise

Die Erarbeitung von Empfehlungen fiir die Weiterentwicklung der Mikro-OV Strategie des Lan-
des Steiermark wurde von einer konstant zusammengesetzten Arbeitsgruppe - dem Kernteam
Mikro-OV NEU - begleitet. In diesem Kernteam waren Vertreter:innen der Abteilung 16 der
Stmk. Landesregierung, des steirischen Verkehrsverbundes, des zustandigen politischen Bu-

ros sowie der Firma regionalis vertreten.

In Form von Kurzreferaten wurden zu Beginn jeder Sitzung die aus der Analyse gewonnenen
Inputs von der Firma regionalis prasentiert und in weiterer Folge offen diskutiert. Ergéanzend
dazu wurde ein Workshop mit Vertretern aus dem Bundesland OO, in welchem derzeit ebenso

an einer Neuausrichtung der aktuellen Mikro-OV Strategie gearbeitet wird, abgehalten.

Parallel dazu wurde eine vertiefende Analyse und Auswertung zu bestehenden Mikro-OV Sys-

temen durchgefuhrt. Es konnten dazu aktuelle Daten aus

- der Steiermark,
- 5 weiteren Bundeslandern (Niederdsterreich, Oberdsterreich, Salzburg, Karnten,
Burgenland),

- sowie aus Deutschland und der Schweiz verwendet werden.

Um mdglichst viele Erfahrungen aus der Praxis zu erhalten, wurden insgesamt 11 leitfaden-

gestlitzte Expert:inneninterviews gefthrt

- mit Regionalmanager:innen der Steiermark,
- mit Mikro-OV Expert:innen der Bundeslander OO, NO, Ktn, Bgld,

- mit Vertretern der Abteilung 17 der stmk. Landesregierung.

Mit Verantwortlichen ausgewahlter Mikro-OV Systeme der Schweiz und Deutschland sowie
mit jenen Regionalmanager:innen der Steiermark, welche derzeit kein Mikro-OV System in der
Region haben, gab es ergdnzend einen schriftlichen Informationsaustausch. Hier ging es ins-
besondere darum Daten zu ergénzen bzw. Einblicke zu erhalten, warum es bis dato noch zu
keinem Mikro-OV in der Region gekommen ist bzw. Wiinsche und Zukunftsvorstellungen den
Mikro-OV betreffend.
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Mikro-OV Steiermark

PROZESSABLAUF
s ™) 3
Sommer rr(}?'.12.2lfl23- e . . . ( 08.05.2024 )
Qualitative Interviews Szenarien-Erarbeitung - i
Aori 2023 Start Prasentation
pril J
2023 VOr- Workshop -
Start der bereitende Kernteam Analyse der qualitativen und quantitativen Daten Diskussion
Arbeits. Arbeiten {mit -
gruppe der regionalis) % | August 2024
Arbeits- [1K 0.01.2024 ][1;?.02.2!]24][1:] 03.2024 ][:{ 6.04.2024 Entscheidung
ernteam ernteam ernteam ernteam i
L JLIS gruppe N ) Szen?rlo\."
p
05.05.2023 / 30.11.2023 29.02.2024 - Fertigstellung
Erfahrungsaustausch NO/Bgld Erfahrungsaustausch 00 des Berichts
N &-_J
Abbildung 2: Prozessablauf
Die Bearbeitung fand im Zeitraum von April 2023 bis September 2024 statt.
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2. BESTANDSANALYSE

Im folgenden Abschnitt werden die Methodik und die Analyse der qualitativen Daten aus
den Leitfaden gestitzten Interviews sowie die gesammelten quantitativen Daten dargestellit.
Die dadurch erhaltenen Ergebnisse stellen die Grundlage der in Kapitel 3 beschriebenen

Szenarien dar.

2.1. Methodik

Interviews

Um die Interviews mdglichst gut vergleichen zu kénnen, wurde im Vorfeld ein Leitfaden
(siehe Anhang) erstellt, der u.a. die Themenfelder Ist-Zustand, Mikro-OV Grundverstéandnis,

Kosten, Finanzierung, Zielgruppen und Zukunftsperspektiven abdeckt.

Dieser Leitfaden wurde flexibel gehandhabt und je nach Interviewpartner:in angepasst. Es
wurde insbesondere die personliche Erfahrung aus der Praxis abgefragt, um einen mog-
lichst guten Einblick in den tatsachlichen Betrieb und seine Schwierigkeiten zu erhalten. Je
nach Ansprechpartner:in wurden auch Fragen weggelassen, aus diesem Grund variiert die

Stichprobe (n) in den Grafiken.

Mithilfe der Interviews wurde versucht einen Querschnitt von der Mikro-OV Landschaft Os-

terreichs sowie Uber die Grenzen hinaus zu bekommen.

Datengrundlage

Die erganzende Datengrundlage wurde mithilfe der interviewten Personen, welche ihre Da-
ten zur Verfiigung gestellt haben, sowie mit Unterstiitzung weiterer Mikro-OV Systemen

aus dem In- und Ausland, geschaffen.

Die Sammlung erfolgte mithilfe einer Datenanfrage via E-Mail. Insgesamt konnten so 15
Systeme hinsichtlich der Kosten und der Finanzierung verglichen werden. Die Datengrund-
lage in den verschiedenen Systemen wird allerdings unterschiedlich ausfiihrlich gefihrt,

weswegen auch hier die Stichprobe (n) in den Grafiken variiert.
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2.2. Datenanalyse

2.2.1. Mikro-OV Grundverstandnis

Kernaufgaben

In der aktuellen Mikro-OV Strategie des Landes Steiermark (STS und verkehrplus, 2017)
wird das ideale Mikro-OV Angebot als Erganzung zu bestehenden Linienverkehren, fiir die
Uberwindung der letzten Meile sowie als Zubringer zu Angeboten der Daseinsvorsorge oder

dem weiterfilhrenden OV beschrieben.

Die Ergebnisse der Interviews zeigen, dass dieses Grundverstandnis beziiglich der Haupt-
aufgaben des Mikro-OV auch in der Praxis so verstanden wird. Als eine der wichtigsten und
somit am haufigsten genannte Aufgaben, wird die Funktion des Zu- und Abbringens (11-

mal) zum Offentlichen Verkehr gesehen.

,Mikro-OV Haltepunkte sollten unbedingt in multimodale Verkehrsknoten eingebettet sein, um

eine gegenseitige Nutzung von Mikro-OV, Bus, Zug und Fahrrad zu férdern.”

,Die Kernaufgabe fiir mich sind Zubringerfahrten und zwar zu allen Angeboten, die es in der
Region gibt. Meiner Meinung nach sollten Gemeindebinnenfahrten von der jeweiligen Ge-

meinde libernommen werden, das wére eine gute Ergdnzung zu den Linienfahrten.*

Beinahe gleich oft wurde die Erg&nzung zum Linienverkehr bzw. die letzte Meile als eine
der Hauptaufgaben genannt. Das Gewabhrleisten einer guten Grundversorgung bezie-
hungsweise die Schaffung einer Grundmobilitéat wurde 8-mal als wichtige Kernaufgabe for-

muliert.

Mikro-OV Grundverstindnis

Ergdnzung Linienverkehr/Letzte Meile

Daseinsgrundversorgung

Zu-/Abbringer zum OV

Abbildung 3: Mikro-OV Grundverstandnis (n=12)
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Zusatzlich zu diesen 3 Aufgabengebieten wurde der Mikro-OV als eine wichtige Unterstiit-

zung zur Erreichung der Mobilitatswende bzw. als Ersatz fir das 2. bzw. 3. Auto genannt.

»...Daseinsgrundversorgung flir Menschen ermdéglichen, die auf ein Auto verzichten miissen
und gleichermalen einen Beitrag zur Mobilitdtswende mit jenen Menschen zu schaffen, die

auf ein Auto verzichten wollen.”

Conclusio

Die Ziele des Mikro-OV, laut bestehender Mikro-OV Richtlinie (STS und verkehrplus, 2017),
sollen auch mit einem zukunftigen System mdglichst gut abgedeckt werden. Die Mehrheit
der Befragten wiinscht eine bessere Fahrtenbundelung, weg vom individuellen Taxi mit
Chauffeur:in hin zu einem Sammeltaxi. Der Funktion eines Zu- und Abbringers zum héher-
rangigen OV soll groRere Bedeutung zugemessen werden, da hier die Wahrscheinlichkeit,
dass es zu gemeinsamen Fahrten kommt, sehr viel hdher ist, als bei individuellen Fahrten

innerhalb einer Gemeinde.

2.2.2. Definierte Zielgruppen

Das Land Steiermark hat in seiner Mikro-OV Strategie (STS und verkehrplus, 2017) bereits
5 Zielgruppen definiert:

- Jugendliche und junge Erwachsene,

- Personen im Pensionsalter (65+),

- 6konomisch benachteiligte Personen,

- Menschen mit eingeschrankter Mobilitat und
- Pendler:innen.

In den Interviews hat sich herauskristallisiert, dass nicht alle Mikro-OV Systeme urspriing-
lich mit einer Zielgruppe gestartet haben, sondern sich diese oftmals im Laufe der Zeit bzw.

in einer weiteren Scharfung des Systems ergeben hat.

,=am Anfang war die Zielgruppendefinition komplett im Hintergrund [...] mobilitatseinge-
schrankte Personen im weitesten Sinn, war der Grundgedanke [...] grundsétzlich die Prémisse

es sollte fiir alle offen sein [...]*
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Vorrangige Zielgruppen

Personen im Pensionsalter
Mobilitatseingeschrankte Personen
Jugendliche

Schiler:innen

Pendler

Lehrlinge

Abbildung 4: Vorrangige Zielgruppen (n=15); Mehrfachnennungen waren moglich

Bei jenen Systemen, die Auswertungen zu lhren Kund:innendaten besitzen, ist der Uber-

wiegende Anteil der Nutzer:innen weiblich und élter als 42 Jahre.

Mit 8 Nennungen sind auch in den erhobenen Daten insbesondere Personen im Pensions-
alter, die am haufigsten genannte vorrangige Zielgruppe, gefolgt von mobilitdtseinge-
schrankten Personen mit 6 Nennungen. Es ist davon auszugehen, dass diese Gruppe auf-

grund der Altersdemografie weiter zunehmen wird.

Erste Zwischenergebnisse von neuen Systemen zeigen, dass wenn die Gruppe der Pend-
ler:innen, die laut Interviews immer mehr in den Fokus tritt bedient wird, deutlich hohere, zu

erstrebende Poolingwerte erreicht werden kdnnen.

Aktuell werden Pendler:innen erst von 2 Systemen als vorrangige Zielgruppe definiert. Ob-
wohl der Wunsch bereits in weiteren Mikro-OV Systemen besteht Pendler:innen zu bedie-
nen, wurde dies aus Kostengriinden aktuell noch vernachlassigt, da langere Betriebszeiten

zur Attraktivierung notwendig sind.

»[...] derzeit noch nicht wirklich, weil es zu teuer wére [...] Ist immer wieder Diskussion, auch
bei uns, wie wir dahingehend weiterarbeiten. Mit zwei Problemen: auf der einen Seite finanziell
[...] auf der anderen Seite ist es bedarfsorientiert und es gibt in der Form keine vergleichbare

Bediengarantie wie im klassischen Linienverkehr [...]*

Jugendliche wurden immerhin 4 mal genannt, Schiler:innen 3 mal und Lehrlinge 2 mal. Da
in den meisten Gebieten ein ausreichender Schiler:innenverkehr (Linien- und Gelegen-
heitsverkehr) vorhanden ist, wird versucht diese Gruppe entweder gar nicht oder ansonsten
maglichst eingeschrankt zu bedienen (z.B. als Zu-/Abbringer zum Schulbus bzw. zum Er-
reichen von Nachmittagsaktivitaten). Die in der Mikro-OV Strategie genannten Zielgruppen,

O0konomische benachteiligte Personen, wurde nicht explizit genannt.
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Auch wenn beinahe alle betracheten 15 Mikro-OV Systeme eine vorrangige Zielgruppe de-
finiert haben, werden dennoch alle Personen die beférdert werden wollen, beférdert. Ein-
zige Ausnahme: Schiler:innen, die einen Schiilergelegenheitsverkehr nutzen kénnen bzw.

bei den geforderten Systemen, wenn eine Konkurrenzierung des OV-Linienverkehr besteht.

