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1 EINLEITUNG

Im Rahmen einer Studie der Landesstelle Burgenked Osterreichischen Verkehrswissenschaftlichen
Gesellschaft (OVG) und des Instituts fur Transpotsehaft und Logistik der WU Wien wurde die
Verkehrspolitik des Burgenlandes einer genauenaBltung und Analyse unterzogen. Zahlreiche Intersie

mit Entscheidungstragern auf Landes-, Bezirks- wdallem auf kommunaler Ebene sowie mit Vertretern
von burgenlandischen Verkehrsunternehmen zielteauflab, die aktuelle Situation und Entwicklungan i
der burgenlandischen Verkehrspolitik zu analysiared dadurch die Rolle der regionalen Verkehrsgolit
bei der Gestaltung gesunder und prosperierendeeriseiume darzustellen. Es konnten sehr interessante
Ergebnisse erarbeitet werden. Unter anderem wengdgerschiedliche MaRnahmen aufgezeigt, die
Entscheidungstrager aktuell ergreifen, um Stadte@arfer im Burgenland fur die Bevdlkerung lebengwe
und attraktiv zu gestalten.

2 PROBLEMSTELLUNG

Attraktive Lebensraume haben fur den Menschen viaterschiedliche Eigenschaften: gute Erreichbarkei
(sowohl durch Individual- als auch den o6ffentlich&ferkehr), gesunde Umwelt, (Nah-)Versorgung,
bedarfsgerechte Infrastruktur und Nahe zu Ausbidatatten und Arbeitspléatzen sind nur Beispieléiaf
was Menschen in Betracht ziehen, wenn es darum gebh idealen Lebensraum zu beschreiben. Diese
Faktoren sind auch von groRer Bedeutung, um dasdbadirfnis des Menschen nach Mobilitat und
Freiheit befriedigen zu kdnnen. Um einen optimaleiensraum fur die Bevolkerung gewéhrleisten zu
konnen, stehen Entscheidungstrager auf regionatemé vor vielfaltigen und teilweise konfliktaren
Aufgaben. Dabei gilt es, neben den Winschen undefongen der Bevoélkerung auch die Anforderungen
von Wirtschaft, Umwelt und Politik in Losungen ditmeziehen und unterschiedliche Interessenlagen zu
bericksichtigen. Steht fur die Wirtschaft eine maade Erreichbarkeit und optimale Verkehrsanbindimmg
Zentrum des Interesses, so beeinflusst dies die amvmitunter aufgrund des steigenden
Verkehrsaufkommens negativ. Die Anforderungen eimtakten Umwelt stehen also manchmal im
Gegensatz zu jenen von Wirtschaft und Industrie.

Neben den unterschiedlichen Anspriichen der verdehen Akteure (,Steakholder-Ansatz*) beeinflussen
auch regionale Besonderheiten, demographische Sref&tichwort ,Landflucht® oder ,alternde
Bevolkerung”) bzw. auch die sozio-6konomische Ladms Entscheidungsspektrum von politischen
Akteuren. In gréReren Ballungsrdumen sind dabeirgamafl andere MaRnahmen notwendig als in kleinen
Gemeinden. Entscheidungen missen also auf derigsveEbene spezifisch getroffen werden.

Das Burgenland stellt seine Entscheidungstrageeidatyr grof3e Herausforderungen, wie der folgende
Uberblick zeigen soll:

Die Gesamtflache von 3.965,5 km? ist auf siebertipche Bezirke aufgetellt Die Bezirke Neusiedl am
See, Eisenstadt-Umgebung und Mattersburg bilderidi#ds Nordburgenland, der Bezirk Oberpullendorf
das Mittelburgenland, die Bezirke Oberwart, Gussingd Jennersdorf das Sudburgenland. Die drei
burgenlandischen GrolRregionen weisen dabei aufemggrschiedliche Siedlungsdichten auf: Das
Nordburgenland hat mit 82,29 Einwohnern/km? diehste Siedlungsdichte, im Stdburgenland betragt die
Dichte durchschnittlich 66,42 Einwohner/km2. Dastt®burgenland ist mit 53,46 Einwohnern/km2 am

