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4 1.  einführung

der demographische Wandel, die steigende Zahl der nutzer des moto-
risierten individualverkehrs, änderungen der rechtlichen Rahmenbedin-
gungen sowie vorgaben für den Klima- und umweltschutz stellen die 
akteure des Öffentlichen personennah- und Regionalverkehrs in Kärnten 
vor neue herausforderungen. vor diesem hintergrund gilt es, Rahmenbe-
dingungen zur neuausrichtung des Öffentlichen verkehrs in Kärnten zu 
setzen.

die vom Kollegium der landesregierung am 16. dezember 2008 be-
schlossene strategische landesentwicklungsplanung (stRale!K) definiert 
den Öffentlichen personennah- und Regionalverkehr (Öv) als einen 
von sechs konkreten handlungsfeldern. darin wird die erstellung eines 
nah- und Regionalverkehrsplans (im folgenden „Regionalverkehrsplan“ 
od. kurz „Rvp“ genannt) als ganzheitliches strategieprogramm für die 
entwicklung des Öv in Kärnten ausdrücklich gefordert.

der Regionalverkehrsplan bildet den strategischen Rahmen für die 
entwicklung des Öv in Kärnten. aufbauend auf einer fundierten Be-
standsaufnahme werden Ziele, Kriterien sowie quantitative und qualitative 
standards definiert. der Regionalverkehrsplan wurde von der zuständigen 
fachabteilung des amtes der Kärntner landesregierung (abteilung 7 
Wirtschaftsrecht u. infrastruktur) und der verkehrsverbund Kärnten gmbh 
unter einbeziehung der verkehrsunternehmen der Kärntner linien und 
des gemeinde- und städtebundes erarbeitet.

als strategischer Rahmenplan schafft er die voraussetzungen für die defi-
nition eines „grundangebots“, wobei der Begriff „Öffentlicher verkehr“ im 
weitesten sinne als „nicht-individualverkehr“ neu ausgelegt wird und sich 
damit von der herkömmlichen, auf schienennah- und Regionalverkehr 
sowie Kraftfahrlinienverkehr eingeschränkten Bedeutung löst. Wenngleich 
sich der weit überwiegende anteil des Öv auch weiterhin auf die Be-
triebsformen schiene und linienbus konzentrieren wird, ist dieser schritt 
dennoch erforderlich. denn die zu erwartende entwicklung insbesondere 
des ländlichen Raumes macht einen finanzierbaren Betrieb vor allem von 
Kraftfahrlinien aufgrund der schrumpfenden Bevölkerung zunehmend 
schwieriger und gleichzeitig aber gerade dort – nicht zuletzt aufgrund des 
antiegs des seniorenanteils – eine verstärkung der nicht-individuellen 
mobilitätsangebote immer notwendiger.

damit wird eine Reihe bekannter Beförderungsgewerbe und Betriebs-
formen mit in die mobilitätsbetrachtung aufgenommen, aber auch der 
Boden für noch unbekannte oder wenig erprobte, innovative lösungen 
(bedarfsabhängige Bedienung, flächenerschließende Kleinfahrzeugsy-
steme, selbsthilfe- und interessentenorganisationen u. dgl.) aufbereitet, 
die in engster verschränkung mit herkömmlichen Betriebsformen chan-
cen zur Bewältigung der genannten herausforderungen eröffnen. mit 
einem paradigmenwechsel vom „konstruktiven“ auf den „funktionalen“ 

planungsansatz stehen nicht mehr die Rechtsform, das gewerbe oder die 
herstellungsressourcen eines verkehrsdienstes im vordergrund, sondern 
zuallererst das zu befriedigende mobilitätsbedürfnis der tatsächlichen 
oder potenziellen nachfrager.

das grundangebot setzt standards für den Öffentlichen verkehr sowie 
für die Öv-relevante infrastruktureinrichtungen ( z. B. park&Ride anlagen, 
Bike&Ride anlagen, haltestellen ). der Bedienungsstandard wird nach 
objektiven messgrößen – vorwiegend nach einwohner- und pendlerdich-
ten – differenziert.

damit ist der Regionalverkehrsplan ein zentrales instrument für die Zielde-
finition im Öffentlichen verkehr und bildet den Rahmen insbesondere für

■ die ermittlung der mobilitätsbedürfnisse planungsleitender  
 Bevölkerungsgruppen (haupt-Zielgruppen),
■ die funktionale Beschreibung der auf diese Bedürfnisse abzu- 
 stimmenden verkehrsdienstleistungen,
■ die organisatorische ordnung der Rollen und aufgaben der  
 zusammenwirkenden öffentlichen und privaten akteure,
■ die Zuweisung öffentlicher mittel für Öv-leistungen auf territoriale   
 einheiten (orte, gemeindegebiete, Regionen) sowie
■ die genehmigungserteilungen nach dem personenbeförderungsrecht.

in der sitzung der Kärntner landesregierung am 21. Juni 2011 stimmte 
das Kollegium den vorliegenden inhalten des Regionalverkehrsplans zu, 
und hielt fest, dass die darin enthaltenen verkehrsdisziplinären grund-
sätze und Ziele von allen dienststellen des landes Kärnten bei deren 
maßnahmen und planungen zu beachten sind.

dieser Regionalverkehrsplan, dem eine umfangreiche Bestandsaufnahme, 
eine stärken-schwächen-analyse sowie eine Betrachtung möglicher sze-
narien aufgrund der zukünftigen Bevölkerungsentwicklung vorausgegan-
gen sind, liegt hier in seiner Kurzfassung vor1. näher betrachtet wurden

■ Raum- und siedlungsstruktur
■ Bevölkerungsstruktur und Bevölkerungsentwicklung (inkl. prognose)
■ verkehrsstruktur und übergeordnete verkehrsanbindung
■ straßeninfrastruktur
■ Bestands-liniennetz des öffentlichen verkehrs
■ verkehrsregionen
■ verkehrsnachfrage
■ verkehrsmittelwahl
■ pendlerverkehr (arbeits- und ausbildungspendler)
■ park- bzw. Bike&Ride anlagen

auszugsweise werden nachfolgend das straßennetz und das Öv-linien-
netz, die ergebnisse zur verkehrsmittelwahl, die pendlerbewegungen, die 
Bevölkerungsprognose und die verkehrsregionen dargestellt:

1. ) Einführung

 1 Die gesamte Bestandsaufnahme sowie weitere zugrundeliegenden Materialien können in der Abteilung 7-Wirtschaftsrecht und Infrastruktur, Amt der Kärntner Landesregierung,  
 Mießtaler Straße 1, 9020 Klagenfurt am Wörthersee eingesehen werden.
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Abb. 1  Transversale Verkehrsachsen und Straßennetz in Kärnten

das verkehrsmäßige Zentrum Kärntens liegt in villach. dort schneiden 
sich die südautobahn a2 und die südbahn mit der tauernautobahn a10 
bzw. der tauernbahn. diese transversalen Korridore sind teile der trans-
nationalen netze (ten-netze) Korridor X und der Baltisch-adriatischen 
achse. über diese zwei Korridore ist das Bundesland Kärnten als ganzes 
sehr gut erschlossen. die Korridore werden durch ein umfassendes 
landes- und gemeindestraßennetz ergänzt.