Conclusio

Eine Bedienung aller Personen, die beférdert werden mochten soll beibehalten werden. Es
ist jedoch anzudenken zu gewissen Zeiten Zielgruppen zu bevorzugen, um so hdhere Poo-
ling-Werte zu erhalten, wie zum Beispiel Pendler:innen. Erste Einblicke wahrend der Inter-
views, haben hier bereits hohere Besetzungsgrade (von tber 2), Tendenz weiter steigend,
gezeigt. Dadurch kénnte Mikro-OV weitaus 6konomisch und ékologischer effizienter wer-
den. In den Schwachlastzeiten kénnen dann alle Fahrten ohne grof3e Einschrankungen

durchgefuhrt werden.

2.2.3. Konkurrenzierung

Aufgrund der Auflagen durch die Mikro-OV Férderung des Landes, kam bzw. kommt es bei
2 Systemen, selten aber doch laut Interviewpartner:innen, zu Problemen beziiglich der Kon-
kurrenzierungsklausel mit dem offentlichen Linienverkehr und in weiterer Folge zu Be-
schwerden von Kund:innen, weil eine Mikro-OV Fahrt nicht zur gewiinschten Zeit méglich

ist.

,Das Problem liegt zwischen 7 und 14 KM, da dort noch immer wegen ,Konkurrenzierung“ zu
Umstiegen auf OV verwiesen werden muss, obwohl es keine Konkurrenzierung ist und meist
eine Zu- und Abbringerfahrt benétigt wird fur eine sehr kurze OV-Teilstrecke, wo ein [Sammel-
taxi] leer nachfahrt. Auch die Hausabholung mit limitierter Direktfahrt von 7km ist ein schwer
argumentierbares Problem.“

L[...] Wenn Linienverkehr und Mikro-OV unter einem Anbieter laufen wiirde, dann gébe es hier

keine Diskussionen”

Der Wunsch diese Regel der Forderrichtlinie fallen zu lassen bzw. flexibler agieren zu kon-

nen wurde klar kommuniziert.

Bezlglich der Konkurrenzierung mit anderen Taxiunternehmer:innen gibt es keine Prob-
leme mehr, in der Phase der Neueinfiihrung gab es bei 3 Mikro-OV Systemen Kiritik von
jenen Taxiunternehmer:innen, welche sich im Vorfeld gegen eine Integration in das System
entschieden hatten. Mittlerweile sind diese Stimmen leise geworden bzw. sind diese Ta-

xiunternehmer:innen dem System beigetreten.
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Konkurrenzierung mit dem Schiiler:innenverkehr entsteht nicht, da hier von vornherein klar

kommuniziert wird, ob bzw. wann Schiler:innen befordert werden kdnnen.

Conclusio

Die Tendenz bei den Gesprachspartner:innen geht dahin, jegliche Einschrankungen bezig-
lich Konkurrenzierung fallen zu lassen, da es laut Interviewpartner:innen bei Uberpriifung
der Fahrten nur sehr wenige Faélle betrifft. Noch besser wére es, Mikro-OV bereits in der
Planung mit dem héherrangigen OV zu beriicksichtigen und mithilfe einer Planungsintegra-

tion Mikro-OV und OV perfekt aufeinander abzustimmen.

Bezuglich Konkurrenzierung mit Taxiunternehmer:innen werden diese, unabhangig davon
wie es in der Steiermark weitergehen wird, auch in Zukunft die Méglichkeit haben, bei Aus-
schreibungen mitzumachen, weswegen es hier zu keinen weiteren Problemen kommen

sollte.

2.2.4. Forderrichtlinie

Im Zuge des Interviews wurde auch die aktuelle Forderrichtlinie des Landes Steiermark
(STS und verkehrplus, 2017) diskutiert. Auch wenn die Kommunikation mit dem Land Stei-
ermark im Zusammenhang mit der Férderung sehr wohlwollend kommentiert wurde, war
der Wunsch nach einer Veranderung Richtung Vereinfachung von beiden Seiten, auch von
jener des Landes, sehr grof3. Des Weiteren wurde der Wunsch nach einem Experten/einer

Expertin als Ansprechperson fiir alle Fragen zum Mikro-OV allgemein formuliert.

Conclusio

Je nach weiterer Vorgehensweise besteht der Wunsch der Interviewpartner:innen

e die Forderrichtlinie weiter zu vereinfachen (z.B. die Konkurrenzierung fallen zu las-
sen), wenn diese auch in Zukunft bestehen bleiben soll.

o die Forderrichtlinie komplett zu streichen, da es sich zum einen gezeigt hat, dass
aufgrund des Aufwandes nurmehr wenige Systeme darum ansuchen und zum an-
deren eine Integration in den Verkehrsverbund Steiermark als wesentlich nachhalti-

ger angesehen wird.

Mit dem Blick auf andere Bundeslander, die bereits Mobilitatsmanager:innen auf regionaler
Ebene eingefiihrt haben, welche den Regionen rund um das Thema Mobilitat also auch

Mikro-OV zur Seite stehen, wére dies auch in der Steiermark anzudenken.
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2.2.5. Bedienzeit

Die Bedienzeit der analysierten Mikro-OV Systeme variieren je nach definierter Zielgruppe.
Insgesamt 13 der betrachteten Systeme (n=15) beginnt werktags zwischen 05:00 und
06:30, nur 2 Systeme beginnen noch spater. Jene Systeme mit dem Hauptfokus auf Pend-

ler:innen beginnen maglichst frih.

Ende der Betriebszeiten ist bei 10 Systemen zwischen 19:00 und 20:00. Ein System endet
bereits um 18:00, 3 Systeme, welche Jugendliche als eine der Hauptzielgruppen genannt
haben, verkehren bis 22:30 und 1 Mikro-OV System bis 00:40, wobei in diesem System
insbesondere die Zu- und Abbringerfunktion zu den Ziigen des Knotenbahnhofs im Fokus

steht.

Bedienung

zusatzlich Feiertag

zusatzlich So

Bedientage

zusatzlich Sa

Mo-Fr

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Anzahl der Mikro-OV Systeme (n=15)

Abbildung 5: Aktuelle Bedienung der 15 ausgewahlten Mikro-OV Systeme (n=15)

Wahrend der Samstag, zumindest eingeschrankt, von 13 Mikro-OV Systemen bedient wird,
haben nur 9 Systeme eine Bedienung am Sonntag. Feiertage werden nur von 4 Systemen
mit Mikro-OV bedient. Die Bedienung am Samstag erfolgt bis auf ein System, welche Ju-

gendliche mitbedienen will, mit eingeschréankten Zeiten.

Conclusio

Pendler:innen sollen als eine Hauptzielgruppe definiert werden und somit die Zu- und Ab-
bringer Funktion zum hoherrangigen OV besondere Bedeutung erhalten. Die Bedienzeiten
sollen danach ausgerichtet werden. Daflr kdnnte eine Kernzeit von 06:00-22:00 definiert
werden, welche je nach Bedirfnissen der Region/je nach Fahrplanen des héherrangigen

OV leicht abgeandert werden kann.
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2.2.6. Fahrtdaten (durchgefuhrte Fahrten)

Wahrend die Tendenz der Fahrgastzahlen mehrheitlich steigend ist - mit unterschiedlich
grolRem Spielraum nach oben - sind die Zahlen der Fahrtenblindelung ausbauféhig. Die
Werte variieren hier zwischen 1,1 und 1,6 Personen pro Fahrt und zeigen, dass hier Hand-
lungsbedarf besteht, wenn Mikro-OV 6kologisch und ékonomisch effizienter gestaltet wer-
den soll. Bei jenen Systemen, welche z.B. zeitliche Beschrankungen fur gewisse Zielgrup-
pen eingefuhrt haben, konnte der Besetzungsgrad zu Starkfrequenzzeiten bereits deutlich

verbessert werden.

Durchschnittlicher Besetzungsgrad
2,0
1,8
1,6 Y

14 o

Besetzungsgrad

1,2 ) ®

1,0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

Mikro-OV System (n=13)

Abbildung 6: Durchschnittlicher Besetzungsgrad (n=13)

Die Unterschiede bei der durchschnittlichen Anzahl der km einer Besetztfahrt sind durch
die unterschiedlich grof3en Bediengebiete erklarbar, sowie die Topografie und die Vertei-
lung der Taxistandorte. Die Werte weisen eine Bandbreite von 4,1km bis 12,2km pro Fahr-
gast auf. Ein einziges System, mit einer durchschnittlichen Fahrdistanz von 1,5km, ist als

Ausreil3er zu erkennen. Dies ist durch das sehr kleine Bediengebiet zu erklaren.

Durchschnittliche km einer Besetztfahrt

14,00
12,00 e o
10,00
8,00
6,00 S e © ®
4,00 o °
2,00 °
0,00

km

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Mikro-Ov System (n=13)

Abbildung 7: Durchschnittliche km einer Besetztfahrt (n=13)
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Bei jenen Systemen (n=8), mit sehr ausfuhrlicher Datengrundlage beziiglich der km-Leis-
tungen, konnte ein Vergleich von Besetzt-km zu Leerkilometer gemacht werden. Hier betrug
das beste Verhaltnis 1:0,8 bzw. das schlechteste 1:2,5 d.h. dass auf 1 Besetzt-km kommen
0,8 Leerkilometer bzw. im schlechtesten Fall 2,5 Leerkilometer. Dies ist zumeist auf eine

unginstige Verteilung der Taxistandorte bzw. grof3e Bedienraume zurickzufihren.

Conclusio

Die Praxis hat gezeigt, dass es nur durch zeitliche bzw. raumliche Einschrdnkungen mog-
lich ist Besetzungsgrade zu erhéhen. Wie bereits erwahnt ist daher darauf zu achten, dass
hier die Planung darauf Riicksicht nimmt, eine perfekte Abstimmung von Mikro-OV und
hoherrangigem OV zu gewahrleisten, aber auch in der Kommunikation nach auRen klar zu
kommunizieren, dass es sich hier nicht um ein individuelles Taxi, sondern um ein Anrufs-

ammeltaxi handelt. Kleine Umwege und Voranmeldezeiten gehdren dazu.

Die durchschnittlichen km einer Besetztfahrt werden sich immer nach der GroR3e des jewei-
ligen Bediengebietes richten und sind daher schwer veranderlich, hinsichtlich des Verhalt-
nisses von Leer- zu Besetzt-km ist in der Planung auf eine mdglichst gute Verteilung der

Taxistandorte zu achten.

2.2.7. Kosten

Die Gesamtkosten der Systeme variieren derzeit je nach GroRRe, Bediengebiet, Bedienzei-
ten etc. zwischen € 106.589,00 und € 1.575.271,93, das einzige Mikro-OV System auf Basis
Freiwilliger bei € 20.000,00 pro Jahr.

Um diese Zahlen in Relation zu setzen wurden die Gesamtkosten in Verhaltnis zur bedien-

ten Bevolkerung gesetzt.

Kosten pro Einwohner:in
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c
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Mikro-OV Systeme (n=11)

Abbildung 8: Kosten pro Einwohner (n=11)
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Zwischen € 3,95 pro Einwohner:in und Jahr und € 34,10 pro Einwohner:in und Jahr kosten
die Systeme. Das gunstigste System ist jenes welchen von Freiwilligen betreut wird, das
teuerste Mikro-OV System bedient von Haustiire zu Haustiire. Durchschnittlich betragen

die Kosten 12 € pro Einwohner:in.

2.2.8. Finanzierung

Die Finanzierung erfolgt bei allen Systemen, welche dazu Angaben gemacht haben, mit
Unterstiitzung von diversen Férderungen und/oder Sponsoring. Bei allen Systemen, welche
von zusatzlichen Geldern abhangig waren, wurde zumindest mittelfristig Sorge bezliglich
der zukulnftigen Finanzierung ge&aufRert. Obwohl die Gemeinden den Mehrwert sehen, feh-
len insbesondere in strukturschwachen Gegenden die finanziellen Mittel.

LAUf lange Sicht ist die Finanzierung nicht Aufgabe der Region [...] es ware auf lange Sicht
auch effizienter, wenn nur eine Stelle zustédndig wére [...] wir haben dies immer als Innovati-
onslabore gesehen [...] dann muss eine Entscheidung gefallt werden, fuhrt man sie weiter,

wenn ja, sollte es auf die Landesebene kommen*

Conclusio
Aus Sicht der Interviewpartner:innen wird gewinscht,

e die Finanzierung durch das Land aus OV-Mittel deutlich anzuheben, um den
dadurch entstehenden Mehraufwand abzugelten bzw. einen Betrieb auch in Zukunft
zu ermoglichen. Die aktuell verwendeten Regionalmittel sollten dadurch wieder frei
werden.

e auf die aktuelle Forderung zu verzichten, da dies zum einen fir alle Beteiligten auf-
grund der vielen Nachweise sehr aufwendig ist und auf der anderen Seite durch die
immer wieder neu zu beantragenden Gelder fir viel Verunsicherung sorgt.

e Eine Integration des Mikro-OV in den Verkehrsverbund Steiermark ware anzustre-
ben. Alle Systeme, die Uber das landesweit angebotene System hinausgehen soll-

ten von den Gemeinden selbst zu finanzieren sein.