1 vgl. Amt der Burgenléandischen Landesregierung (2008p://www.burgenland.at/media/file/226_flaechargenland.pdf
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diinnsten besiedéltDabei gilt die Streusiedlungsstruktur im Landessiials besondere Herausforderung fiir
verkehrspolitische Entscheidunden

Insgesamt beherbergt das Burgenland 171 Siedlubigtge darunter zwei Freistadte, elf Stadtgemeinden
65 Marktgemeinden und 93 Gemeintidbie Karte auf der folgenden Seite zeigt das Buiayed mit seinen
Gemeinden, Be2|rken und Bezwksvororten im Kontett Nachbarstaaten und -bundeslander.
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Abbildung: Gemeinden des Burgenlandes [Quelle AentRlUrgenlandischen Landesregierung (2006),

http://www.gis.bgld.gv.at/docs/Verwaltungsgrenzen|dgapf]

2

Vgl Statistik Austria

(2008),

http://www.statistik.at/web_de/static/berechnung_d®rlaeufigen_bevoelkerungsstandes_31.10.2008_ganieinden_034212.pd
fund Amt der Burgenlandischen Landesregierung (R0t€://www.burgenland.at/media/file/462_GemeindBgld.xls

Vgl. Statistik Austria (2004),

http://www.statistat/web_de/static/volkszaehlung_2001_-rechtlichbivelliche_bezirks-
_und_gemeindeergebniss_028029.pdf und Statistik tridus

(2008),

http /lwww.statistik.at/web_de/static/berechnung_d@rlaeufigen_bevoelkerungsstandes_31.10.2008_gasteinden_034212.pd

f

4 Vgl. Amt der Burgenlandischen Landesregierung (200@p://www.burgenland.at/media/file/462_GemeimdBgld.xls
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3 GESTALTUNGSMOGLICHKEITEN DER REGIONALEN VERKEHRSPOL ITIK

Inwieweit die regionale Verkehrspolitik konkret Hiss auf die Gestaltung attraktiver Lebensraumen
nehmen kann, wird nun im Vorfeld der Besprechurglieziglicher Ergebnisse der Studie kurz erlautert.

- Gerade in landlichen Gebieten sollte verstarkt ufagaachtet werden, dass diese verkehrsmaRig gut
erschlossen sind und gute Anbindungen in die ngelegienen Ballungszentren — und somit zu
Versorgung, Ausbildung oder Arbeitsplatz — gesagferhalten und ggf. weiter ausgebaut werden.
Dies sollte sowohl fur den Individual- als auch @lan 6ffentlichen Verkehr beachtet werden, um
Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen gewahrleisiz konnen. Individualverkehr und offentlicher
Verkehr koénnen sich dabei ergdnzen, um auch umelgigchen Zielen gerecht zu werden
(Stichwort ,Park-and-Ride"). Auf diese Weise erféalie betroffene Region eine Aufwertung, was
die Attraktivitat steigert und das Gebiet lebengeremacht bzw. Entleerungen in Richtung der
Ballungsraume hintanhalt.

« Betreffend den offentlichen Verkehr kann Rentakilmicht im Mittelpunkt des Interesses stehen.
Offentlicher Verkehr kann unter dem gegebenen Regier Objektfinanzierung — gerade in dinn
besiedelten Gebieten mit wenigen Nutzern — oftmadbt durch die eingehobenen Tarife finanziert
werden, die Finanzierung obliegt folglich der offenen Hand im Rahmen gemeinwirtschaftlicher
Leistungsvertrage. Aber gerade OV-Verbindungen siedfach notwendig, um die Lebendigkeit
und Attraktivitat einer Region zu erhalten.

« Von groRer Bedeutung ist auch die Einbeziehung Bevotlkerung in die Gestaltung von
Lebensraumen. Neben den Entscheidungstragern unbleEgen sind es auch oft Ideen der
Bevolkerung, die innovative und kreative Lésungen\Merkehrsbereich ermdglichen. Dabei kann
die Politik etwa durch Forderung von Ideen oderhalBereitstellung von Plattformen (z.B.
Birgerforen, Ideenwettbewerbe, etc.) zu einem wmdmen Verhéltnis zwischen Politik und
Bevolkerung beitragen und im Zuge dessen mit dew6Berung zusammenarbeiten und
Verbesserungen erreichen.