Streckenlängen der Straßen in Kärnten: 

■ autobahnen 245 km
■ landstraßen B 1.127 km
■ landstraßen l 1.597 km

1.1 ) Transversale Verkehrsachsen und Straßennetz

Schnellstraße und Autobahn 
Landesstraße e B  
Landesstraße e L 
TEN-Bahnstrecken
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Abb. 2 Das Liniennetz des Öffentlichen Verkehrs in Kärnten

das liniennetz des Öffentlichen verkehrs erschließt fast alle orte 
Kärntens. ein dichtes verkehrsnetz sagt jedoch noch nichts über die 
Bedienungshäufigkeit aus. in teilen Kärntens kann es sein, dass eine 
linie oder haltestelle nur temporär ( z. B. nur sommer oder Winter) 
bedient wird. das netz umfasst 4.798 km und 2.792 haltestellen. davon 
entfallen 628 km (13,1 %) auf die schiene und 4.170 km auf den Bus 
(86,9 %). der Betrieb des Busverkehrs erfolgt auf 127 linien von 9 

verkehrsunternehmen. im schienenverkehr sind zwei anbieter, die ÖBB 
pv ag und die graz-Köflach-Bahn tätig (letztere nur im güterverkehr). 
alle den Öv betreibenden unternehmen sind teilnehmer des verkehrs-
verbundes Kärntner linien. ergänzt wird das liniennetz durch alternative 
Betriebsformen (z. B. go-mobil; dzt. 20 vereine in 31 gemeinden), 
touristische angebote (skibus, Kulturbus, Wanderbus etc.) und angebote 
zu spezialthemen (nachtbus, Kinobus etc.).

1.2 ) Liniennetz des Öffentlichen Verkehrs

Bahn
Bus
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Zur erhebung des aktuellen werktäglichen mobilitätsverhaltens der 
Kärntner Bevölkerung hat das amt der Kärntner landesregierung eine 
Befragung von rund 5.000 personen durchführen lassen. die erhebung 
erfolgte in anlehnung an das gängige Kontiv2-design der mobilitäts-
forschung3. Zur Bestimmung der verkehrsmittelwahl wurde über die an 
einem bestimmten (stich-)tag zurückgelegten außerhäuslichen Wege 
befragt. von den insgesamt rund 17.000 Wegen wurden ausgangsort 
und Zielort, anfangs- und endzeitpunkt, der Zweck des Weges sowie die 
hiefür benutzten verkehrsmittel abgefragt.

durch die erkenntnis des verkehrsverhaltens und deren Beurteilung 
werden mögliche spielräume einer verhaltensänderung sichtbar.4 die 
ergebnisse sind wichtige planungsgrundlagen insbesondere für die 
verkehrsprojektplanungen des amts der Kärntner landesregierung.

ein ergebnis der mobilitätsforschung ist die Bestimmung des modal 
split (verteilung der verkehrsmittelwahl). der modal split ist je nach 
lage und anbindung an das öffentliche verkehrsnetz für jede gemeinde 
unterschiedlich. die auswertung der daten ergibt für gesamtkärnten die 
nachfolgend dargestellte verteilung:

hauptsächlich benütztes verkehrsmittel pro Wegstrecken – modal split.5

1.3 ) Verkehrsmittelwahl

Abb. 3 Die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) der Kärntner Bevölkerung 2009

2  Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten
3 Näheres zur Erhebung in: Franzl, E./Risser, A. (2009): Mobilitätsverhalten in Kärnten –  Mobilitätsstudie 2009, Schriftenreihe der Verkehrsplanung in Kärnten, Heft 7.
4  Siehe dazu etwa Winker, H. (2010): Mobilität in der Arbeitslosigkeit im Bundesland Kärnten, Forschungsprojekt der Alpen-Adria-Universität Klagenfurt im Auftrag der Abteilung 7,  
 Wirtschaftsrecht und Infrastruktur, Amt der Kärntner Landesregierung.
5  Die Abbildung zeigt die Anteile der am Stichtag benützten Verkehrsmittel für die einzelnen Wege der erfassten Bevölkerung (100 % = ALLE Wege am Stichtag).
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1.4 ) Pendlerverkehr

die aktuellen und potenziellen Benützer des Öv können nach ihrem Be-
wegungsverhalten grob in folgende vier hauptgruppen unterteilt werden:

■ erwerbspendler
■ ausbildungspendler
■ touristen
■ einzelfahrende sonstige

dass diese Zielgruppen bei näherer analyse aufgrund der verhaltens-
unterschiede wesentlich präziser und vielschichtiger unterschieden 
werden können, ist für den hier verfolgten Zweck zunächst nicht von 
Bedeutung; im gegenteil: um systembestimmende grundlagen für ein 
massenverkehrsmittel zu erhalten, ist vielmehr das „massenverhalten“ 
ausschlaggebend, sodass selbst diese grobe unterteilung noch weiter 
eingeschränkt werden muss.

daher werden für die hier darzustellende Bearbeitung im folgenden 
zunächst nur noch zwei gruppen herangezogen, nämlich:

„Pendler“ sind (hier) erwerbstätige personen, die sich über längere   
 zusammenhängende Zeitspannen hinweg an Werktagen   
 montag bis freitag im Regelfall mindestens ein mal von  
 ihrer in Kärnten liegenden Wohnung (Quelle) zu ihrem  
 arbeitsplatz (Ziel) und am selben tag wieder zurück zur  
 Wohnung mithilfe eines motorisierten verkehrsmittels  
 bewegen (also nicht zu fuß oder mit dem fahrrad)

„Schüler“ sind (hier) personen, die sich über längere zusammen- 
 hängende Zeitspannen hinweg an schultagen im Regelfall  
 mindestens ein mal von ihrer in Kärnten liegenden Wohnung  
 (Quelle) zu der von ihnen besuchten schule (Ziel) und am  
 selben tag wieder zurück zur Wohnung mithilfe eines   
 motorisierten verkehrsmittels bewegen.