2.2.9. Planungsintegration — Tarifintegration - Verbundintegration

Im Zuge des Interviews wurde das Thema Planungsintegration — Tarifintegration — Ver-
bundintegration von fast allen Teilnehmer:innen von selbst angesprochen. 11 der 12 Be-
fragten haben sich dabei zumindest fiir eine Planungsintegration ausgesprochen, um die

verschiedenen Systeme besser aufeinander abzustimmen.
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»,Das wére auf jeden Fall eine Méglichkeit, wie man noch einmal mehr Gesamtsystemverstand-
nis entwickeln kénnte, wenn aus einer Hand OV und Mikro-OV geplant wird, weil nur dann

kann man sich in das andere System reinversetzten.”

,Eine nahtlose Verkniipfung mit dem OV ist eine Voraussetzung, dass die Inanspruchnahme
gelingen kann [...]. Eine Integration braucht eine Art Orchestrierung aus einer Hand. Eine
standardisierte, meiner Meinung nach durch den jeweiligen Verkehrsverbund orchestrierten
Prozess in der Planung, Kommunikation und Evaluierung von Mikro OV gemeinsam mit den

Jjeweiligen Akteuren. Nur so kann man wirklich Qualitdt und Standards landesweit reinbringen.

10 der 12 interviewten Personen gehen noch einen Schritt weiter und wirden sich die In-
tegration in das Tarifsystem wiinschen, 8 (n=12) sehen eine Verbundintegration als opti-

malen Fall.

,Mikro-OV soll, wie der iibergeordnete OV, eine selbe Preisbasis haben. Es braucht ein Ticket

aus einer Hand mit denselben Tarifstrukturen.”

,Je einfacher die Nutzung des OV ist, desto schneller erfolgt ein Umstieg. Komplizierte Ta-
rifstrukturen und nicht in die VAO Schnittstelle integrierte Fahrplane sind Hurden fir jede:n

potentielle:n Nutzer:in.”
Conclusio

Um in Zukunft ein moglichst perfekt aufeinander abgestimmtes und kundenfreundliches
OV-Gesamt-System zu haben, ist eine komplette Verbundintegration des Mikro-OV erstre-
benswert. Durch eine gut abgestimmte Planung kann sowohl gemeinsam beauskunftet als
auch zu einem Tarif gefahren werden. Zusatzlich kann Konkurrenzierung im Vorfeld ver-
mieden werden. Dieses System ware nicht nur auf3ert kund:innenfreundlich, sondern auch

nachhaltig, auch wenn dadurch zusatzliche Kosten fur das Land entstehen.

2.2.10. Klimaticket

Die Anrechnung des Klimatickets, welche eine Folge der Verbundintegration ware, wird
ebenso von 10 der 12 dazu befragten Personen erwiinscht. Wobei hier 3 Personen fiir eine
vollstdndige Anrechnung des Klimatickets und 7 Personen nur eine teilweise Anerkennung

(Tarifreduktion) bevorzugen.

2 Personen wirden sich zusatzlich eine Verteuerung des Klimatickets wiinschen, sollte

Mikro-OV auch damit genutzt werden kénnen.
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Conclusio

Als direkte Folge einer Integration des Mikro-OV in den Verkehrsverbund Steiermark ist

eine Anrechnung des Klimatickets sowie aller anderen Zeitkarten unumganglich.

2.3. Analyse der Siedlungskerne

Auch wenn unter den Befragten der Wunsch nach einem Angebot fur alle durch Mikro-OV
vorhanden ist, haben bereits einige Befragte Bedenken geaufiert, dass dies aus ihrer Sicht

o6konomisch und dkologisch nicht uneingeschrankt maglich ist:

,Es ist ein Zugang ganz periphere Gebiete auszuschlie3en [...] Aber es muss genau hinge-
schaut werden und eine Systematik entwickelt werden, die das fachlich und mit viel Know How
beurteilen kann. In Folge dessen, kdnnen dann den ausgeschlossenen Personen Alternativen
angeboten werden, wie z.B. ein Taxigutschein etfc. [...] die Nachfrage steigt dort, wo viele
Menschen wohnen. In ganz landlichen Gemeinden und Siedlungen gibt es 1x im Monat eine
Nachfrage.”

,Mobilitdtsbegriff muss neu iberlegt werden: neben Ful3, Rad, Bus, eigener PKW gehért auch
,Mobilitat vermeiden“ dazu. [...] Wenn ich eine Alleinlage beim Wohnen haben will, muss ich
auch damit rechnen, dass nicht alles bis zur Haustlire geht. Dass muss kommuniziert werden.
Eigenverantwortung wird eine Rolle spielen und die kann ich unterschiedlich erledigen: Zu
Fu3 gehen, Radfahren, ZusammenschlieRen zu Netzwerken oder ich vermeide unnétige
Wege.”

Aufgrund der Topografie und diverser raumplanerischer Entwicklungen in der Vergangen-
heit, ist es sehr schwer bzw. nur mit sehr hohen finanziellen Einsatzen maoglich eine voll-
stéandige Flachenbedienung zu erreichen. Eine Mdglichkeit, um einen Kompromiss zu fin-
den wére Flachenbedienung nur eingeschrankt (z.B. zeitlich bzw. gegen Voranmeldung) in

den Schwachlastzeiten anzubieten.

Um hier ein besseres Bild zu bekommen, wurde eine Analyse der Siedlungskerne der Stei-
ermark, mithilfe von Daten des Landes Steiermark (2022 aktualisierter Datensatz der stei-
rischen Ortskerne), durchgefuhrt. In Abstimmung mit den Mitgliedern des Kernteams wur-
den Siedlungskerne > 250, > 150 und > 50 Einwohner:innen mit Hauptwohnsitz (HWS)

genauer betrachtet.
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2.3.1. Auswertung zur ErschlieRung der Steiermark mithilfe von Mikro-OV

In der Steiermark gibt es
- 407 Siedlungskerne, welche mehr als 250 Einwohner:innen mit HWS aufweisen.
- 601 Siedlungskerne, welche mehr als 150 Einwohner:innen mit HWS aufweisen.

- 967 Siedlungskerne, welche mehr als 50 Einwohner:innen mit HWS aufweisen.

In weiterer Folge werden ausschlieRlich Siedlungskerne mit Hauptwohnsitz betrachtet.
Aus Grinden der Lesbarkeit wird zukUnftig auf den Hinweis ,Einwohner:innen mit HWS*

verzichtet.

In Siedlungskernen > 50 leben laut Datensatz des Landes (2022) 898.427 Personen (inklu-
sive Graz, das sind ca. 72% der steirischen Bevolkerung). Betrachtet man nur die Bevdlke-
rung auf3erhalb der Landeshauptstadt, werden mit Siedlungskernen > 50 63% der Bevdl-
kerung abgedeckt. Ca. 36,6% der Bevolkerung, die auRerhalb von Graz ihren Hauptwohn-

sitz hat, lebt in Siedlungskernen < 50. (inkl. Graz 28,3%)
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Analyse: Reichweite Siedlungskerne > 50

Ortskerne Stelermark
[ 250 - 280000
I 150 - 250

[ 50 - 150

Abbildung 9: Siedlungskerne > 50 ohne Graz

2022 betrug die Gesamtbevdlkerung in der Steiermark 1.252.891, abzuglich der Landes-
hauptstadt 960.102. Da Graz in die Berechnungen nicht miteinbezogen wurde, werden
960.102 Einwohner:innen als 100%, die es zu versorgen gilt, angenommen. In Siedlungs-
kernen > 50 leben in der Steiermark 608.941 Personen, also 63,42%. Um zu sehen wie
viele Personen man mit einem Haltepunkt in diesen Siedlungskernen noch zusétzlich er-
reicht, wurden unterschiedlich groRe Einzugsgebiete (300m, 500m, 1km, 2km) definiert.
Folgende Werte ergeben sich bei einer Analyse mit den jeweiligen Puffern um Siedlungs-
kerne > 50:

- mit einem Puffer von 300m (fulRlaufig erreichbar) kénnten 71,5% (686.692 Personen),
- mit einem Puffer von 500m (fuBlaufig erreichbar) kénnten 75,3% (722.695 Personen),
- mit einem Puffer von 1km (mit Rad erreichbar) kénnten 83,2% (798.375 Personen),
- mit einem Puffer von 2km (mit Rad erreichbar) kdnnten 93,3% (895.397 Personen),

der steirischen Bevolkerung, die auBerhalb der Landeshauptstadt lebt, mit Mikro-OV ver-

sorgt werden.
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Analyse: Reichweite Siedlungskerne > 150

Ortskerne Stelermark [957]
[ 250 - 280000 [399]
I 150 - 250 [290]

Abbildung 10: Siedlungskerne > 150 ohne Graz

In Siedlungskernen > 150 leben in der Steiermark (ohne Graz) 578.541 Personen, also
60,3%. Auch hier wurden Puffer um die Siedlungskerne gelegt, um zu erkennen wie viele
Personen man mit einem Haltepunkt in diesen Siedlungskernen noch zusatzlich erreicht
werden konnten. Legt man um Siedlungskerne > 150 einen Puffer

- von 300m, so kdnnten 68,4% (686.692 Personen),
- von 500m, so kdnnten 72,1% (722.695 Personen),
- von 1km, so kénnten 79,9% (798.375 Personen),
- von 2km, so kénnten 91,0% (895.397 Personen),

der steirischen Bevolkerung, die auBerhalb der Landeshauptstadt lebt, mit Mikro-OV ver-
sorgt werden.
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Analyse: Reichweite Siedlungskerne > 250

Ortskerne Stelermark [957]
[ 250 - 280000 [399]

Abbildung 11: Siedlungskerne > 250 ohne Graz

Ebenso wurden die Siedlungskerne > 250 betrachtet (siehe Seite 23 Tabelle 1). Reduziert
man das Mikro-OV Angebot allerdings ausschlieRlich auf Siedlungskerne > 250, fallen sehr
viele dezentrale, kleine Siedlungen und Dérfer aus einer OV-Versorgung heraus (siehe Ab-
bildungen 9-11). Dazu kommt, dass ein Grof3teil der Siedlungskerne > 250 bereits Uber
einen guten OV-Linienverkehr verfiigt (zumindest Giteklasse ,E* — sehr gute Basiserschlie-
Bung im landlichen Raum mit zumindest stiindlicher Bedienung je Fahrtrichtung). Damit
durfte ein Mikro-OV aufgrund der Konkurrenzierungsklausel in vielen Fallen fir diese Sied-

lungskerne nur eingeschrankt angeboten werden.

Es wirde dadurch zwar zu einer deutlichen Reduktion bei den Fahrten und in weiterer Folge
auch bei den Kosten im Mikro-OV kommen, es wiirde allerdings ein zentrales Anliegen des
Mikro-OV nicht erfullt werden: moglichst vielen Menschen, die auRerhalb der zentralen

Siedlungsraume leben, einen Zugang zum OV zu gewahrleisten.
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2.3.2. Vergleich der Siedlungskerne > 50, > 150 und > 250 Einwohner:in-

nen (Hauptwohnsitze) hinsichtlich der Erschliefung der Steiermark
mithilfe von Mikro-OV

Vorneweg ist zu erwéhnen, dass derzeit alleine bei den 5 betrachteten steirischen Mikro-

OV Systemen ca. 8.914 Haltepunkte vorhanden sind, beschrankt auf 5 Teilregionen der

Steiermark.

Wiurde man nur die Siedlungskerne > 50 und je Siedlungskern nur einen Haltepunkt anneh-

men, ware dies bereits eine Reduktion auf 949 Haltepunkte fur die gesamte Steiermark

(ohne Graz). Bei Siedlungskernen > 150 waren es nur noch 689 Haltepunkte, bei Sied-

lungskernen > 250 399 Haltepunkte.