- Ein groRRer Anteil der burgenlandischen Bevolkerpegdelt tber die Bundeslandgrenzen hinweg
zum Arbeitsplatz. Die tagliche Uberwindung von langStrecken wirkt sich naturgemaR auf die
Lebensqualitat der betroffenen Menschen aus, dzhdilie langen Anfahrtszeiten wertvolle Freizeit
verloren geht. Diese Problematik kann entscharftdem, indem Ansiedlungen von Betrieben
angestrebt werden. Diese Vorhaben sollten bemitter FlAchenwidmung bertcksichtigt werden,
um eine optimale Ausgangsposition fir Unternehmasiedlungen zu schaffen. Der Faktor Zeit
wird fur die Menschen, die eine gesunde Work-Lifdahce erreichen mdchten, immer wichtiger.

- Eine intakte Umwelt bildet die Basis einer lebensere Region. Daher sollte bei Verkehrsprojekten
stets der Aspekt des Umweltschutzes — Uber denzijieken Rahmen hinaus — im Auge behalten
werden. Starke Eingriffe in die Natur (z.B. durcta3senfiihrungen), die Fihrung von sehr stark
frequentierten Strecken durch Siedlungsgebiete nftdund Abgasproblematik) oder auch die
Verwendung von veralteten Technologien (Fahrzeuigdomem CO2-Ausstol3) fiihren zu Effekten,
die sich negativ auf den Menschen und dessen defnigeit auswirken. Der Umweltbezug sollte
sich nicht auf Aktivitaten von Entscheidungstragbaschrénken, vielmehr sollte die Bevolkerung
idealerweise frihzeitig in Planungsprozesse ineotviwerden, was Planungs- und Zeitkosten
aufgrund von Verzdgerungen infolge von Widerstandgirgerinitiativen) senkt. Politische
Entscheidungstrager kénnen dabei durch Bewussksleinsg in der Bevolkerung wichtige Schritte
in Richtung lebenswertes Land, Region und Gemesngielen.

4 EMPIRISCHER BEFUND

4.1 Methode

Um im Rahmen der Befragung Reprasentativitat dehdtbenen zu gewahrleisten, wurde ein detaillierte
Stichprobenplan erarbeitet:

Die Landesebene sollte mdglichst umfassend beridigi werden, dabei waren vier Referate bzw.
Institutionen der burgenlandischen Landesregiefiinglen Verkehrsbereich von Relevanz. Es handelit si

um das Hauptreferat flr Verkehrsrecht, das Hauptef StralBenausbau und das Referat
Gesamtverkehrskoordination. Weiters spielt auch Miebilitatszentrale Burgenland, welche Teil der
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Regionalmanagement Burgenland GmbH ist, eine vgehRolle im Verkehrsbereich und wurde ebenfalls
miteinbezogen. Alle Instanzen konnten fir die Mit am vorliegenden Projekt gewonnen werden.

Auf Bezirksebene vier von sieben Bezirken erreichibdurch auch auf dieser Verwaltungsebene
hinreichende Reprasentativitat sichergestellt wekadmnte.

Auf Gemeindeebene wurde eine Schichtung auf Basis Einwohnerzafil vorgenommen. GréRere
Gemeinden mit mehr als 3.000 Einwohnern bildenaiie Gruppe, die bevolkerungsdrmeren Gemeinden
die andere. Das Burgenland zahlt aktuell 15 Genegindnit einem Bevolkerungsstand von dber 3.000.
Aufgrund der regionalen Unterschiede sollte mdglichine Vollabdeckung erzielt werden, letztendlich
wurden elf Gemeindevertreter erreicht, die verldaten vier standen fur ein Interview nicht zur \igting.