für jegliche hiermit von der weiteren Betrachtung ausgeschlossene 
mobilitätsnachfrage (Wochenpendler, lehrlinge, studenten, touristen, 
freizeitreisen, Besorgungsfahrten, arztbesuche u.s.w.) wird vorerst 
unterstellt, dass sie entweder

a) mit dem aufgrund der oben angeführten haupt-Zielgruppen  
 definierten verkehrsversorgung „schon mitversorgt“ werden kann oder

b) widrigenfalls einer nachträglichen gesonderten Betrachtung bedarf   
 (z. B. „saisonale ergänzungen für tourismuszwecke“, „ausflugs- 
 module“, „einkaufskurse“, „Wochenendverkehr“, „fernverkehrsan 
 schlüsse“ u. dgl.).

durch diese einschränkungen wird es möglich, eine zunächst nur das 
massenverhalten berücksichtigende geographische Basis zu errichten, 
wie im folgenden noch ersichtlich wird.

in hinblick auf die erwerbspendler, ist Kärnten ein „klassisches pendler-
land“6. gemäß volkszählung von 1991 waren 43,2 prozent der Kärntner 
nicht in ihrer Wohngemeinde beschäftigt. dieser prozentsatz erhöhte 
sich laut volkszählung 2001 auf 50,5 prozent und stieg danach weiter 
rasant an. einer aktuellen studie der arbeiterkammer Kärnten zufolge 
erhöhte sich dieser Wert weiter, sodass 2009 rund 56,6 prozent aller 
unselbständig Beschäftigten pendelten7.

das land Kärnten weist große pendlerströme in die Ballungszentren auf. 
in der nachstehenden tabelle werden die pendlersalden (vZ 2001) der 
Kärntner stadtgemeinden aufgelistet. die meisten einpendler weisen 
Klagenfurt und villach auf, gefolgt von spittal a. d. drau, Wolfsberg und 
st. veit a. d. glan. neben den Bezirkshauptstädten bildet industriell 
bedingt auch die stadtgemeinde althofen ein starkes einpendelzentrum.

Pendlerströme der Kärntner Stadtgemeinden

Rang stadtgemeinden Bev     
2001 1)

Bev       
2010 2)

diff.  
absolut

einpendler 
2001 3) 5)

auspendler 
2001 4) 5)

pendler-
differenz

1 Klagenfurt am Wörthersee*) 90.141 93.949 3.808 29.118 4.695 24.423

2 villach*) 57.497 59.089 1.592 14.321 5.295 9.026

3 Wolfsberg*) 25.304 25.162 –142 4.189 2.518 1.671

4 spittal an der drau*) 16.045 15.801 –244 7.119 1.756 5.363

5 feldkirchen*) 14.030 14.304 274 2.835 2.570 265

6 sankt veit an der glan*) 12.839 12.758 –81 4.030 2.365 1.665

7 völkermarkt*) 11.373 11.341 –32 2.403 2.252 151

8 sankt andrä**) 10.719 10.385 –334 1.224 2.614 –1.390
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Pendlerströme der Kärntner Stadtgemeinden

Rang stadtgemeinden Bev     
2001 1)

Bev       
2010 2)

diff.  
absolut

einpendler 
2001 3) 5)

auspendler 
2001 4) 5)

pendler-
differenz

9 ferlach**) 7.602 7.351 –251 959 1.562 –603

10 hermagor*) 7.232 7.145 –87 1.140 685 455

11 Radenthein**) 6.620 6.363 –257 675 1.147 –472

12 friesach**) 5.462 5.210 –252 691 894 –203

13 Bad sankt leonhard**) 4.816 4.647 –169 551 603 –52

14 althofen**) 4.732 4.667 –65 1.929 851 1.078

15 Bleiburg**) 4.083 3.948 –135 697 842 –145

16 gmünd**) 2.605 2.609 4 517 514 3

17 straßburg**) 2.335 2.137 –198 205 522 –317

Quelle: Statistik Austria

*) Stadtgemeinden die gleichzeitig Bezirkshauptstädte sind
**) Stadtgemeinden
1) laut Volkszählung 15. Mai 2001
2) am 01. Jänner 2010

6 vgl. Arbeiterkammer Kärnten (2010): Situation der Berufspendler in Kärnten – eine Analyse der Arbeiterkammer für das Jahr 2009, S. 7.
7 ebenda

Pendler in Kärnten 2009 Pendler in Kärnten 2004
Bezirk Wohnhaft 

Beschäf-
tigte 1)

arbeitsbe-
völkerung 2)

nicht-
pendler

aus- 
pendler

ein- 
pendler

pendler-
differenz     
2009 3) 4)

pendler-
differenz    
2004 3) 5)

Wohnhaft 
Beschäf-

tigte 1)

arbeitsbe-
völkerung 2)

nicht-
pendler

aus- 
pendler

ein- 
pendler

veränderung 
eintpendler 
zwischen 

2004–2009

Klagenfurt 
stadt 31.298 52.588 25.119 6.179 27.469 21.290  24.634 29.092 53.726 24.075 5.017 29.651 –2.182

villach stadt 19.531 27.452 13.593 5.938 13.859 7.921 6.809 18.291 25.100 12.520 5.771 12.580 1.279

hermagor 6.124 5.514 3.080 3.044 2.434 –610 –1.014 5.724 4.710 2.762 2.962 1.948 486

Klagenfurt 
land 17.692 7.579 2.575 15.117 5.004 –10.113 –9.603 16.494 6.891 2.751 13.743 4.140 864

st. veit/glan 17.805 14.233 5.637 12.168 8.596 –3.572 –4.474 17.199 12.725 5.398 11.801 7.327 1.269

spittal/drau 24.358 20.718 8.091 16.267 12.627 –3.640 –3.453 23.266 19.813 7.915 15.351 11.898 729

villach land 21.079 12.157 4.616 16.463 7.541 –8.922 –8.967 19.685 10.718 4.273 15.412 6.445 1.096

völkermarkt 12.795 9.363 3.325 9.470 6.038 –3.432 –3.723 12.345 8.622 3.074 9.271 5.548 490

Wolfsberg 18.583 17.184 8.149 10.434 9.035 –1.399 –2.346 17.611 15.265 7.654 9.957 7.611 1.424

feldkirchen 9.546 6.909 3.356 6.190 3.553 –2.637 –2.701 8.976 6.275 3.287 5.689 2.988 565

Bezirke 
Gesamt 178.811 173.697 77.541 101.270 96.156 –5.114 –4.838 168.683 163.845 73.709 94.974 90.136 6.020

Quelle: Situation der BerufspendlerInnen in Kärnten. Eine Analyse der Arbeiterkammer für das Jahr 2009, AK Kärnten, Klagenfurt 2010.
           Situation der Berufspender in Kärnten. Eine Analyse der Arbeiterkammer Kärnten, Klagenfurt 2006.