Tabelle 1: Tabellarischer Vergleich der Siedlungskerne > 50, > 150, > 250 - Werte (2022) ohne Graz

Siedlungskerne > 50 Siedlungskerne > 150 Siedlungskerne > 250

100 % = 960.102 HWS 100 % = 960.102 HWS 100 % = 960.102 HWS
Puffer Hauptwohn- % Hauptwohn- % Hauptwohn- %

sitze sitze sitze
ohne 608.142 HWS 63,4% | 578.541 HWS 60,3% 522.298 HWS 54,4%
300m 686.692 HWS 71,5% | 656.768 HWS 68,4% 590.890 HWS 61,9%
500m 722.695 HWS 75,3% | 692.388 HWS 72,1% 623.490 HWS 64,9%
1.000m 798.375 HWS 83,2% | 767.188 HWS 79,9% 694.511 HWS 72,3%
2.000m 895.397 HWS 93,3% | 873.963 HWS 91,0% 806.099 HWS 84.0%
Conclusio

Bei Einbindung alle Siedlungskerne > 50 plus einzelner zuséatzlicher Haltepunkte, die in

einer Detailplanung mit der jeweiligen Region / mit den Gemeinden besprochen werden,

konnten unter Bertcksichtigung eines 500m - Puffers ca. 75% der steirischen Bevolkerung

mit einem OV-Angebot versorgt werden.
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3. HALTEPUNKTSZENARIEN

Auf Basis der durch die Interviews sowie der Datenanalyse gewonnen Erkenntnisse wurden
verschiedene Szenarien erstellt, die im folgenden Teil beschrieben werden. Im Anschluss

folgt ein tabellarischer Vergleich.

3.1. Szenario 0 — Erh6hte Forderung

Im Szenario 0 bleibt wie der Name ,Erhoéhte Férderung® bereits verrat, grundsatzlich alles

beim aktuellen Status Quo, mit ein paar Ergénzungen.

D.h. in den Regionen verkehren die aktuellen Mikro-OV Systeme genauso wie immer zu
den aktuell bekannten Konditionen (Betriebszeiten und Hausabholungen bleiben wie bis-
her). Es kommt allerdings zu

e einer erheblichen Anhebung der Forderung (50 - 60%),
e einer Vereinfachung der Forderrichtlinie und
e einer vereinfachten Abstimmung mit dem Linienverkehr, damit das Thema Konkur-

renzierung im Hintergrund geregelt werden kann.

Auf mittelfristige Sicht soll eine Ansprechperson im Verkehrsverbund Steiermark aufgebaut
werden, welche fir die Regionalmanager:innen und Gemeinden zur Verfligung steht und

u.a. bei Ausschreibungen unterstiitzend tatig werden kann.

Mit dieser MalRnahme werden, sollte sie langerfristig eingefiihrt werden, neue Systeme in
weiteren Regionen entstehen, da in den Interviews u.a. die fehlenden finanziellen Mittel als

Grund fur nicht vorhandene Mikro-OV Systeme genannt wurden.

Fur Kund:innen bleibt grundsatzlich die Bedienung der verschiedenen Mikro-OV Systeme
wie bisher, d.h. je nach Mikro-OV Angebot unterschiedliche Tarife bzw. unterschiedliche
Formen der Anerkennung von Zeitkarten sowie keine zentrale Beauskunftung. Durch ver-
einfachte Vorgaben fir die Abstimmung mit dem Linienverkehr sollte es weniger oft zu

Problemen beziglich Konkurrenzierungen kommen.
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Abbildung 12: Legende

In der Legende befinden sich alle Symbole welche in weiterer Folge fiir die grafische Be-

schreibung der Szenarien verwendet werden.

OV-Knoten OV-Knoten
{Bahn/Bus) (Bahn/Bus)

Abbildung 13:Grafische Darstellung von Szenario 0

Die grun-gelb-orangen Pfeile stellen das von Land, Gemeinden und Regionen gemeinsam
finanzierte Mikro-OV Angebot einer Region dar. Es kann damit sowohl der héherrangige
OV (rote Pfeile) als auch sonst jeglicher andere Punkt, solange er als Haltestelle oder Hal-

tepunkt definiert wurde, angefahren werden.
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Es ist dabei erkennbar, dass die Flache in diesem System sehr gut versorgt wird. Dies flhrt
verstarkt zur Forderung des individuellen Nutzens, wahrend der 6ffentliche Nutzen, also

der Ersatz von Fahrten durch Sammelfahrten eher selten zustande kommt.

Aufgabenverteilung:

Verkehrsverbund Steiermark: Kurzfristig werden vom Verkehrsverbund Ressourcen bend-

tigt, um die Abstimmung mit dem Linienverkehr zu tberarbeiten. Mittelfristig braucht es eine
Zustandigkeit fur den Mikro-OV im Verkehrsverbund, um das bereits vorhandene Wissen
der Regionen zu bundeln bzw. in weiterer Folge auf eine neue Ebene der Professionalisie-

rung zu heben.

Land: Die Fdrderrichtlinie bleibt bestehen und muss weiter vereinfacht werden. Der Auf-
wand fir die Forderabwicklung sollte aufgrund der Vereinfachung der Richtlinie gesenkt
werden. Wenn allerdings alle Regionen eine Forderung beantragen, wird der Aufwand ge-
geniiber dem IST-Zustand, in dem nur wenige Regionen eine Forderung in Anspruch neh-
men, fur die Forderabwicklung insgesamt steigen.

Regionen: Arbeitsaufwand bleibt wie bisher: Férderansuchen, Planung, Ausschreibung und
laufender Betrieb bleibt bei den Regionen. Mittelfristig eine leichte Vereinfachung, da es
eine Ansprechperson im Verkehrsverbund Steiermark gibt.

Gemeinden: Arbeitsaufwand bleibt wie bisher, mittelfristig kommt es zu einer leichten Ver-
einfachung, da es eine Ansprechperson im Verkehrsverbund Steiermark fiir den Mikro-OV
gibt.

Kostenaufwand — Schatzung
Land: Aufgrund der erhdhten Foérderung steigen auch die Kosten.

Regionen/Gemeinden: Senkung der Kosten je nach Férderhdhe.

Unter der Annahme, dass das Land statt 1/3 - wie bisher — in Zukunft 2/3 der Kosten Uber-
nimmt, ist bei landesweiter Ausrollung eines solchen Mikro-OV-Systems von Kosten bis ca.

€ 13,4 Mio pro Jahr fur das Land Steiermark auszugehen.

Unsicherheit bringt das Plus an Mikro-OV Systemen, welches durch die erhohte Férderung

maglicherweise zustande kommit.
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3.2. Szenario | — Mikro-OV als Zu-/Abbringer zum héherrangigen
o)V,

Im Szenario | wird der Mikro-OV auf jenen Strecken, auf denen er als Zu-bzw. Abbringer
fungiert, in den OV integriert. D.h. die Zustandigkeit des Mikro-OVs geht in den Verkehrs-

verbund Steiermark tber, es kommt zu einer vollstandigen Verbundintegration.

In einer genauen Planung des Verkehrsverbund Steiermark wird - unter Einbeziehung der
Regionen und Gemeinden - abgeklart, welche Mikro-OV Routen den Anforderungen ent-
sprechen bzw. welche Verkehrsknoten als Verknupfungspunkte Sinn machen. In weiterer
Folge werden die Ausschreibung sowie der laufende Betrieb vom Verkehrsverbund Steier-
mark im Rahmen der Linienbindel tibernommen. Tariflich gibt es eine vollstéandige Integra-

tion in den Verbundtarif.

Eine Grundversorgung ist in diesem System nur beschrénkt moglich, namlich dort, wo sich
zufallig etwaige Verkehrsknoten in einem Ortszentrum oder neben einer Einkaufsmaoglich-
keit befinden. Es kommt zu einer deutlichen Reduktion der Haltepunkte in jenen Regionen,
die bereits Mikro-OV Systeme implementiert haben.

Mikro-OV Systeme, die sich dartiberhinausgehend um die Flachenbedienung bzw. Versor-
gung im Ort kimmern, sind komplett von diesem System losgel6st und missen von den

Regionen und Gemeinden selbst finanziert werden.

Fur Kund:innen bedeutet das neue System, dass der Mikro-OV mit dem Linienverkehr
beauskunftet wird und zum selben Tarif gemeinsam buchbar ist. Das Klimaticket ist voll-
kommen anerkannt. Je nach Planung (liegt an der Definition der Verkehrsknoten), kann ein
erheblicher Teil der steirischen Bevolkerung, welche ihren Hauptwohnsitz nicht in Graz hat,
zum Verbundtarif zum héherrangigen OV gelangen (Pendler:innen!). Fiir Schiiler:innen gibt
es zeitliche Einschrankungen. Je nach Angebot im héherrangigen OV ist eine Stundenbe-
dienung im Mikro-OV méglich. Hausabholungen mit &arztlichem Attest bleiben weiterhin
moglich. Die Betriebszeiten orientieren sich am hoéherrangigen OV. Da der Fokus in diesem
Szenario auf Mikro-OV als Zu- und Abbringer vom/zum Linienverkehr liegt, sollen Werktage

(Montag bis Samstag) gut versorgt werden: Mo-Sa: 6:00-22:00.

Mogliche Untervariante: Erganzende Systeme in einzelnen Gemeinden oder Regionen be-

kommen weiterhin eine kleine Férderung bei vereinfachter Forderrichtlinie.
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Abbildung 14:Grafische Darstellung von Szenario |

Wahrend die roten Pfeile auch hier den héherrangigen OV beschreiben, weisen die griinen
Pfeile nun jenen Mikro-OV aus, der in den Verkehrsverbund Steiermark integriert wird. Be-
dient werden nun nur noch Siedlungskerne > 50, alles darunter kann entweder gar nicht,
oder mit einem von den Regionen/Gemeinden finanzierten Mikro-OV bedient werden (dar-
gestellt durch die orangen Pfeile).

Denkt man sich die orangen Pfeile weg ist zu erkennen, dass in diesem System zwar die
Zu-Abbringerfunktion erfillt wird, die Flache aber ohne ein selbstfinanziertes System grofRe

Lucken aufweisen wird.

Aufgabenverteilung:

Verkehrsverbund Steiermark: Da fiir die Integration des Mikro-OVs in den OV sehr viel Pla-

nungsarbeit gemacht werden muss, steigt der Arbeitsaufwand deutlich. Wenn die Routen
mit dahinterliegenden Fahrplanen definiert und die dafiir ausgewahlten Fahrzeuge fixiert

sind, folgen die Ausschreibung und der laufende Betrieb.

Land: Arbeitsaufwand sinkt stark. Die Férderrichtlinie fallt. (Ausnahme: Umsetzung der Un-
tervariante, in diesem Fall wiirde der Arbeitsaufwand fiir das Land / A16 fur die Forderab-

wicklungen bleiben.)
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Regionen/Gemeinden: Da das System deutliche weniger in der Flache bedient, wird es
erganzende Systeme weiterhin geben, allerdings kleiner. Planung, Ausschreibung und lau-

fender Betrieb sind auch weiterhin zu organisieren.

Kostenaufwand — Schatzung

Land: Kosten steigen, weil der Verkehrsverbund Steiermark die gesamte Finanzierung

Ubernimmt und das Land diese Mehrkosten des Verkehrsverbundes tragen muss.

Regionen/Gemeinden: Bei vollstandiger Verbundintegration: Keine Kosten. Bei zusatzli-

chem Eigensystem: Je nachdem, ob geférdert (Untervariante) oder nicht: Kosten bleiben
gleich oder sinken geringfligig, da ein Teil der Leistungen vom Land / Verkehrsverbund

Steiermark tibernommen wurde.

Ausgehend von der Annahme, dass 1/3 der derzeitigen Mikro-OV Fahrten laut Datenana-
lyse Zu-/Abbringer Fahrten sind und dieses Potential aufgrund von gezielter Bewerbung auf
ca. 50% angehoben werden kann, ist davon auszugehen, dass ca. 50% des Szenario lll
(Flachenbedienung) in den OV ubergehen wirde. Somit ist mit Kosten ca. € 9 Mio zu rech-
nen (100%-Finanzierung durch das Land Steiermark). Durch die gemeinsame Disposition

und das gemeinsame Callcenter konnen Kosten eingespart werden.

Zusétzliche Kosten kdnnen aufgrund etwaiger Mehrkosten beim Personal bzw. den anzu-
schaffenden Fahrzeugen entstehen. Ein weiterer Unsicherheitsfaktor ist die gesteigerte
Nachfrage der Kund:innen, welche sich durch ein bestandiges Angebot, im Laufe der Zeit

ergeben konnte.
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3.3. Szenario Il — Mikro-OV als Mobilitatsgrundversorgung

Szenario Il orientiert sich am niederosterreichischen bzw. burgenlandischen System. D.h.
die Zustandigkeit des Mikro-OV als Flachenbedienung geht auch in Szenario Il in den Ver-
kehrsverbund Steiermark tber, es kommt zu einer vollstandigen Verbundintegration. Der
Unterschied zu Szenario | liegt darin, dass hier auch eine Flachenbedienung erfolgt, also
auch zwischen den Siedlungskernen (derzeitige Annahme Siedlungskerne > 50 Einwoh-

ner:innen) verkehrt werden kann.