In der groRen Gesamtheit der kleinen Gemeindenewupdo politischen Bezirk drei zufallig, ausgewatmt
Ablehnungsfall wurde innerhalb des Bezirkes einsaBgemeinde ermittelt. Insgesamt konnten die
Vertreter von 18 Gemeinden mit weniger als 3.0080wBhnern fur ein Interview gewonnen werden, elf
weitere kontaktierte Gemeindereprasentanten stafidiereine Erhebung in ihrer Gemeinde nicht zur
Verfligung.

Die Gruppe der Verkehrsunternehmen bzw. -verblUndenplettiert die Stichprobe gleichsam als
Kontrollgruppe oder Korrektiv. Es wurden sechs méamen kontaktiert, davon standen vier Vertraier f
die Befragung zur Verfiigung. Diese Erhebungen wurdle Reflexion der Ergebnisse der verschiedenen
politischen Ebenen durchgefihrt, konnen jedochtrath reprasentativ betrachtet werden. Dennoch teonn
erreicht werden, dass die Tatigkeitsgebiete deragefn Verkehrsunternehmen bzw. -verblinde alle
Landesteile des Burgenlandes abdecken.

Im Grundsatz erfolgte die Durchfiihrung der Intewsein den R&umlichkeiten des Gesprachspartners,
samtliche Interviews wurden von der Mitverfasseatas vorliegenden Beitrags personlich durchgefihrt.
Ausnahmeféllen wurde — um sich den Meinungen did3ersonen nicht zu verschlielen — einer
telefonischen bzw. schriftlichen Befragung zugestitrDies ist erhebungstechnisch nicht optimal, agtm
hatte man auf die Meinungen dieser Befragten gémzierzichten missen. Insgesamt wurden im Zeitraum
Februar bis Juli 2009 41 Interviews durchgefuhot) diesen erfolgten 32 personlich, drei telefonisit in
sechs Fallen erfolgte die Befragung in schriftlicherm.

Zum Zwecke der Durchfihrung der Interviews wurdenenviewleitfdden fur samtliche Trager der
burgenlandischen Verkehrspolitik und auch Verkemesunehmen bzw. -verbiinde entwickelt. Behandelt
wurden dabei folgende Themengebiete:

« Zusammenarbeit der unterschiedlichen politischeznEh
- Entwicklung der Mobilitatsanspriche der Bevolkerung
« Die unterschiedlichen Verkehrstrager im Detail

« Verkehrspolitische Zielsetzungen

« Guterverkehr

« Luftverkehr

« Aktuelle Verkehrsprojekte

- Finanzierung von Verkehrsprojekten

« Verkehrssicherheit

« Verkehr und Umwelt

- Das Burgenland im Zentrum der Europaischen Union
« EU-Foérderungen im Burgenland

- Burgenlandische Verkehrspolitik in der Zukunft

® Bevolkerungsstand vom 31.10.2008, analog zu defilRusngen in der Problemstellung
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Alle Interviewleitfaden zeichnet eine gleich bleilde Struktur aus, kleine Abweichungen waren alteysli
notwendig, um den unterschiedlichen Tatigkeitsfeldguf den verschiedenen Ebenen der Politik und der
Unternehmen gerecht zu werden.

4.2 Ergebnisse

Die folgende Darstellung der Ergebnisse fokussiuf ausgewdhlte Themen, die im Lichte des
gegenstandlichen Themas relevant sind, also auBd#rag regionaler Verkehrspolitik zur Realisieguter
Vision lebenswerter, gesunder und prosperierentit& fur alle abstellen. Dabei wird einer konzjsen
inhaltlich gesamthaften Darstellung gegeniber eimach Befragten stark differenzierenden aus
Platzgriinden hier der Vorzug eingerdumt.