1) Sind unselbständig Beschäftigte, die in dem jeweiligen Bezirk wohnen, unabhängig von ihrem Arbeitsplatz
2) Die Arbeitsbevölkerung entspricht der Zahl der Arbeitsplätze im Bezirk
3) Die Pendlerdifferenz setzt sich aus Einpendler minus Auspender zusammen
4) Die Summe –5.114 ergibt sich, da 2009 10.958 Kärntner in ein anderes Bundesland aus- und 5.844 „Nichtkärntner“ 
      nach Kärnten eingependelt sind
5) Die Summe –4.838 ergibt sich, da 2004 10.178 Kärntner in ein anderes Bundesland aus- und 5.340 „Nichtkärntner“  
      nach Kärnten eingependelt sind

die Bezirke Klagenfurt-stadt und villach-stadt weisen naturgemäß die 
meisten einpendler auf. Knapp 43 prozent aller erwerbspendler haben 
ihr Ziel in diesen beiden städten. auch sind sie die einzigen Bezirke, 
welche einen höheren einpendler- als auspendlerteil aufweisen.

3) laut Volkszählung 15. Mai 2001
4) laut Volkszählung 15. Mai 2001
5) Arbeitspendler (keine Schüler, …)

Tab. 2 Pendlerströme in Kärnten nach politischen Bezirken

Tab. 1 Pendlerströme der Kärntner Stadtgemeinden
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Abb. 4 Pendlerströme in Kärnten, schematisch nach Stärkeklassen

Wie aus der aK-studie zu entnehmen ist, stammt der größte teil der 
auspendler aus dem ländlichen Raum der Bezirke villach-land, spittal/
drau, Klagenfurt-land, st. veit/glan und Wolfsberg. Während in den zwei 
Bezirken spittal/drau und Wolfsberg am stärksten in andere gemeinden 
des eigenen politischen Bezirks gependelt wird, pendeln arbeitnehmer 
in den restlichen Bezirken überwiegend in andere politische Bezirke 
Kärntens aus. die beiden Zentralraumbezirke Klagenfurt-stadt und 
villach-stadt weisen auch die meisten nichtpendler auf.8

8 vgl. Arbeiterkammer Kärnten (2010), S. 7ff.
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die daten zur Bevölkerungsprognose stammen aus einer studie der 
Österreichischen Raumordnungskonferenz ÖRoK, welche im Zuge des 
stRale!K prozesses erarbeitet wurde. die prognosedaten wurden auf 
die einzelnen Bezirke und danach auf jede einzelne gemeinde im Bezirk 
heruntergebrochen. die folgende Karte zeigt die Bevölkerungsentwick-
lung (veränderung in %) zwischen den Jahren 2001 und 2031.

Zwischen den Jahren 2001 und 2031 wird die gesamtbevölkerung um 
rund 4 % abnehmen. diese abnahme wird vorwiegend in den peripheren 
gebieten stattfinden, während im Zentralraum eine durchschnittliche 
Zunahme von rund 5 % vorausgesagt wird. gleichzeitig nimmt der anteil 
der älteren menschen erheblich zu. so ist bei den über 65-Jährigen 
eine Zunahme um etwa 1/3 prognostiziert. die anzahl der Kinder und 
Jugendlichen unter 15 wird hingegen um 1/4 schrumpfen.

1.5 ) Bevölkerungsprognose

Abb. 5 Veränderung der Kärntner Bevölkerung zwischen 2001 und 2031

–20 bis unter –10

10 bis unter 0

0 bis unter 10

–46 bis unter –30

–30 bis unter –20

Veränderung in %

10 bis unter 20

20 bis 26

Verkehrsregionen
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die Ziele wurden aus den handlungsansätzen der stärken-schwächen-
analyse, dem gesamtverkehrskonzept Kärnten, der strale!K sowie aus 
den regionalen entwicklungsleitbildern der landesplanung Kärntens 
abgeleitet. sie sind speziell auf die ausrichtung des Öv im verkehrsver-
bundraum der Kärntner linien abgestimmt. unterschieden wird zwischen 
oberziele, verkehrspolitische Ziele, umweltpolitische Ziele, volkswirt-
schaftliche Ziele und raumordnungspolitischen Ziele.

die oberziele gelten für alle Bereiche, während die übrigen, detaillierten 
Ziele den jeweils spezifi schen Bereichen zugeordnet sind. aus diesen 
Zielen lassen sich sowohl die Rahmenbedingungen für den Öv ableiten, 

welche grob mit punkt  4 – Rahmenbedingungen zur ausgestaltung des 
Öv-angebots beschrieben werden, als auch die nötigen schritte und 
inhalte, die zur defi nition des grundangebots im Regionalverkehr führen 
sollen.

ferner müssen diese Ziele auch bei der dem Regionalverkehrsplan 
nachfolgenden, auf diesem aufbauenden Konkretisierung der gundange-
bots-eigenschaften (detaillierte general- und spezialplanung, Regional-
konzepte) sowie auch bei der schließlichen operativen umsetzung im 
tatsächlichen Betrieb berücksichtigt werden.

2. ) Ziele des Regionalverkehrsplans

OBERZIELE
1. attraktivierung des Öffentlichen personennah- und Regionalverkehrs
2. erhöhung des Wegeanteils des Öffentlichen verkehrs im täglichen pendlerverkehr
3. Bestmögliche abstimmung der verkehrs-, infrastruktur- und Raumordnungsentwicklung
4. Bedarfsgerechte und nachhaltige sicherstellung der mobilitätsbedürfnisse der Bevölkerung in den Regionen
5. Reduzierung der Beeinträchtigung der umwelt durch den individualverkehr 
6. effi zienter einsatz öffentlicher mittel zur herstellung von verkehrsdienstleistungen

VERKEHRSPOLITISCHE ZIELE

1. einbeziehung aller jeweils betroffenen gemeinden, 
der lokalen/regionalen Wirtschaft (insbesondere des 
tourismus) und der lokalen/regionalen verkehrsunter-
nehmen

2. Bündelung bestehender Betriebseinheiten (insbes. 
linien) des Öv zu regionalen einheiten funktionaler 
Zusammengehörigkeit und zweckmäßiger größe

3. lenkung des individualverkehrs durch anbindung 
relevanter Quellen und Ziele an den Öv

4. erreichbarkeit der regionalen siedlungen mit defi -
nierter mindestqualität nach landesweit einheitlichen 
Kriterien

5. schaffung unternehmensübergreifender Kooperati-
onen für einrichtung, Betrieb und vermarktung des Öv

6. herstellung nachhaltig stabiler und kalkulierbarer 
vertragsverhältnisse für alle am regionalen Öv betei-
ligten teilnehmer

7. durchführung der umsetzungsmaßnahmen wäh-
rend des übergangszeitraumes gemäß vo (eg) 1370/
2007