In einer genauen Planung wird festgelegt, welche Mikro-OV Haltepunkte den Anforderun-
gen entsprechen und in weiterer Folge mit den Regionen und Gemeinden uberprift. Eine
Aufnahme touristischer Haltepunkte (z.B. wichtige Ausflugsziele, Freizeiteinrichtungen oder
Ausgangspunkte von Wanderungen) ist, genauso wie eine etwaige regionsbezogene km-
Obergrenze, zu diskutieren. In weiterer Folge wird die Ausschreibung vom Verkehrsver-
bund Steiermark Ubernommen, wie auch der laufende Betrieb. Tariflich gibt es eine voll-

standige Integration in den Verbund.

Ziel ist eine Grundversorgung der Beviélkerung, da auch die Flache bedient wird. Es ent-
stehen mehr Haltepunkte als bei Szenario |, aber weniger als in den bestehenden Syste-
men. In diesem Szenario werden — je hach zugrunde gelegtem Puffer um die Haltepunkte

—ca, 70— 80% der Bevolkerung in der Steiermark, welche au3erhalb von Graz lebt, erreicht.

Mikro-OV Systeme, die sich dariiberhinausgehend um die Versorgung im Ort kiimmern,
sind von diesem System losgeldst und missen von den Gemeinden selbst organisiert und

finanziert werden.

Fur Nutzerinnen bedeutet dies, dass Mikro-OV mit dem Linienverkehr beauskunftet und
gemeinsam buchbar wird. Ebenso ist der Tarif derselbe. Das Klimaticket ist vollkommen
anerkannt. Fir Schiler:innen gibt es zeitliche Einschrankungen. Je nach Angebot im ho-
herrangigen OV ist eine Stundenbedienung maglich.

Hausabholungen mit arztlichem Attest bleiben weiterhin moglich. Eine starke Versorgung
wahrend der Woche und eine eingeschréankte am Wochenende sollten die Deckung der
Basis Grundversorgung gut ermdglichen: Mo-Fr: 06:00-22:00, Sa: 06:00-12:00

MdOgliche Untervariante: Ergédnzende Systeme in einzelnen Gemeinden oder Regionen

bekommen weiterhin eine kleine Férderung bei vereinfachter Forderrichtlinie.
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Abbildung 15:Grafische Darstellung von Szenario Il

Im Vergleich mit Szenario | fallt auf, dass in diesem Szenario nicht nur die Siedlungskerne
mit dem vom Verkehrsverbund Steiermark betriebenen System bedient werden, sondern
auch die Flache wesentlich besser versorgt wird. Auch ohne orange Pfeile (von der Re-
gion/Gemeinde finanzierter Mikro-OV) ist eine Versorgung der Flache hier moglich. In der
Planung kann sich herausstellen, dass Mikro-OV auf manchen Strecken durch Linienver-

kehr ersetzt wird, oder diesen z.B. an Randzeiten ersetzt.

Aufgabenverteilung:

Verkehrsverbund Steiermark: Da fur die Integration des Mikro-OV in den OV sehr viel Pla-

nungsarbeit gemacht werden muss, steigt der Arbeitsaufwand deutlich. Wenn die Planung
und die dafiir ausgewéhlten Fahrzeuge fixiert sind, folgt die Ausschreibung und der lau-

fende Betrieb.

Land: Arbeitsaufwand sinkt. Die Forderrichtlinie fallt (Ausnahme: siehe Szenario |).

Regionen/Gemeinden: Da in diesem System ein erheblicher Anteil des derzeitigen Mikro-

OV Angebotes iibernommen wird, werden die groRen Systeme verschwinden und somit die
Arbeit weniger werden bzw. verschwinden. In der Planungsarbeit des Verkehrsverbundes

sollten die Regionen aber unbedingt als Expert:innen zu Rate gezogen werden.
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Kostenaufwand — Schatzung

Land: Kosten steigen, weil der Verkehrsverbund Steiermark die gesamte Finanzierung

Ubernimmt und das Land diese Mehrkosten des Verbundes tragen muss.

Regionen: Da viele Systeme in ihrer derzeitigen Form aufgeldst bzw. rdumlich verkleinert

werden wirden, sollten die Kosten stark sinken.

Gemeinden: Keine oder nur geringe Kosten (evtl. kleiner Anteil fir Tafeln méglich). Sollte
ein zusatzliches eigenes System dennoch erwlinscht sein, misste es selbst finanziert wer-

den, wodurch die Kosten steigen wirden.

Basierend auf den vorhandenen Daten ist von Kosten in der Hohe von € 17 Mio auszuge-
hen. Durch die gemeinsame Disposition und das gemeinsame Callcenter (Synergien) kon-

nen Kosten eingespart werden.

Unsicherheit gibt es aufgrund etwaiger Mehrkosten beim Personal bzw. den anzuschaffen-
den Fahrzeugen. Ein weiterer Unsicherheitsfaktor ist die gesteigerte Nachfrage der
Kund:innen, welche sich durch ein verlassliches, in den Verkehrsverbund integriertes An-
gebot, im Laufe der Zeit ergeben kdnnte.
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3.4. Szenario lll = Mikro-OV Flachenbedienung wie bisher aber mit
einem ,,Gemeinsamen Callcenter*

Szenario 1l legt den Fokus auf eine gemeinsame steirische Identitat des Mikro-OV. Das
Land und der Verkehrsverbund Steiermark stellen Ressourcen zur Verfigung, um alle be-

stehenden und zukiinftigen Systeme unter ein gemeinsames Dach zu bringen.

In diesem System soll ermoglicht werden, dass sowohl bereits vorhandene als auch neue
Systeme unter einem gemeinsamen Dach ihren Platz finden. Neu daran ist, dass jedes
Mikro-OV System gleich funktioniert, mit dem Ziel: kenne ich ein System, kenne ich alle. Da
regionale Mikro-OV Flachensysteme wesentlich mehr Haltepunkt aufweisen werden, ist das
Potential der zu bedienenden Bevdlkerung in diesem System am grof3ten, wenn sich zu-

satzliche Regionen dazu entschlieRen Mikro-OV Systeme zu entwickeln.

Waéhrend die Planung und der laufende Betrieb in den Regionen bzw. Gemeinden bleiben,
soll die Ausschreibung einer gemeinsamen Software bzw. das Callcenter, das den gesam-
ten Mikro-OV der Steiermark koordiniert, vom Verkehrsverbund tibernommen werden. Die
Ausschreibung der Verkehrsleistung bleibt in den Regionen. Diese Aufteilung der Zustan-
digkeiten kdonnte im laufenden Betrieb zu unklaren Situationen und Fehlern fihren.

Der Tarif wéare ein eigener, wobei Verglnstigungen fir das Klimaticket, Zeitkarten bzw.
Pendler anzudenken waren. Eine gleichbleibende Forderung in Kombination mit einer Ein-
sparung der Regionen durch eine gemeinsame Software bzw. das gemeinsame Callcenter,
wurde die Entstehung neuer Systeme beguinstigen. Eine Vereinfachung der Forderrichtlinie
ware notwendig, um es auch kleineren Systemen zu ermdglichen, um eine Férderung an-

zusuchen.

Flr Nutzer:innen bleibt vieles gleich. Gebucht wird Uber eine App oder das gemeinsame
Callcenter, welches der Verkehrsverbund Steiermark betreibt. Die Buchung wird dann in
das jeweilige regionale System eingebucht und von der Region verarbeitet. Das Klimaticket
kann zumindest teilweise anerkannt werden, ebenso sind Verginstigungen fur Pendler:in-
nen moglich. Es bleibt die Hiirde zwischen OV und Mikro-OV. Zwischen den Mikro-OV Sys-
temen fallt diese Barriere. Die Preise werden deutlich héher sein als der Verbundtarif und
sich am Taxitarif orientieren. Hausabholungen bleiben wie bisher beschrénkt méglich. Be-
triebszeiten bleiben wie bisher, regional konnen die Zeiten leicht abweichen (je nach Be-
darf), im Sinne der Kund:innenfreundlichkeit waren zumindest gemeinsame Kernzeiten

winschenswert.
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Abbildung 16:Grafische Darstellung von Szenario Il

Jedes bestehende Mikro-OV System bleibt grundsétzlich so wie es ist, der laufende Betrieb
wird von den Regionen bzw. Gemeinden tbernommen. Die Software wird vom Verkehrs-
verbund Steiermark ausgeschrieben und zur Verfiigung gestellt. Das Callcenter wird vom
Verkehrsverbund betrieben, ebenso gibt es Unterstiitzung bei der Ausschreibung und sons-
tigen Mikro-OV Angelegenheiten durch eine neue Mikro-OV Zustandigkeit beim Verkehrs-
verbund Steiermark. Im Vergleich zum IST-Zustand verschwindet die Barriere zwischen

den Mikro-OV Systemen.

Die Flache wird hier sehr gut bedient, aber Fahrtenbiindelungen sind in diesem System

schwer zu erreichen.

Aufgabenverteilung:

Verkehrsverbund: Kurzfristig wirde vom Verkehrsverbund Steiermark eine Person beno-

tigt, welche die Abstimmung mit dem Linienverkehr genauer abklart. Weiteres wird die Aus-
schreibung der Software sowie der Betrieb des Callcenters Gbernommen bzw. langfristig

ein/e Mikro-OV Experte:in benotigt.

Land: Arbeitsaufwand bleibt gleich. Die Férderrichtlinie sowie die Betreuung der Mikro-OV
Projekte bleibt bestehen, durch eine Vereinfachung der Forderrichtlinie sollte es zumindest

eine Zeitersparnis geben.
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Regionen/Gemeinden: Arbeitsaufwand sinkt. Die Ausschreibung der Software sowie der

Betrieb des Callcenters fallt weg. Es bleibt die Ausschreibung der Verkehrsleistung in der

Region, sowie der laufende Betrieb. Bei Bedarf das Ansuchen, um eine Forderung.

Kostenaufwand — Schatzung

Land: Hohere Kosten, da die Férderung erhéht wird sowie Software und Call-Center zentral
angeboten werden. Wenn man fur den laufenden Betrieb von einer erhéhten Férderung des

Landes in Hohe von 40% ausgeht, bleiben ca. € 8,0 Mio vom Land zu finanzieren.

Regionen/Gemeinden: Kosten sinken aufgrund der gestiegenen Foérderung sowie der Uber-

nahme des Overheads.
Die Zahlen wurden auf Basis der vorhandenen unterschiedlichen Systeme hochgerechnet.

Unsicherheiten in der Kostenschétzung bestehen aufgrund der angestrebten Bediengaran-
tie (mehr Fahrzeuge), aufgrund topografischer Besonderheiten, der Anzahl neuer Systeme,
welche entstehen, sowie durch moégliche zuséatzliche Personalkosten bei den Lenker:innen.

regionalis



3.5. Szenario IV — Ausbau Linienverkehr

Den Mikro-OV komplett verschwinden zu lassen ist fir die Steiermark derzeit keine Option,
die weiterverfolgt werden soll. Dennoch soll Szenario IV ,Ausbau Linienverkehr als Ver-
gleichsszenario vorerst erhalten bleiben. Da laut Daten bereits jeder 6. Steirer eine Jahres-
karte besitzt, wiirde der Ausbau des Linienverkehrs einem deutlich grol3eren Anteil der Be-

volkerung zugutekommen als das derzeitige Mikro-OV-Angebot.

In Szenario IV soll ein definiertes Budget, welches ansonsten fur Mikro-OV eingesetzt wor-
den ware, zur Nachverdichtung des Linienverkehrs eingesetzt werden. Eine Finanzierung
des Mikro-OVs fallt in diesem Konzept vollkommen weg. Gemeinden sind in diesem Fall
selbst fur eine Finanzierung zustandig. Dafur soll der Linienverkehr bis Siedlungskernen
> 250 nachverdichtet werden, um die Mindeststandards deutlich anzuheben.

Nutzer:innen haben ein hoher getaktetes Linienverkehrsnetz, zu Ublichen Konditionen, sie
verlieren dafiir jeglichen Mikro-OV und miissen sich iiberlegen, wie sie an dieses hoherran-

gige Netz kommen.