4.2.1 Mobilitat

Das Mobilitatsbedtrfnis der burgenldndischen Besfilkg folgt weiterhin einem steigenden Trend. Die i
den 1970er und 80er Jahren im Burgenland angesiaedeBetriebe wanderten im Zuge des
Globalisierungstrends wieder ab und verlegten iRme@duktionsstandorte in Lander mit niedrigeren
Lohnkosten. Die Menschen wurden somit gezwungen, ilfiien Arbeitsplatz weitere Distanzen zu
Uberwinden und das Burgenland avancierte zum Lagd Rendler. In kleinen Gemeinden stellt die
schwindende Nahversorgung (Geschéfte, Bildungséitumgen, &arztliche Versorgung etc.) eine weitere
Begriindung dar, warum die Bevdlkerung immer mobiérd. Wurde die Versorgung vor diesen
Entwicklungen zumeist ortsintern und zu Ful’ odérdmim Fahrrad erledigt, so ist heute ein Pkw kawghrm
wegzudenken, um in dinner besiedelten Gebieteronggrgu sein. Gemeinden versuchen dieses Problem
durch ortsinterne Bus- und auch Taxikonzepte zario®abei wurde beobachtet, dass grofere Gemeinden
dahingehend starker engagiert sind als kleinerd. ddm Thema bedarfsgerechte Gewahrleistung von
Mobilitdt beschaftigen auch viele zukinftige Préogekin den burgenlandischen Gemeinden, um der
Bevdlkerung attraktive Alternativen zum Pkw zu bret

4.2.2 Die Situation in den einzelnen Regionen

Wie erlautert, sind die einzelnen Regionen des &uendes sehr heterogen. Dies trifft nicht nur dief
Siedlungsdichte zu, sondern wird auch bei der Bbtteng des Modal-split im Personenverkehr deutlich.
nordlichsten Bezirk des Landes (Neusiedl am Sddjigtder massive Ausbau des offentlichen Verkahfs
der Schiene, die standige Erweiterung der Angeboer Verkehrsverbinde und auch die
Parkplatzproblematik bei Arbeitsstatten in Wienrseffark auf den Modal Split durch: Nach Auskunft de
Gesamtverkehrskoordination werden 60% des im Beemistehenden Verkehrs mittels motorisiertem
Individualverkehr bewaéltigt, 12% entfallen auf @ahn, 6% auf Busverbindungen, 3% auf das Fahrrdd un
der verbleibende Rest wird zu Ful3 bewadltigt. DetefArvon Bahn und Bus ist nicht nur im landesingrn
Vergleich sehr hoch, sondern auch Osterreichweitliss Beteiligung der o6ffentlichen Verkehrsmitteha
Modal-split im Bezirk Neusiedl am See sehr beachtlDer gute Ausbau der Schieneninfrastruktur wraha
die zahlreichen Verbindungen (vor allem fir Pendierh Wien) machen dies mdglich.

Der gut ausgebaute 6ffentliche Verkehr tragt zubdresqualitt in der Region bei, auch die Ende 2007
erfolgte Verkehrsfreigabe der A6 (Nordostautobdimat) einen groRen Anteil daran. Belastete die ngrdli
Region des Bezirks friher starker Durchzugsverkd&donnte dieser auf das hochrangige Stral3ennetz
verlagert werden, was zu einer Aufwertung der Regiefihrt hat.

Die an der A4 (Ostautobahn) gelegenen Gemeindent&orvon dieser positiven Entwicklung allerdings
nicht profitieren. Die Autobahn stdf3t durch dasén@Buter-)Verkehrsaufkommen an ihre Kapazitatsgrenz
was die Bevolkerung, die den Verkehrsweg taglicm ZBendeln nutzt, stark einschrankt. Hier werden
vermehrt Stimmen fiir eine dritte Spur oder ein Liverholverbot laut, auf dahingehende Lésungen muss
die Region allerdings noch warten. Neben dem Erggpat der Stralle stol3t die Park-and-Ride Anlage am
Bahnhof in Parndorf Ort seit langerer Zeit ebesfan ihre Kapazititsgrenze. Die verantwortlichen
Entscheidungstrager haben die Dringlichkeit dedbleros erkannt, ein Ausbau des fir die Bevolkerusrg d
umliegenden Gemeinden auf3erst wichtigen Verkehtskponkts befindet sich bereits in Planung.