RAUMORDNUNGSPOLITISCHE ZIELE

1. sicherung der grundversorgung und 
der erreichbarkeit durch den Öv unter 
Berücksichtigung der zukünftigen Bevöl-
kerungsstruktur

2. schwerpunkt der siedlungsentwicklung 
und forcierung der nutzungsverdichtung 
an hochrangigen Knotenpunkten des Öv

3. geordnete siedlungsentwicklung unter 
Berücksichtigung vorhandener verkehrs-
achsen des Öv

4. stärkung der interkommunalen Zusam-
menarbeit zwischen zentralen und peri-
pheren gemeinden auf dem gebiet des 
Öv

5. defi nition örtlicher und regionaler sied-
lungsgrenzen unter abstimmung mit dem 
Öv

UMWELTPOLITISCHE ZIELE

1. Reduzierung der vom motorisierten 
individualverkehr hervorgerufenen klima- 
und umweltschädlichen emissionen mit 
hilfe des Öv

2. förderung des einsatzes alternativer 
antriebe im Öv

3. forcierung umweltfreundlicher fahr-
zeugtechnologien

4. forcierung bzw. förderung multimoda-
ler mobilität

VOLKSWIRTSCHAFTLICHE ZIELE

1. erhöhung der verkehrssicherheit

2. verringerung der externen Kosten, wel-
che mit unfällen im straßenverkehr ver-
bunden sind

3. internalisierung der negativen externen 
effekte des straßenverkehrs (stau, flä-
chenverbrauch, umgebungslärm, luftver-
schmutzung)
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3. ) Ortskern-Definition und Bedienungsstandards 
    für das Grundangebot

die formulierung von Bedienungsstandards erfordert zunächst die defi -
nition der zu bedienenden flächeneinheiten (als welche „ortskerne“ auf 
Basis von Rasterdaten 250x250 meter defi niert wurden). die Bedienung 
dieser ortskerne hängt von anzahl, dichte und mobilitätsbedürfnissen 
ihrer einwohner ab.

die wichtigsten Kenngrößen für die Bildung von Bedienungsstandards 
sind die Beschäftigten am Wohnort (Quellen der arbeitspendler) und die 
arbeitsplätze am arbeitsort (Ziele der arbeitspendler) sowie die anzahl 
der schüler am Wohnort (Quellen) und die schulplätze am schulstandort 
(Ziele).

ab einer bestimmten größe ist jeder Quellort in einem ortschaftspoly-
gon (ortskern) dargestellt. insgesamt ergeben sich daraus 660 unter-
schiedlich große ortskerne, deren gesamt-einwohnersumme 406.956 
beträgt, womit ein anteil von rund 73 % der gesamteinwohner Kärntens 
(559.404; vZ 2001) repräsentiert wird, während die gesamtfl äche aller 
ortskerne nicht einmal 5 % der landesfl äche umfasst. von den übrigen 
27 % der Kärntner wohnt eine große mehrheit im nahen angelände 

der ortskerne und daher befi nden sich nur die Wohnsitze einer kleinen 
minderheit aller Kärntner wirklich fernab dieser ortskerne.

aufgrund der unterschiedlichen größen, einwohnerzahlen und sied-
lungsdichten werden die ortskerne in fünf größenkategorien (im 
folgenden „Kategorien“) unterteilt, denen die verschiedenen – hier 
zunächst nur allgemein umrissenen – Bedienungsstandards zugeordnet 
sind.

eine konkrete umsetzung dieses grundangebots in einen detaillierten 
leistungsplan (fahrplan) erfolgt bei der erstellung von regionalen ver-
kehrskonzepten für die einzelnen verkehrsregionen. die in der folgenden 
tabelle enthaltenen Bedienungsstandards stellen die jeweils minde-
stens erwünschte angebotsdichte dar, welche jedoch bei der näheren 
Regionsbetrachtung konkretisiert und detailliert werden muss und dabei 
auch erweitert werden kann. darüber hinausgehende verkehrsdienste, 
die im interesse der gemeinden oder anderer stellen liegen, können von 
den gemeinden bzw. dritt-interessenten „dazubestellt“ werden.

Kategorie Beschreibung der ortskern-Kategorie Bedienungsstandard für das grundangebot9

Kat. 1 ortskerne mit vorwiegend schüler- und lehrlingsverkehr schülerverkehr und/oder alternative Betriebsformen

Kat. 2
ortskerne, welche zum teil auch unterzentren in den Regionen 
abbilden mit geringen arbeitspendler-Zahlen zusätzlich zu den 
vorhandenen schülerpendlern

verdichteter schülerverkehr und nachfrageorientierter 
pendlerverkehr in den verkehrlichen spitzenzeiten

Kat. 3
Regionale Zentren, welche den status von mittelzentren haben. 
diese bilden die Zentren in der Region mit ausgeprägtem 
arbeits- und schülerverkehr

verdichteter schüler- und pendlerverkehr in den 
verkehrlichen spitzenzeiten

Kat. 4
die mittelzentren spittal und Wolfsberg als regionale Zentren. 
diese sind vollständig funktionsfähige regionale versorgungs-
knoten mit arbeitsplätzen und ausbildungsstandorten

regelmäßiger taktverkehr in den verkehrlichen 
spitzenzeiten

Kat. 5
oberzentren Klagenfurt und villach sind die Zentren Kärntens. 
sie weisen die meisten arbeitsplätze und Bildungseinrich-
tungen auf

regelmäßiger taktverkehr ganztägig (haupt- und 
schwachlastzeiten)

Tab. 3 Einteilung der Ortskerne nach unterschiedlichen Bedienungsstandards für das Grundangebot

Kat. 2

Kat. 3

Kat. 4

Kat. 5

9 Präzisierung: Hier handelt es sich um das für die betreffenden Ortskerne (und nicht: in oder zwischen den Ortskernen) einzurichtende Regionalverkehrs-Grundangebot 
 (nicht: Nahverkehr)



14 4. Rahmenbedingungen zur ausgestaltung des Öv-angebotes | 4.1  Infrastrukturelle Rahmenbedingungen

2.547 bis 7.576

7.577 bis 16.979 

größer 16.979

56 bis 741

742 bis 2.546

Einwohner 2001

Als Ausgangsgröße wurden 50 Einwohner  
je Rasterzelle gewählt 

in dieser Karte sind die geographische lage und die Kategorisierung 
der oben beschriebenen ortskerne dargestellt. in weiterer folge werden 
diese ortskerne zunächst als Quellen der mobilitätsnachfrage, d. h. als 
Wohnstandorte der Zielgruppen „pendler“ und „schüler“ betrachtet, für 
welche das grundangebot primär ausgestaltet werden soll. 