Wenn eine Region oder eine Gemeinde in diesem Szenario eine erganzende Mikro-OV

Ldsung anstrebt, muss sie diese selbst organisieren und finanzieren.
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Abbildung 17:Grafische Darstellung von Szenario IV
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Der Linienverkehr wird deutlich nachgebessert, bessere Taktung und Versorgung bis Sied-
lungskerne > 250 (Siedlungskerne < 250 werden nur dann mitgenommen, wenn es zufallig
gunstig am Weg liegt). Jegliche Forderung fiir Mikro-OV verschwindet, wodurch es kein
Flachenbedienung mehr gibt, auRer die Regionen/Gemeinden finanziert sich selbst einen
Mikro-OV (orange Pfeile).

Aufgabenverteilung:

Verkehrsverbund Steiermark: Arbeitsaufwand steigt aufgrund der Nachverdichtung des Li-

nienverkehrs.
Land: Arbeitsaufwand sinkt, da jegliche Aufgaben in Bezug auf den Mikro-OV wegfallen.

Regionen/Gemeinden: Kein Arbeitsaufwand (keine Mikro-OV). Fiir Regionen bzw. Gemein-

den, die sich einen erganzenden Mikro-OV auch weiterhin leisten wollen/kénnen: Planung,
Ausschreibung, Bestellung miissen wie bisher selbst durchgefihrt werden.

Kostenaufwand — Schatzung
Land: Kosten steigen.

Wirden bis zu € 20 Mio zusatzlich fur Busleistungen zur Verfliigung stehen, kénnten ca. 5,0
Mio zuséatzliche Kilometer pro Jahr bestellt werden. Wirden bis zu € 15 Mio zusatzlich fur
Busleistungen zur Verfuigung stehen, und wiirden zumindest teilweise Brachzeiten von Bus-
sen und Lenker:innen genutzt (dann ca. € 2,5 — 3,0 pro km), kénnten ca. 5,0 — 6,0 Mio
zusatzliche Kilometer pro Jahr bestellt werden.

Regionen/Gemeinden: Keine Kosten. Allenfalls Kosten fiir ein erganzendes Mikro-OV Sys-

tem.
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3.6. Szenario V — Mikro-QOV ,,6ffentlicher Bedarf*

Szenario V ist eine Mischform aus Szenarien | und Il und IV. Die Zustandigkeit des Mikro-
OVs geht in den Verkehrsverbund Steiermark tber, es kommt zu einer vollstandigen Ver-
bundintegration. Die Fahrten des Mikro-OVs dienen vorrangig als Zu-/Abbringer zum ho-
herrangigen OV sowie der Grundversorgung in den Gemeinden. Diese beiden Funktionen
werden optimal abgestimmt (z.B. zu den Hauptverkehrszeiten Vorrang fur Pendler:innen).
Dadurch sollen zum einen Fahrtenblndelungen im Mikro-OV gesteigert, zum anderen in
weiterer Folge der Linienverkehr gestarkt werden.

Zusétzlich zu den bestehenden Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs werden Haltepunkte
in allen Siedlungskernen > 50 Einwohner:innen sowie ergdnzende Haltepunkte in Abstim-
mung mit den Gemeinden festgelegt, jedoch deutlich weniger als in den bestehenden
Mikro-OV Systemen.

In einer genauen Planung wird abgeklart, welche Mikro-OV Verbindungen den Anforderun-
gen des ,offentlichen Interesses” entsprechen bzw. mit den Regionen und Gemeinden ab-
geklart, welche Haltepunkte in den Siedlungskernen < 50 Einwohner:innen als Ausgangs-

punkte evtl. zusatzlich Sinn machen bzw. notwendig sind.

Eine Aufnahme touristischer Haltepunkte, sowie eine etwaige regionshezogene km-Ober-
grenze fir Mikro-OV Fahrten, sind je Region zu diskutieren. Ebenso bedarf es einer regi-

onsspezifischen Priifung, ob eine Mindesttransportlange fir den Mikro-OV zweckmaRig ist.

Ausschreibung und laufender Betrieb werden vom Verkehrsverbund Steiermark tibernom-
men. Tariflich gibt es eine vollstandige Integration in den Verbund. Wichtig ist bei der Pla-
nung zu beachten, dass es kein Rufbus wird, da es sonst Probleme mit der Konzession
geben konnte, sondern es bleibt ein Anrufsammeltaxi mit (fir Pendler:innen zeitweise) re-

gelmaRigen Abfahrtszeiten bei Zu- und Abbringern zum / vom OV-Knoten.

Da es im Vergleich zur jetzigen Bedienung in den bestehenden Systemen zu einer Reduk-
tion der Haltepunkte kommt (siehe Kapitel Siedlungskerne) ist vorgesehen, dass Fahrten
zwischen allen Haltepunkten zumindest zu bestimmten Zeiten (z.B. auf3erhalb der starken
Pendlerzeiten) mitbedient werden kdnnen. Ebenso kdnnen in diesen Zeiten &arztlich besta-
tigte Hausabholungen getétigt werden. Mit diesen MaRhahmen kann das Angebot fr
Kund:innen im Sinn einer Grundversorgung sichergestellt werden, Schwachlastzeiten ge-
nutzt, der urspringlichen Kern des Mikro-OV namlich die Basis Grundversorgung ermog-

licht werden.
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Etwaige Mikro-OV Systeme, die sich dariiberhinausgehend um die Versorgung im Ort kiim-
mern, sind komplett von diesem System losgeldst und missen von den Gemeinden bzw.

Regionen selbst organisiert und finanziert werden. (Vorbild EMIL in Ardagger, NO)

Fur Nutzer:innen wird Mikro-OV mit dem Linienverkehr beauskunftet und ist gemeinsam
buchbar. Ebenso ist der Tarif derselbe und somit auch das Klimaticket vollkommen aner-
kannt. Unter Berlicksichtigung des Einzugsbereiches der Haltestellen und der Haltepunkte
konnen zukunftig 75 — 80% der steirischen Bevolkerung, welche ihren Hauptwohnsitz nicht
in Graz haben, fuBlaufig und zum Verbundtarif zum hoherrangigen OV gelangen sowie
Fahrten innerhalb der Gemeinde durchfihren. Schiler:innen werden mit zeitlichen Ein-
schrankungen befordert. (Schiler:innenverkehr soll auch zukiinftig im Linienverkehr sowie
im Schiler:innengelegenheitsverkehr abgewickelt werden. Unabh&ngig davon sind die Be-
muhungen um eine Integration von Mikro-OV und Schuler:innengelegenheitsverkehr auf

Bundesebene voranzutreiben).
Je nach Angebot im héherrangigen OV ist eine Stundenbedienung moglich.

Hausabholungen bleiben wie bisher beschrénkt mdoglich. Eine starke Versorgung wéhrend
der Woche von Montag bis Samstag sollten die Deckung der Basis Grundversorgung gut
ermdglichen, insbesondere auch flir Menschen die wahrend der Woche arbeiten missen.
Regional kbnnen die Zeiten leicht abweichen (je nach Bedarf), im Sinne der Kund:innen-

freundlichkeit waren zumindest gemeinsame Kernzeiten wiinschenswert:

Mo-Sa: 6:00-22:00
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Im Vergleich zu Szenario Il, welches diesem am Nachsten kommt, kommt es zu einer Ein-

schrankung der Haltepunkte. Au3erdem stehen in diesem System die Pendler:innen im
Hauptfokus, wahrend alle anderen Fahrten vorwiegend zu Schwachlastzeiten absolviert

werden kénnen. Dies tragt zu einer verbesserten Fahrtenbiindelung bei. In dieser Variante

werden alle Siedlungskerne > 50 Einwohner:innen bedient.

Aufgabenverteilung:

Verkehrsverbund Steiermark: Arbeitsaufwand steigt flr Planung, Ausschreibung und Be-

trieb des Mikro-OV.

Land: Arbeitsaufwand sinkt. Unterstiitzende Tatigkeiten bei der Planung von OV und Mikro-

ov.

Regionen/Gemeinden: Arbeitsaufwand sinkt. In der Planungsarbeit des Verkehrsverbundes

sollten die Expert:innen aus den Regionen zu Rate gezogen werden.
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Kostenaufwand — Schatzung

Land: Die Kosten steigen, weil der Verkehrsverbund Steiermark die Finanzierung uber-

nimmt und das Land diese Mehrkosten des Verbundes tragen muss.

Auf Basis der Daten der bestehenden Systeme, der erwartbaren Zunahme der Nachfrage
bei Integration in den Verkehrsverbund und die Reduktion der Kosten durch gemeinsames
Call-Center und gemeinsame Disposition kénnen die Kosten bei Einbeziehung aller Sied-
lungskerne > 50 Einwohner:innen mit rund € 15 Mio fur die gesamte Steiermark beziffert

werden.

Uberpruft wurde in dieser Variante auch die Option, nur gréRere Siedlungen mit dem Mikro-
OV zu bedienen: Bei Einbeziehung aller Siedlungskerne > 150 Einwohner:innen wird die
Zahl der Fahrten geringer, im Schnitt wird von einer Einsparung von einem Fahrzeug pro
Regionalmanagement Region ausgegangen (Kostenreduktion von ca. € 0,16 Mio pro Re-

gion), das ergibt ca. € 13,4 Mio fir die gesamte Steiermark.

Unsicherheit gibt es aufgrund etwaiger Mehrkosten beim Personal bzw. den anzuschaffen-
den Fahrzeugen. Ein weiterer Unsicherheitsfaktor ist die gesteigerte Nachfrage der

Kund:innen, welche sich durch ein bestandiges Angebot, im Laufe der Zeit ergeben kénnte.

Regionen/Gemeinden: Keine oder nur geringe Kosten (evtl. kleiner Anteil fir Tafeln mog-
lich).
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Einschrankungen

zeitliche Einschrankungen

raumliche Einschrinkungen

Tabelle 2: Charakterisierung der Mikro-OV Szenarien — Ubersicht

Verkehr
zwischen allen | Verkehr zu Werkehr .
fur Schaler- | furalle bisherigen nachst zwischen erganzende
Grund- |gelegenheits-| auBer fir Haus- | Haltepunkten |gréBerem Ov| Siedlungs- |Gesamtkosten | Anteil Land | kommunale
Betriebszeiten Hauptfokus |versorgung| werkehr Pendler |abholungen méglich Knoten kernen Steiermark Steiermark Systeme
Szenario 0 -
Erhahte Firderung | bleiben bestehen ALLE v nein 1ein €20 000 000| €13 400 000 nein
. nein
Szenario | -
ZufAbbringer zum Mo-5a: 06:00- Vorrang
hiherrangigen OV 22:00 Pendlerinnen nein v v v nein €9 000000| €9000000 ja
) nein (ausg
Szenario Il - Mo-Fr: 06:00- Szenario 0
Mobilitats- 22:00 Sa- 6:00-
grundversorgung 12:00 ALLE v nein nein €17 000000 €17 000 000 nein
Szenario M1l -
Flachenbedienung
mit gemeinsamen
Callcenter bleiben bestehen ALLE v nein nein € 20000000 € 8000000 nein
Szenario IV - Aushau €15 000 000 -|€ 15 000 000 -
Linienverkehr - ALLE nein - - nein nein nein € 20000 000] € 20 000 000 ja
Szenario V - Mikro-
Ov "affentlicher Mo-5a: 06:00- vorrang 12
Bedarf” 22:00 Pendleriinnen v v v nein (beschrankt)| € 15000 000| € 15 000 OO0 ja
Legende
v trifft auf das System zu
GRUN  |positiver Effekt
ROT Einschrankung




4. KOSTENSCHATZUNG - UBERSICHT

Tabelle 3: Kostenschatzung der Szenarien im Vergleich

Szenarien

Gesamtkosten

Anteil Land Stmk

Anteil Region

Betriebszeiten

Szenario 0 —
Erhéhte Forderung

€ 20 Mio /Jahr

€ 13,4 Mio /Jahr

€ 6,6 Mio /Jahr

Bleiben bestehen

Szenario | —

Zu-/Abbringer zum héher-
rangigen OV

€ 9 Mio /Jahr

€ 9 Mio /Jahr

Mo-Sa: 06:00-22:00

Szenario Il —
Mobilitatsgrundversorgung

€ 17 Mio /Jahr

€ 17 Mio /Jahr

Mo-Fr: 06:00-22:00
Sa: 06:00-12:00

Szenario lll -

Flachenbedienung mit ge-
meinsamen Callcenter

€ 20 Mio /Jahr

€ 8,0 Mio / Jahr

€ 12,0 Mio/Jahr

Bleiben bestehen

Szenario IV —
Ausbau Linienverkehr

€ 15-20 Mio/Jahr

€ 15-20 Mio/Jahr

Ausdehnung im
Linienverkehr méglich

Mo-Sa: 06:00-22:00

Szenario V — . . (Abweichungen, um
Mikro-OV ,,6ffentlicher Be- € 15 Mio /Jahr € 15 Mio €/Jahr - sich an raumlichen OV
darf* Bedienzeiten anzupas-

sen moglich)

Durch die aktuellen Daten aus unterschiedlichen bestehenden Mikro-OV-Systemen konnte er-
rechnet werden, dass Mikro-OV im Durchschnitt € 12 pro Einwohner:in und Jahr kostet. Mithilfe
dieser Basis konnten unter Annahmen unterschiedlicher Grundvoraussetzungen (Betriebszei-
ten, Fahrzeuge, Haltepunkte etc.) die Kosten flr die verschiedenen Szenarien geschatzt wer-

den.