Auch die Region entlang der B50 ist mit hohem Vhrkaufkommen konfrontiert. Eine Umfahrung der
Ortsgebiete auf der Strecke Neusiedl am See — &atrwird dabei stark diskutiert, Einigkeit iskeatings
nicht zu beobachten. Stellt eine solche Umfahrimglie einen Gemeinden einen Schritt zur Steigederg
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Lebensqualitdt dar, empfinden die anderen Gemeinggrau das Gegenteil. Aufgrund der Uneinigkeit
konnte hier bisher keine Gesamtlosung gefunden emertmmerhin ist eine Teilldsung bereits in der
konkreten Planungsphase, die Gemeinde Schitzen ebirgé im Bezirk Eisenstadt-Umgebung kann
voraussichtlich ab 2013 umfahren werden.

Im Bezirk Oberpullendorf ist die Situation rund utie Versorgung mit offentlichen Verkehrsmitteln
gespalten. Das Schienennetz ist vom Nordwestehiseur Gemeinde Deutschkreutz elektrifiziert undta

gut verkehrlich bedient, allerdings muss die Begdling der weiter sudlich gelegenen Gemeinden auf di
Dienste der Bahn weitgehend verzichten. Busverlrigdo sind hier fiir regionale und auch Uberregionale
Fahrten vorhanden. Zwar gibt es qualitative Verbitgkn nur Richtung Norden (Eisenstadt, Wiener
Neustadt, Wien), in Richtung Siden besteht laut kAo der betroffenen Gemeindevertreter
Verbesserungspotenzial. Die Auslastung der Strafieder Region wurde weitgehend als angemessen
bewertet, lediglich der Vertreter des Bezirksvagaostar mit der Verkehrssituation in seiner Stadtgade
nicht vollig zufrieden. Dieser Belastung wird atleargs mit der Verlangerung der S31 bis zum Jahr1201
Rechnung getragen, die Burgenland-Schnellstral3et &fidftig nicht mehr vor der Stadt.

Auch im Bezirk Oberwart haben funf der sechs Veéstreder befragten Siedlungsgebiete mit starkem
Durchzugsverkehr zu kampfen. Speziell die dort aiggielten Industrie- und Gewerbebetriebe (z.B.

Steinbriiche) sorgen fir ein starkes Guterverkefksenmen. Teilweise sind Ortsumfahrungen bereits
vorhanden und in Kopplung an diese werden Fahrterfio das Ortsgebiet von den Gemeindevertretern
angedacht, teilweise besteht noch der Wunsch naslwéichrouten fir den starken Guterverkehr. Die von
der steirischen Grenze Uber Pinkafeld nach Oberfidmtende Bahnstrecke kann zum Leidwesen der
Bevolkerung nur einen Teil des Guterverkehrsaufkemsn auf sich konzentrieren. In kleineren

Siedlungsgebieten der Region konnte allerdings &eubt werden, dass Losungen fur das vorliegende
Verkehrsproblem vorhanden sind. Eingeschrankte lBefmszeiten der DurchzugsstralRen oder auch die
Einhebung einer tonnenabhangigen Maut, die zweckgidn fur die betroffenen Stral3en verwendet wird,
sind Beispiele dafur.

Im sudlichsten Bezirk des Landes betragt der Amted motorisierten Individualverkehrs am Modal Spli

laut Auskunft der Gesamtverkehrskoordination ber8@%. Lediglich 4% entfallen auf Busverbindungen,
die Bahn bewadltigt 2% des anfallenden Verkehrsaufkens. Dabei muss allerdings die

Streusiedlungsstruktur im Landessiiden beachtet emerddiese Situation stellt verkehrspolitische
Entscheidungstrager vor schwierige Aufgaben. DieeBstellung von bedarfsgerechten offentlichen
Verkehrsmitteln gestaltet sich hier naturgemal sstiger als im Norden. Dennoch wird durch

Busverbindungen versucht, vor allem die Pendler Sigdburgenlandes so rasch wie maéglich zu ihrem
Arbeitsplatz zu bringen. Auch hier sind Verbindumg®ichtung Norden und Westen den Befragungen
zufolge an die Bedlrfnisse der Bevolkerung angépagsrbesserungspotenzial ist Richtung Stden
vorhanden.