das verkehrsverhalten bzw. die mobilitätsbedürfnisse der in diesen orts-
kernen wohnenden pendler und schüler ist in weiterer folge maßgeblich 
auch für die anzufahrenden Ziele (Beschäftigungskerne, schulkerne) 
sowie für die abgrenzung der verkehrsregionen (vgl. 4.2.2).
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Abb. 6 Ortskerne in Kärnten nach Kategorien ihrer Einwohnerzahlen



16 4. Rahmenbedingungen zur ausgestaltung des Öv-angebotes | 4.1  Infrastrukturelle Rahmenbedingungen

4. ) Rahmenbedingungen zur Ausgestaltung 
       des ÖV-Angebots

4.1 )  Infrastrukturelle Rahmenbedingungen

infrastrukturelle Rahmenbedingungen sind solche, die bauliche maßnah-
men betreffen und die entweder eine Bevorzugung des Öv gegenüber 
dem motorisierten individualverkehr zum Ziel haben (wie etwa Beschleu-
nigungsmaßnahmen) oder eine wichtige schnittstelle zwischen dem Öv 
und dem motorisierten individualverkehr bilden (wie etwa park&Ride-
anlagen). die infrastruktur selbst (straßen und schienenwege) fällt nicht 
unter diesen Begriff.

4.1.1 Beschleunigungsmaßnahmen

eine wichtige Beschleunigungsmaßnahme ist die einführung von 
fi xen oder temporären Busspuren und sonstigen infrastrukturellen 
Bedingungen, deren hauptzweck es ist, die linienbusse zumindest in 
den verkehrsspitzenzeiten schneller vorankommen zu lassen als den 
motorisierten individualverkehr. Bevorzugte ampelschaltungen an den 
einzugsstraßen bzw. in den Ballungszentren gehören ebenfalls zu diesen 
maßnahmen, welche teilweise schon umgesetzt werden.

im Zuge des „umgebungslärm-aktionsplan Österreich 2008“ wurden in 
Kärnten strategische lärmbelastungszonen untersucht. diese lärmbe-
lastungsbereiche hängen mit einer erhöhten verkehrsbelastung auf den 

landesstraßen zusammen. durch eine erhöhte verkehrsbelastung steigt 
auch der lärmpegel. um diesem lärm entgegen zu wirken, werden 
lärmschutzwände errichtet sowie die verlagerung des motorisierten 
individualverkehrs zugunsten des Öffentlichen verkehrs angestrebt. 
der Öffentliche verkehr reduziert die gesamtemissionsbelastungen und 
liefert somit einen großen Beitrag zur volksgesundheit in Kärnten.

durch diese voraussetzungen sowie zusätzlich aus den kartierten „Zo-
nen höchster pendelverkehrsbelastung“ ergibt sich zur entlastung in den 
großen einpendlerzentren – das sind namentlich

■ Klagenfurt
■ villach
■ spittal an der drau,
■ st. veit an der glan und
■ Wolfsberg –

der einsatz von fi xen und/oder temporären Busspuren oder sonstigen 
Beschleunigungsmaßnahmen gegenüber dem motorisierten individual-
verkehr, in erster linie auf den am stärksten frequentierten einfahrt-
straßen dieser pendlerzentren.

Abb. 7 Zonen höchster Pendelverkehrsbelastung in Kärnten
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es ist daher dafür sorge zu tragen, dass zumindest innerhalb der in der 
nachfolgenden Karte ersichtlichen Zonen höchster pendelverkehrsbelas-
tung Beschleunigungs- und Bevorrangungsmaßnahmen im dargestellten 
sinne gesetzt werden.

da bei diesen stadt-einfahrten stets eine mehrzahl regionaler Buslinien 
zusammenkommt, hat eine Beschleunigung bzw. Bevorrangung des 
straßengebundenen Öv auch genau hier seine effizienteste Wirkung. 
ferner kann eine Berücksichtigung der – jeweils straßenspezifisch un-
terschiedlichen – spitzenbelastungen zeitlich beschränkte maßnahmen 
ermöglichen; in der Regel kommt es dabei besonders auf die morgen-
spitze, also den Zeitraum von etwa 6:30 bis 8:00 uhr, an.

4.1.2 Park&Ride Anlagen

das park&Ride-Konzept für Kärnten aus dem Jahr 1996 dient als 
grundlage für bauliche maßnahmen. Wie aus den vorerhebungen zum 
Rvp (s. fußnote 1) hervorgeht, sind die park&Ride-anlagen im Zentral-
raum sehr gut ausgelastet. Bestehende anlagen in den Regionen bzw. 
an den nebenbahnen sind weniger stark ausgelastet. entsprechende 
adaptierungen im Zentralraum werden aufgrund von auslastungszahlen 
vorgesehen.

aufgrund der zukünftigen entwicklung der Bevölkerung und den daraus 
resultierenden neuen entwicklungen des Öv ergeben sich auch neue 
aspekte für den neubau von park&Ride-anlagen. diese neuen gesichts-
punkte bestehen v. a. in der zukünftig steigenden Bevölkerungszahl im 
Zentralraum und der dadurch ausgelösten entwicklung neuer siedlungs-
schwerpunkte.

aufgrund dieser neuen, mit dem verkehrsnetz abzustimmenden sied-
lungsentwicklung, können neue geeignete standorte für park&Ride-
anlagen entstehen.

diese standorte sind zusätzlich zum bestehenden park&Ride-Konzept 
aufzunehmen. Wenn diese standorte den Zielen des Regionalverkehrs-
plans entsprechen, dann sollen diese neuen park&Ride-anlagen im 
Zusammenhang mit allfälligen Bike&Ride-anlagen umgesetzt werden.

grundsätzlich sind p&R-anlagen in Quellort-nähe der mobilitätsnachfra-
ger, also an frequentierten Zugangsknoten des Regionalverkehrs anzu-
siedeln, um auch schon die anfahrt zu den Zentren zu berücksichtigen. 
an den Zielorten hingegen sind auffangparkplätze, park&Ride-anlagen 
mit übergang zum Öffentlichen nahverkehr nur in den Ballungszentren 
Klagenfurt und villach zweckmäßig und auch dort nur als „zweitbestes“ 
 mittel (wenn nicht anders lösbar) anzusehen.
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die nachfolgend dargestellte räumlich-organisatorische strukturierung 
gilt für v.a. für maßnahmen im Regionalverkehr, die gemäß 5.1.1 in 
Kooperation zwischen land und gemeinden erfolgen. sie bildet eine 
voraussetzung für die verbesserung bzw. erhaltung des Öv sowohl in 
den Regionen als auch überregional.