Diese Werte sind als Schatzwerte zu verstehen und keine endgtiltigen Zahlen. Aus den Daten
gut ersichtlich ist, dass je mehr ein Mikro-OV Systeme die Flache bedient, die Gesamtkosten

entsprechend ansteigen.

Bezogen auf die Gesamtkosten sind Szenario 0 (Beibehaltung des IST-Zustandes mit deutlich
erhohter Férderung) bzw. Szenario Ill die teuersten Systeme, da hier die Flache am engma-
schigsten abgedeckt wird d.h. sehr viele Haltepunkte bedient werden. Folgekosten durch viele

Einzelfahrten, viele bendtigte Fahrzeuge etc. resultieren daraus.

Szenario Il kommt auf &hnlich hohe Kosten, da auch hier die Flache, zwar etwas grobmaschi-
ger, aber doch sehr grof3ziigig, bedient wird. Im Gegensatz dazu steht Szenario I, in dem nur

der hoherrangige OV bedient wird und dadurch Fahrten bzw. Fahrzeuge eingespart werden.
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Zwischen diesen beiden Systemen liegt sowohl kostenméafig als auch in Hinsicht auf die Mo-
bilitdtsgrundversorgung Szenario V. Vorteil in diesem Szenario ist gegenlber dem IST-Zu-
stand die Starkung des offentlichen Bedarfs gegeniiber dem individuellen Bedarf. Eine Ver-
besserung der Fahrtenblindelungen ist in diesem Szenario ein wichtiges Ziel, um nicht Indivi-
dualverkehr durch Individualverkehr zu ersetzen, sondern ein echtes Sammeltaxi zu entwi-
ckeln. Wahrend der Schwachlastzeiten wird zusatzlich eine Mobilitatsgrundversorgung und

somit auch die Erflllung individueller Bedirfnisse ermdglicht.
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5. ERGEBNISSE UND EMPFEHLUNGEN ZUSAMMENGEFASST -
ZUKUNFTSSZENARIO V

Auf Basis aller vorliegenden Daten wird seitens des Kernteams Szenario V empfohlen. Im
Gegensatz zu den aktuellen, regional unterschiedlich organisierten Mikro-OV Systemen, wird
in diesem Szenario unter der Federfihrung des Verkehrsverbund Steiermark sukzessive ein

Mikro-OV System flachendeckend fir die gesamte Steiermark aufgebaut.

Das neue Angebot stellt ein Mikro-OV Basisangebot in den Regionen sicher. Es ermdglicht
nicht nur einen GroRteil der Bevdlkerung an den Offentlichen Verkehr anzuschlieBen, sondern
wird in Zukunft auch das Pendeln im OV in landlich strukturierten Gebieten wesentlich attrak-

tivieren.

Das neue Mikro-OV Basisangebot wird vom Land Steiermark finanziert. Damit entfallt die hohe
finanzielle Belastung aus bestehenden Systemen fur die Gemeinden und die Regionen, die

bisher einen Grof3teil der Mittel aufbringen mussten.

Zusammenfassend soll dieses Mikro-OV System entsprechend dem Zukunftsszenario V fol-
gende Eckpunkte beinhalten:

o Den Linienverkehr von Bahn und Bus optimal erganzen.

¢ Vollstdndig in den Verkehrsverbund Steiermark integriert werden, d.h. sowohl Planung
und Ausschreibung, als auch der Betrieb werden vom Verkehrsverbund Steiermark
Ubernommen. Im Zuge dessen erfolgt auch eine Tarifintegration, wodurch es zu einer
vollstandigen Anerkennung des Klimatickets kommt.

e Eine gute OV-Grundversorgung im fuRlaufigen Einzugsbereich fiir 75-80% der steiri-
schen Bevdlkerung erméglichen (Bedienung zumindest aller Siedlungskerne > 50 Ein-
wohner:innen). In diesen Siedlungskernen sollen je nach Bedarf Haltepunkte gesetzt
werden.

e Vorrangig Zu- und Abbringer zum héherrangigen OV sein: d.h. Pendler:innen werden
in den Morgen bzw. Abendstunden bevorzugt befordert. Dadurch sollen die Beset-
zungsgrade deutlich erhéht werden.

¢ In den Schwachlastzeiten fur alle Personengruppen im Einzugsbereich der Halte-
punkte eine Daseinsgrundversorgung ermdglichen.

e Zwar weniger Haltepunkte als die bestehenden Mikro-OV Systeme aufweisen, dafir
die gesamte Steiermark durch ein vom Land finanziertes System versorgen.

o Eine Betriebszeit von Montag bis Samstag 06:00 — 22:00 aufweisen, je nach regionalen

Gegebenheiten kdnnen Abweichungen sinnvoll sein (OV soll optimal bedient werden!).
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Eine Hausabholung fiir mobilitatseingeschrankte Personen mit arztlichem Attest zu-

mindest in den Schwachlastzeiten ermdglichen.

Die Gesamtkosten dieser Variante des Mikro-OV werden mit rund € 15 Mio geschétzt. Diese

Kosten ergeben sich aufgrund folgender Annahmen: Auf Basis der vorhandenen Daten kostet

ein aktuelles System im Durchschnitt € 12 pro Einwohner.

Aufgrund von Lenker:innen und Fahrzeugkosten bzw. durch das Mehr an Fahrten, wel-
ches aufgrund der Anerkennung von Zeitkarten zu erwarten ist, ist mit einer Steigerung
der Nachfrage um rund 50% zu rechnen.

Aufgrund einer Integration in den Verkehrsverbund Steiermark (einheitliche Ausschrei-
bung, im Rahmen der Linienbiindel mit gemeinsamen Callcenter, Disposition), wird von
einer Einsparung von 30% ausgegangen.

Unsicherheiten bei der Kostenschatzung betreffen die Kostenentwicklung bei den
Fahrzeugen, die Gehaltsentwicklung bei Lenker:innen sowie die zu erwartende Inan-
spruchnahme des neuen Systems, vor allem durch eine mdgliche, Uber allen Erwar-
tungen liegende Zunahme der Fahrten aufgrund der Anerkennung aller Zeitkarten des
Verkehrsverbundes einschliel3lich des Klimatickets.

Vorteile des Zukunftsszenarios V:

Es kommt zu einer weiteren Professionalisierung des Mikro-OV indem er bereits in der
Planung mit dem OV mitgedacht wird — Synergien kénnen so genutzt werden.
Konkurrenzierung wird bereits im Vorfeld durch gemeinsame Planung vermieden.
Durch den Hauptfokus auf das Zu-/Abbringen zum héherrangigen OV werden die OV-
Hauptachsen weiter gestarkt.

Durch die Bevorzugung der Pendler:innen sollte es zu einer deutlichen Steigerung der
Fahrtenblindelungen kommen.

Fur Pendler:innen entsteht auch am Land eine gute Alternative zum Individualverkehr.
Es entsteht eine Mobilitéats-Grundversorgung: zumindest 75-80% der gesamten Bevol-
kerung der Steiermark auRerhalb von Graz erhalten eine gute OV-Anbindung im fuR-
lAufigen Einzugsbereich.

Es entsteht eine zentrale Mikro-OV Kompetenz fiir die Steiermark im Verkehrsverbund
Steiermark.

Die Kund:innenfreundlichkeit steigt aufgrund einer einheitlichen Beauskunftung, Bu-
chung und des gleichen Tarifes gemeinsam mit dem &ffentlichen Verkehr.

Die derzeit durch bisher umgesetzte Mikro-OV Systeme gebundenen Regionalbudgets

werden fir neue Projekte in den Regionen wieder freigesetzt.
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Durch die Planung und Umsetzung aus einer erfahrenen Hand wird der Mikro-OV auf

nachhaltige Beine gestellt.

Nachteile dieses Systems:

Reduktion der Haltepunkte in jenen Regionen, die bereits Mikro-OV hatten. (Hinweis:
die Uberprufung der bisherigen Verkehre hat ergeben, dass 1/3 der bisher ausgewie-
senen Haltepunkte noch nie nachgefragt wurden).

Erhohte Kosten fur das Land Steiermark.

Wichtig ist darauf hinzuweisen, dass die Fahrgéste von Haltepunkt zu Haltepunkt befordert

werden. Es erfolgt keine Adressbedienung wie bei einem klassischen Taxi.

Was sind die Eckpunkte des zukiinftigen Mikro-OV Basisangebotes:

Abfahrts- Haltepunkte: Mikro-OV Haltepunkte werden in allen Siedlungskernen mit
mindestens 50 Einwohner:innen (Hauptwohnsitz) angelegt. Zusatzliche Haltepunkte
kdnnen bis zu einem bestimmten AusmaR in Abstimmung mit den Gemeinden mit fi-
nanzieller Beteiligung festgelegt werden (z.B. kleinere Siedlungskerne, wichtige Aus-

flugsziele).

Ziel- Haltepunkte: der Mikro-OV bringt die Fahrgiste zu festgelegten OV-Knotenpunk-
ten an den OV-Hauptachsen sowie zu vorab mit der Gemeinde abgestimmten wichti-
gen Haltepunkten in der Gemeinde. Gemeindelibergreifende Fahrten werden bis zu

einer — regional angepassten — maximalen Entfernung moglich sein.

Bedienzeit: Mikro-OV Fahrten werden vorerst Montag bis Samstag zwischen 6 und 22
Uhr angeboten. Wenn seitens der Pendler:innen Bedarf besteht, sind auch Fahrten vor
6 Uhr friih als Zubringer zu den Hauptlinien des Offentlichen Verkehrs moglich (bei frii-

hen Fahrten ist eine Anmeldung am Vortag erforderlich).

Vorbestellung: Eine Fahrt mit dem Mikro-OV kann zukiinftig bis zu 60 Minuten vor der

gewlinschten Fahrt telefonisch bzw. (iber die BusBahnBim App bestellt werden.
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Tickets werden in der App, an allen Vorverkaufsstellen und im Fahrzeug zu erwerben

sein, mit dem groRRen Vorteil: Ein Ticket flr die gesamte Strecke.
Mindestfahrtstrecke: Mikro-OV kann fiir Fahrten ab 2 km Linge bestellt werden.

Hausabholung fiir mobilitatseingeschriankte Personen: eine Hausabholung wird in
den Nebenverkehrszeiten (voraussichtlich zwischen 8 und 16 Uhr) auch zukiinftig mog-

lich sein, wenn ein entsprechendes arztliches Attest vorliegt.

Vollstindige Tarifintegration: der Mikro-OV kann mit allen Fahrscheinen und Zeitkar-
ten des Steirischen Verkehrsverbundes genutzt werden, ebenso mit dem Klimaticket
Steiermark und dem Klimaticket Osterreich. Ausgenommen sind nur Schiiler:innen-

und Lehrlingsfreifahrten.

Schiiler:innen und Lehrlinge werden wihrend dem Schuljahr den Mikro-OV ab 14 Uhr
(fiir spatere Schulendzeiten und fir Freizeitfahrten) nutzen kdnnen, wenn sie tber ein
Topticket verfiigen. Am Wochenende und in den Ferien steht ihnen der Mikro-OV auch

mit dem Topticket uneingeschrankt zur Verfligung.

Abgestimmte Planung von Linienverkehr und Mikro-OV: Oberstes Ziel ist eine weitere
Starkung der regionalen Bus- und Bahnachsen. Daher soll Linienverkehr, wo dieser
sinnvoll ist, weiter ausgebaut werden (z.B. SchlieBen von Taktliicken). Uberall dort, wo
der Mikro-OV eine zweckmiRigere Versorgung der Bevélkerung sicherstellen kann, soll

diesem der Vorzug gegeben und mit dem Linienverkehr optimal verknlipft werden.