Zur Verbesserung der Lebensqualitdt im Bezirk Jesdoef wird ab 2014 die S7 (Furstenfelder
SchnellstralRe) beitragen. Interviewte Vertreterusaliegenden Gemeinden haben sehr hohe Erwartiargen
diesen bevorstehenden Bau, die Lage auf der Stmuisehen Graz und Budapest und dem dadurch hohen
(Guter-)Verkehrsaufkommen sorgt in der Region famut in der Bevélkerung.

4.2.3 Offentlicher Verkehr

Mit der bereits erwahnten Problematik der Berditgtg von bedarfsgerechten offentlichen Verkehren
beschéaftigen sich die Gesamtverkehrskoordinatiod die Mobilitatszentrale Burgenland. Die aktuell
verfolgte Bahn-Offensive beinhaltet Elektrifiziegen und Sanierungen von bestehenden Strecken idy Nor
und Mittelburgenland, die Bevolkerung des Landessédkann davon allerdings nicht profitieren. Daltt g
die ErschlieBung der Flache mit offentlichen Verkatitteln als besonders problematisch, denn
Kostendeckung kann bei bestehenden Verbindungemalsftnicht gewéhrleistet werden. Bedarfskonzepte
speziell fur die Regionen Mittel- und Sudburgenlamdo6ffentlichen Verkehr sind angestrebt und saollte
gemeinsam mit den Gemeinden der betroffenen Regicrarbeitet werden, so ein Vertreter der
Mobilitatszentrale. Zielgruppengerechte Ldsungen die eingeschrankt mobilen Bevdélkerungsgruppen
(Senioren, Jugendliche) sind dabei dringend notiwgendm das Sudburgenland fir die Bevdlkerung
attraktiver zu gestalten.
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4.2.4 Umwelt und Verkehr

Ein weiteres Augenmerk der Mobilitatszentrale Butgad liegt auf der Erarbeitung von Konzepten figr d
Uberwindung von kiirzeren Distanzen alternativ zukw.PDiente das Fahrrad bisher hauptséachlich fiir
Freizeitaktivitaten, so soll dieses auch zum Trartsgqittel im Alltagsverkehr avancieren. Verbessgem

im Radwegenetz des Landes (Ausbau der Wege unctlisivdagen) sollen eine Entwicklung dahingehend
forcieren. Das Fahrrad gilt dabei als besonderslefingswirdiges Verkehrsmittel, da nicht nur die
Kostenersparnis, sondern auch die Gesundheit dasdlen aufgrund der Bewegung und die Schonung der
Umwelt Giberzeugende Argumente darstellen.

Im Bereich der offentlichen Verkehrsmittel achteasd Land Burgenland beim Abschluss von
Verkehrsdienstvertrdgen darauf, dass Busse mit medeDieselmotoren oder auch alternativen Energien
(z.B. Erdgas) eingesetzt werden, um die Umwelthetgsso gering wie mdglich zu halten. Beim Neubau
von StrafRen wird der Umweltaspekt miteinbezogem, Elegriff in die Natur wird fir Flora und Fauna
moglichst vertraglich gestaltet.

Auf kommunaler Ebene ist zu beobachten, dass dewélischutz im Verkehr noch nicht jener Stellenwert
beigemessen wird, den er auf Landesebene berditsVedareter gréRerer Gemeinden beschaftigt der
Umweltgedanken im Verkehr starker als jene dernklein. Den Status ,Klimaschutzgemeinde“ bzw.
-Klima-Aktiv Projektpartner” tragen Gemeinden desrBenlandes der Erhebung zufolge nur vereinzelt.

4.2.5 Verkehrssicherheit

Bei der Frage nach der Verkehrssicherheit in Buegels Gemeinden gaben 28% der befragten
Gemeindereprasentanten an, kritische Bereiche itag€liet zu haben. In dieser Gruppe sind kleinere
Gemeinden allerdings starker vertreten als groR8iedlungsgebiete. Kritische Kreuzungen, stark
frequentierte StraRen im Allgemeinen und ein vekst& Lkw.-Aufkommen im Speziellen wurden dabei als
Gefahrenpotenziale genannt. Um diese Probleme san]dvurde eine Vielzahl an Malinahmen angeftihrt,
die die Sicherheit fur die Bevolkerung in den Garden aktuell bereits gewahrleisten bzw. steigeth so
Maflnahmen zur Unfallvermeidung werden in jedereaditen der untersuchten Gemeinden getroffen, auch
wenn nach Angaben der Vertreter keine kritischereiBbe vorhanden sind. Der Schutz der Birger ishau
stark in den definierten verkehrspolitischen Ziedaagen der Gemeinden verankert.