4.2.1 Eisenbahn- und Buslinienverkehr mit überregionaler  
   Bedeutung ("Hauptnetz")

die Bahnverbindungen in Kärnten einschließlich der bahnparallel 
begleitenden Buslinien sowie weitere straßenverbindungen ohne 
parallele Bahnstrecken zwischen Bezirkshauptstädten bzw. mittelzentren 
(ortskerne der Kategorie 3) stehen für das entsprechende überregionale 
mobilitätsbedürfnis als „haupt-verkehrsachsen“ des Öv zur verfügung. 
da diese zusätzlich auch als verbindung regionaler verkehrsräume 
untereinander und darüberhinaus auch der anbindung des ganzen 
landesgebiets an den Öffentlichen fernverkehr dienen, kommt dem 
ausbau des fahrplanangebots in diesem, in der nachfolgenden Karte 
dargestellten hauptnetz eine prioritäre Bedeutung vor dem übrigen nah- 
und Regionalverkehr zu.

es ist daher dafür sorge zu tragen, dass für die verbesserung des Öv 
entlang der Kärntner hauptverbindungen, weitere schritte unabhän-

gig von der planung der einzelnen Regionalverkehrskonzepte gesetzt 
werden.

das Regionalverkehrs-hauptnetz wird durch seine Knoten sowie durch 
die verbindungsachsen dazwischen definiert. damit zeigt die Karte auch 
den bestehenden, geplanten und/oder künftig in frage kommenden 
besonders priorisierten teil des Regionalverkehrs in Kärnten auf.

als Knoten des hauptnetzes fungieren alle ortskerne der gemäß Kap. 
3 unterschiedenen ortskern-Kategorien 3, 4 und 5. davon sind jene, 
die zusätzlich auch die funktion eines Bahn-fernverkehrsknoten 
(haltepunkte derzeit bestehender oder künftiger fernverkehrszüge; im 
folgenden „fv“ genannt) aufweisen, als hauptknoten „1. ordnung“ 
eingestuft, jene ohne fernverkehrs-funktion als „2. ordnung“.

allein diese höchstdichten 13 ortskerne werden von 191.189 personen 
bewohnt (d. s. 34 % aller Kärntner!), obwohl sie zusammen nur 0,99 % 
der landesfläche Kärntens umfassen.

ferner sind zusätzliche orte als hauptknoten „3. ordnung“ eingestuft, 
bei denen aus unterschiedlichen gründen von der grundsätzlichen 
definition abzuweichen war (siehe nachfolgende tabelle; Reihenfolge der 
nennungen geographisch von West nach ost).

Abb. 8 Verkehrsachsen mit überregionaler Bedeutung innerhalb Kärntens („Hauptnetz“ des Öffentlichen Regionalverkehrs)

Hauptknoten 1. Ordnung

Hauptknoten 2. Ordnung

Hauptknoten 3. Ordnung

4.2 ) Räumlich-organisatorische Rahmenbedingungen
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hauptknoten...  1. ordnung 2. ordnung (ohne fv) 3. ordnung (ausnahmegrund)

spittal a.d. drau arnoldstein lienz (nicht in Kärnten/keine Quelle, jedoch pendelziel und fv)

villach Radenthein mallnitz (kleiner als Kat. 3, jedoch fv-funktion)

Klagenfurt (viktring, ebenthal)10 feldkirchen i. Ktn. hermagor (kleiner als Kat. 3, kein fv, jedoch Bezirkshauptstadt)

st. veit a.d.glan ferlach st. paul i.lav. (kleiner als Kat. 3, jedoch künftige fv-funktion)

treibach-althofen völkermarkt Kühnsdorf (kleiner als Kat. 3, jedoch evtl. künftige fv-funktion)

friesach Wolfsberg

st. andrä i. lav.

das Öv-angebot auf den in der Karte (abb. 8) dargestellten verbin-
dungsachsen ist im Rahmen der diesem Rvp nachfolgenden detail- und 
ausführungsplanungen sowie in den umsetzenden vertragswerken 
ebenso wie die Regionalverkehrskonzepte grundsätzlich nach dem 
„funktionalen“ prinzip zu planen und zu beschreiben (zum Begriffsge-
gensatz „funktional“ vs. „konstruktiv“ siehe weiter in punkt 4.2.2 und 
in Kap. 6). das im hauptnetz schließlich zustande kommende konkrete 
Öv-angebot zählt mit zum „grundangebot“ gemäß Kap. 3 dieses Regio-
nalverkehrsplans.

eine einschränkung des funktionalen grundsatzes ist jedoch bezüglich 
des Bahnverkehrs wie folgt anzuwenden: insoweit eine schienenstre-
cke als Bestandteil des gemäß § 42 Bundesbahngesetz entwickelten 
eisenbahnzielnetzes (dzt. „Zielnetz 2025“) ausgewiesen ist, muss bei 
ansonsten gleichen voraussetzungen einer Öv-Bedienung der betref-
fenden verbindungsachse durch eisenbahnverkehr stets der vorrang 
gegenüber allfälligen parallelen Kraftfahrlinien oder sonstigen Betriebs-
formen eingeräumt werden. in solchen fällen ist das Öv-angebot einer 
verbindungsachse des hauptnetzes einer zeitgleichen gesamtplanung 
über alle in frage kommenden Betriebsformen hinweg zu unterziehen, 
sodass konkurrenzierender parallelverkehr zwischen der Bahn und 
anderen Betriebsformen vermieden wird.

Kraftfahrlinienverkehr oder andere Betriebsformen sind in verbindung 
mit einer priorisierten eisenbahnstrecke mit überregionaler Bedeutung 
jedoch nach Bedarf sehr wohl auch bahnparallel dazu einzusetzen, um

■ bei regelmäßiger oder vorhersehbarer schwachlast die dadurch  
 weniger wirtschaftlichen eisenbahn-Kurse zeitweilig oder langfristig  
 zu ersetzen,
■ im falle von spitzenlasten die Bahn-intervalle zu verdichten und/oder  
 nötigenfalls deren Kapazität zu ergänzen (entlastungsverkehr),
■ die i. d. R. größeren haltestellenabstände der Bahn entlang der  
 strecke auszugleichen („fein-erschließung“),
■ ortskerne, die nicht direkt an der Bahnstrecke liegen, mit dieser zu  
 verbinden („Quer-Zubringer“)  oder
■ die Bahnbedienung über das ende der schienenstrecke hinaus fort- 
 zusetzen („längs-Zubringer“)11.

für die Bedienung der verbindungsachsen des hauptnetzes ohne beste-
hende oder erwartbare schieneninfrastruktur sind Kraftfahrlinienverkehr 

oder andere Betriebsformen nach analogen grundsätzen, d. h. ebenso 
prioritär, ebenso unabhängig von den flächenerschließenden verkehrs-
diensten der einzelnen Regionen und ebenso speziell auf die überregio-
nalen mobilitätsbedürfnisse ausgerichtet, einzusetzen (prämium-linien, 
schnellbusse, eilkurse u. dgl.).