Wie wird das Mikro-OV Basisangebot finanziert:

Die Finanzierung des Mikro-OV Basisangebotes iibernimmt zu 100% das Land Steier-
mark. Die Kostenschatzung belduft sich auf rund € 15 Mio fiir die gesamte Steiermark.
Damit werden Gemeinden und Regionen, in denen bisher Mikro-OV Angebote beste-

hen, deutlich entlastet.

Ergdanzungen des Basisangebotes: wenn sich eine Gemeinde entschliel$t, Gber das vom
Land bereitgestellte Basisangebot hinaus Haltepunkte einzurichten, konnen weitere

Haltepunkte in Abstimmung mit dem Verkehrsverbund Steiermark gekauft werden.
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Etwaige Uiber das Mikro-OV Basisangebot hinausgehende Taxisysteme, die individuelle Fahrten
zu jeder Zeit und fir jede beliebige Strecke ermdglichen, sind auch zuklinftig von den Gemein-
den bzw. Regionen selbst zu organisieren und zu finanzieren. Aufgrund des fehlenden Charak-
ters eines , Offentlichen Verkehrs” wird es fiir solche Systeme auch zukiinftig keine Férderung

seitens des Landes Steiermark geben.
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6. ORGANISATION DES UBERGANGS VOM IST-ZUSTAND ZUM
ZUKUNFTSSZENARIO

Da eine Umsetzung und eine Abstimmung mit den Ausschreibungszeitpunkten der Linienbin-
del eines derart grof3en Projektes auf die gesamte Steiermark eine Vorlaufzeit bendétigt, emp-

fiehlt es sich eine Losung fir den Ubergang anzudenken.

Da die derzeitige Kompetenz beziiglich Mikro-OV in den Regionen liegt, wird dazu geraten

beim Aufbau einer Kompetenz im Verkehrsverbund Steiermark auf dieses Wissen zuzugreifen.

Grundsatzlich wird empfohlen das System nach und nach auszurollen und mit jeder regionalen
Neuausschreibung der Linienblindel das neue Mikro-OV System einzufihren. So kénnen fir
die nachste Ausschreibung bereits Lerneffekte mitgenommen und kleine Fehler ausgemerzt

werden. Folgende 3 ausgewahlten Varianten fir den Ubergang wurden diskutiert:

Variante 1: Voribergehende Anhebung der Férderung

Eine Anhebung der Férderung fir die bestehende Systeme auf ca. 60% bis das neue System

folgt.

Variante 2: Ubergangssystem

Es kommt zu einer kurzzeitigen Ausschreibung und Planung eines Mikro-OV Angebotes vom
Verkehrsverbund Steiermark als Erganzung zu den bestehenden noch langer laufenden Li-

nienbindeln bzw. zumindest ein eingeschréanktes Angebot bis zur Neuausschreibung.

Variante 3: Keine Anderung der bestehenden Forderrichtlinie

Die bestehende Forderungsschiene fir Mikro-OV Systeme bleibt bis zur flachendeckenden
Einfuhrung des neuen Mikro-OV System aufrecht. Bis dahin kdnnen weiterhin Forderungen fiir
Mikro-OV-Systeme beantragt und in Anspruch genommen werden.
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Conclusio

In den Besprechungen des Kernteams wurde einstimmig Variante 3 bevorzugt, um einen un-

belasteten Neustart fir den neuen Mikro-OV in der Steiermark zu ermaglichen.

Die nachsten Schritte sind die Vorstellung der ausgearbeiteten Szenarien in den politischen
Biros, sowie die Entscheidung bezuglich eines weiteren Vorgehens.

Die Umsetzung der ausgearbeiteten Empfehlungen erfolgt in ersten Pilotregionen der Steier-
mark ab dem Jahr 2027 im Zuge der ndchsten Busblindelausschreibungen. In den folgenden
Jahren soll die gesamte Steiermark sukzessive mit dem neuen Mikro-OV Basisangebot ver-

sorgt werden.
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7. ZUSAMMENFASSUNG

Nach eingehender Analyse in- und auslandischer Beispiele von bestehenden Mikro-OV Sys-
temen hat die Arbeitsgruppe Mikro-OV des Landes Steiermark das ,Zukunftsszenario V“ zur
Umsetzung empfohlen. Das bedeutet die Bereitstellung und Finanzierung eines einheitlichen

Mikro-OV Basisangebotes in allen Regionen der Steiermark durch das Land Steiermark.

Bisher haben die beiden Systeme ,OV-Linienverkehr und ,Mikro-OV* parallel nebeneinander
existiert. In Zukunft soll das Gesamtangebot von Bahn, Bus und Mikro-OV gut abgestimmt

Uber den Verkehrsverbund Steiermark geplant und zur Verfligung gestellt werden.

Der grof3e Vorteil fur die Kund:innen: zukunftig gelten alle Fahrkarten des Verkehrsver-
bundes und das Klimaticket auch im vom Land bestellten Mikro-OV (mit Ausnahme einer
zeitlichen Einschrankung beim Topticket und dem Ausschluss von Schiiler:innen- und Lehr-
lingsfreifahrt).

Mit der Integration des Mikro-OV in den Verkehrsverbund Steiermark soll Pendler:innen, die
abseits der OV-Hauptachsen wohnen, ein besserer Zugang zum OV ermdglicht werden. Um
den Verzicht auf den PKW zu erleichtern, wird es insbesondere zu den Hauptpendelzeiten
verlassliche Zubringer und Abbringer zu und von den OV-Hauptlinien geben. In den Neben-
verkehrszeiten wird es dariiber hinaus méglich sein, den Mikro-OV fiir alle tibrigen Wege des
alltaglichen Bedarfs zu nutzen.

Das zentrale Ziel lautet: in der gesamten Steiermark sollen zumindest 75% der steiri-
schen Bevolkerung in fuBlaufiger Entfernung einen Zugang zu einem OV-Basisangebot

haben.

Das neue Mikro-OV Basisangebot wird gemeinsam mit den RegioBus-Linienbundeln ausge-
schrieben, sodass eine sukzessive Umsetzung, in ersten Pilotregionen schon im Jahr 2027,

erfolgen wird.

regionalis



8. QUELLENVERZEICHNIS

bedarfsverkehr.at abgerufen am 22.05.2024

STS und verkehrplus (2017): Mikro-OV Strategie Steiermark, im Auftrag des Landes Steier-
mark, Graz im Janner 2017.

Land Steiermark (2020): Forderrichtlinie fir Mikro-OV Angebote in der Steiermark, Mai
2020 — In der modifizierten Fassung vom August 2021.

9. ABBILDUNGSVERZEICHNIS

Abbildung 1: Aktive Osterreichische Bedarfsverkehrt (Quelle: bedarfsverkehr.at, abgerufen

AM 22.05.2024) ..o 4
ADDIIAUNG 2: ProzeSSabIAUT..........ueiiiiiiiiiiiiiiiieieiiee bbb eenenenenenennes 6
Abbildung 3: Mikro-OV Grundverstandnis (N=12) ........ccveieeeieeecree e e eee e 8
Abbildung 4: Vorrangige Zielgruppen (n=15); Mehrfachnennungen waren mdglich .............. 10
Abbildung 5: Aktuelle Bedienung der 15 ausgewahiten Mikro-OV Systeme (n=15) .............. 13
Abbildung 6: Durchschnittlicher Besetzungsgrad (N=13) ........coouiiiiiiieeeiiiecee e, 14
Abbildung 7: Durchschnittliche km einer Besetztfahrt (N=13)...........uuvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnns 14
Abbildung 8: Kosten pro EINWohner (N=11) ... 15
Abbildung 9: Siedlungskerne > 50 0NNE Graz.............uuiiiiiieiiiiiiiice e 20
Abbildung 10: Siedlungskerne > 150 0NNE Graz..............uuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiinnenene. 21
Abbildung 11: Siedlungskerne > 250 0NNE Graz..........ccccoeiieeeiiiiiiiiiiie e 22
ADDIAUNG 12: LEGENUE. ... ettt nnebbennnes 25
Abbildung 13:Grafische Darstellung von Szenario O...........cceovviiiiiiiiiiiieecieecee e, 25
Abbildung 14:Grafische Darstellung vOn Szenario |........cccooooiiiiiiiiiiiiiieeeiiceee e, 28
Abbildung 15:Grafische Darstellung von Szenario Il...............euuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeens 31
Abbildung 16:Grafische Darstellung von Szenario Hl...........c.coooiiiiiiiieiiiiceee e, 34
Abbildung 17:Grafische Darstellung von Szenario [V...............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnenns 36
Abbildung 18:Grafische Darstellung vON SZeNario V ..............uuuviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiinenennenn. 40

10. TABELLENVERZEICHNIS

Tabelle 1: Tabellarischer Vergleich der Siedlungskerne > 50, > 150, > 250 - Werte (2022)

(o] 0] 0= ] - VS 23
Tabelle 2: Charakterisierung der Mikro-OV Szenarien — Ubersicht...........cccoocevvveveecieecneenen. 42
Tabelle 3: Kostenschatzung der Szenarien im Vergleich ..o 43

regionalis



11.

11.

ANHANG

1. Interview-Leitfaden

Interview Mikro-OV

IST-STAND

Vorstellung des jeweiligen Projektes

Wird Ihr System gut angenommen?

Wie wurden die Sammeltaxipunkte vereinbart? Parameter?

Was funktioniert aus lhrer Sicht in der Praxis besonders gut?

Wo gibt es noch Verbesserungs-/Anderungspotential? Probleme in der Praxis?

Fahrtenbindelung:

Wie gut funktioniert die Fahrtenbiindelung in der Praxis aus lhrer Sicht?
Wie kdnnte man diese noch starker forcieren?

Konkurrenzierung:

Wie sieht dies aus lhrer Sicht im Regelbetrieb aus?
Wie verhalt es sich mit der Konkurrenzierung zu Taxis? Gibt es hier Probleme?

Zielgruppen

Kosten

Wurde urspriinglich eine vorrangige Zielgruppe/Zielgruppen definiert?

Nehmen diese das System so an, wie es im Vorfeld geplant war?

Haben sich bereits neue Zielgruppen herauskristallisiert? Wenn Ja, wird Ihr System
diesen gerecht?

geplant/tatsachlich

GroRer Kritikpunkt des Mikro-OV sind die hohen Kosten.

Gibt es dazu von lhnen bereits Zahlen?

Wenn ja, wie haben sich diese in den letzten Monaten entwickelt?

Gibt es aus lhrer Sicht Bereiche in denen die Kosten flr die Zukunft noch gesenkt
werden kénnten?

Finanzierung

Wer finanziert bei Ihrem Projekt mit?
Ist die Finanzierung fur die nachsten Jahre gesichert?
Gibt es bereits bekannte Faktoren, die die Finanzierung gefahrden kénnten?
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Mikro-OV Grundversténdnis

Bereits jetzt decken Mikro-OV Systeme eine grolRe Bandbreite an Funktionen ab (Transport-
medium fur alle inkl. bewegungseingeschrankter Personen [Abholung von zuhause], auch fir
Touristen/Sportler interessant (Radmitnahme), Pendler, etc.).

e Was sollte Mikro-OV aus lhrer Sicht unbedingt leisten? Wie wiirden Sie die Kernfunk-
tion des Mikro-OVs definieren?

o Kodnnen Sie sich vorstellen, dass ein ,Mehr“ an Angebot mehr kostet? (dem Fahrgast)

o Konnten Sie sich Alternativen zu diesem Modell vorstellen?

Forderrichtlinie

e Gibt es noch andere Bereiche in denen die Mikro-OV Forderrichtlinie aus Ihrer Sicht
Verbesserungsbedarf aufweist?
e Nimmt die derzeitige Mikro-OV Férderrichtlinie aus lhrer Sicht geniigend Riicksicht
auf ihre Raumstruktur?
o Wenn Nein: Haben Sie einen Vorschlag wie man es besser machen kénnte?
e Gibt es beim Forderungsantrag aus lhrer Sicht Méglichkeiten zur Vereinfachung?
o Wenn Ja: Welche?

Zukunftsperspektiven

Die Integration vom Mikro-OV in das Klimaticket wird ja immer wieder diskutiert, in manchen
Regionen, Bundeslandern ist diese Integration bereits Realitéat.

e Wie stehen Sie dieser Entwicklung gegeniiber?

regionalis