Auf Landesebene spiegelt nach Auskunft von Landé&®tern das aktuelle Verkehrssicherheitsprogramm
.Fair & Sicher* den Stellenwert dieses Themas widen Rahmen des Programms werden jahrlich
Schwerpunkte gesetzt und Aktionen durchgefihrt,dienAnzahl der Unfélle im Stralenverkehr so gering
wie nur moglich zu halten. Dabei soll das Bewusstster Bevolkerung geschérft werden und die
Aufmerksamkeit im StraBenverkehr gesteigert werden.

Der ,Pedi-Bus” ist ein weiteres Projekt der Mokitdzentrale, das gemeinsam mit der Landeshauptstadt
Eisenstadt umgesetzt wurde. Dabei werden GrupperKiralern zu Ful3 von Erwachsenen auf dem Weg zur
Schule begleitet und auf das richtige VerhaltenStraRenverkehr geschult. Durch diese Aktion werden
bereits die juingsten Gemeindeblrger auf die Gefiaes StralRenverkehrs vorbereitet. Dies ging ans de
Interviews hervor.

5 FAZIT

Die Ergebnisse der diesem Beitrag zugrundelieger@tedie zeigen, dass die regionale Verkehrspolitik
durchaus einen beachtenswerten Beitrag zur Realigje der Vision lebenswerter, gesunder und
prosperierender Stadte fur alle Menschen leistam k&ie muss sich dabei an der Verflechtung der
verschiedenen Ebenen orientieren. Im Land selbstuisein gutes Zusammenwirken der Landes-, Bezirks
und Gemeindepolitik zu achten, jedoch missen ddieiRahmenbedingungen des Bundes und der EU
bertcksichtigt werden. Um jedoch ein gesamthafintgdes Ergebnis zu erzielen, ist es sinnvoll, dieale
Bevolkerung in konkrete MaRnahmen einzubinden blwdie Mdglichkeit zu bieten, selbst Initiativen z
setzen.

Wie die Ergebnisse gezeigt haben, ist das viekestarke Verkehrsaufkommen auf Burgenlands Stralken
wichtiges Kriterium fir die Lebensqualitat im LanBer bereits erfolgte und in Zukunft stattfindende
Ausbau des hochrangigen StraRennetzes tragt imhédliemal dazu bei, dass die betroffenen Lebensraume
entlastet werden. Neben den Verbesserungen imedinafz sollen auch die auf Landesebene gesetzten
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Schwerpunkte in den Bereichen Bahn- und Radverkebrbesserungen fur die burgenlandische
Bevolkerung im Verkehrsbereich herbeifihren. Dievserige Situation rund um den o6ffentlichen Verkehr

in den sudlichen Landesteilen stellt eine grof3e abforderung fur die Entscheidungstrager der
unterschiedlichen politischen Ebenen dar, das voléiae Engagement muss zu entsprechenden Losungen
fuhren, um die Lebensqualitdt der Bevdlkerung posheeinflussen zu kénnen. Im Bereich der
Verkehrssicherheit haben sich sowohl Landes- ath &ommunalebene der Bevoélkerung verpflichtet, die
zahlreichen Aktivitaten spiegeln dies wider undyéa dazu bei, um das Burgenland zu einer lebenswert
Region zu machen.

Es liegt in der Natur der Sache, dass eine Befigigon Politikern, respektive Tragern der Verkehlisigo

im Ergebnis politische Aussagen generiert. Die getgadliche Studie soll daher nur ein erster Scimit
Richtung einer umfassenden Darstellung der verkelitischen Situation im Burgenland gewesen ses. E
ist sinnvoll — und daher angedacht — ErhebungeBeneich der Unternehmen sowie unter der Bevolkerung
durchzufiihren um ein vollstandiges Lagebild zuiehen.
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