Bei der gemäß 4.1.1 gebotenen einrichtung von baulichen, technischen 
und/oder organisatorischen Beschleunigungsmaßnahmen in den Zonen 
höchster pendelverkehrsbelastung ist solchen straßengebundenen 
hauptnetz-verkehrsdiensten priorität vor den übrigen straßengebun-
denen verkehrsdiensten einzuräumen.

neben der geplanten, teils schon begonnenen, besonders für pendler 
ausgerichteten verstärkung von Bahnangeboten (Beispiel: Kärnten takt) 
und Buslinien (Beispiel: schnellbus feldkirchen-Klagenfurt, eilkurse 
Wolfsberg-völkermarkt) auf den hauptverbindungsachsen in ganz 
Kärnten wird darüberhinaus speziell im dichtestbesiedelten landesteil 
auf die umsetzung eines schnellbahnkonzepts – die Kärntner s-Bahn – 
abgezielt. das geplante bzw. zum erstellungszeitpunkt dieses Regio-
nalverkehrsplans zum teil schon bestehende s-Bahn-netz ist in der 
nachfolgenden Karte dargestellt.

die s-Bahn ist die höhere ausbaustufe des Kärnten takts, welcher – 
auch schon ohne s-Bahn – das Rückgrat des Öv in Kärnten bildet. das 
s-Bahn-Konzept beinhaltet eine weitere Kursverdichtung und vertak-
tung des fahrplanangebotes und eine verlängerung der Betriebszeiten, 
verbunden mit einer Qualitätsoffensive bei schieneninfrastruktur und 
fahrgast-Kommunikation, zum teil auch durch den Bau neuer und den 
ausbau bestehender haltestellen begleitet. Zum einsatz kommen spezi-
elle nahverkehrsfahrzeuge mit hoher Beförderungskapazität, welche für 
den schnellen fahrgastwechsel und schnelle Zugwenden ohne verschub 
konzipiert sind. entsprechende park&Ride-anlagen, Bus-umsteigeknoten 
und anschlussverbindungen durch den Bus verbessern die Zugäng-
lichkeit zur s-Bahn, vermeiden parallelverkehr und verbessern darüber 
hinaus auch die verbindung von gebieten mit regionalen mobilitätsbe-
dürfnissen (v. a. ländlicher Raum) untereinander und mit den städtischen 
Zentren.

Tab. 4 Regionalverkehrsknoten mit überregionaler Bedeutung

10 Die Kat. 3 – Ortskerne „Viktring“ und „Ebenthal“ fallen lt. 4.2.2 in eine Nahverkehrsregion (siehe dort) und werden in Fragen des Hauptnetzes daher zusammen mit dem Ortskern „Klagenfurt“ behandelt.
11 Diese beiden letzteren Funktionen stellen einen Übergang zu den Reginalverkehrskonzepten dar; ob sie zeitgleich mit der Bedienung der priorisierten Hauptachse geplant werden oder erst nachgelagert im  
 Zuge der kleinregionalen Planungsprozesse, hängt von ihrer Bedeutung für das Hauptnetz ab und wird daher jeweils im Einzelfall zu entscheiden sein.
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aufgrund komplexer Zusammenhänge mit den übrigen Kärnten-takt-
leistungen und mit dem schienen-fernverkehr sowie aufgrund der 
abhängigkeit von den fortschritten im ausbau der schieneninfrastruktur 
(z. B. „Koralmbahn“, neue haltestelle „Klagenfurt-universität“ u.a.) ist die 
errichtung der schnellbahn und besonders die konsequente vertaktung 
ihrer Züge nur als mehrjähriger, in mehreren ausbaustufen erfolgender 
prozeß möglich.

Abb. 9 Die Kärntner S-Bahn

1/2 Stundentakt
1 Stundentakt

S-Bahn Liniennetz
S1
S2
S3
S3
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4.2.2 Verkehrsregionen

über die in 4.2.1 angesprochenen hauptverkehrsachsen überregionaler 
Bedeutung hinaus ist Kärnten in 19 Regionalverkehrsregionen und 
weitere 3 nahverkehrsregionen gegliedert, welche sich voneinander 
ausschließlich nach funktionalen Kriterien, d.h. nach den jeweils unter-
scheidbaren merkmalen der nachfrager und mobilitätsbedürfnisse je Re-
gion, abgrenzen. dabei wird jedes gemeindegebiet eindeutig, vollständig 
und randscharf genau einer Region zugeordnet.

die verkehrsregionen dienen als grundlage für die erstellung von regi-
onalen verkehrskonzepten zur Befriedigung der mobilitätsbedürfnisse 
v.a. der Wohnbevölkerung ebendieser Regionen, darunter insbesondere 
der erwerbs- und schülerpendler, die in punkt 1.4 definiert wurden. 
die übrigen nachfragergruppen sind durch evtl. zusätzliche module zu 
berücksichtigen, aber nicht primär planungsleitend.

die Regions-abgrenzung einschließlich der Zuordnung einzelner ge-
meinden erfolgte in mehreren schritten. als datengrundlage finden die 
erwerbspendler aus der letzten volkszählung (2001), die schülerpendler 
aus dem Jahr 2006 sowie das straßen- und Bahnnetz von Kärnten 
verwendung. die jeweils auf die einzelnen ortskerne angewendeten 
abgrenzungs- und Zuordnungskriterien für die verkehrsregionen sind:

i. Bezirkszugehörigkeit
ii. pendlerströme
iii. pendler- und verkehrsachsen
iv. Wirtschaftlichkeit
v. gemeindebeziehungen
vi. pendlerzentren

aus diesen, aufeinanderfolgend angelegten Kriterien ergeben sich die 
verkehrsregionen Kärntens und die Zuordnung der einzelnen gemeinde-
gebiete wie in der nachfolgenden Kartendarstellung ersichtlich. da die 
abgrenzung und gemeindezuordnung dieser Regionen nach „funktio-
nalen“ Kriterien vorgenommen wurde, decken sich die so erhaltenen 
verkehrsregionen nur teilweise mit den zum Zeitpunkt dieser planung 
existierenden, nach anderen, nämlich „konstruktiven“ Kriterien zustande 
gekommenen bisherigen Regionen. der entscheidende unterschied zwi-
schen der „funktionalen“ und der „konstruktiven“ Betrachtungsweise ist, 
dass beim funktionalen ansatz ausschließlich das verhalten der nachfra-
ger, ihre Quellen und Ziele, ihre anzahlen und weitere messgrößen der 
mobilitätsbedürfnisse den ausschlag für die abgrenzung geben, während 
die bisherige konstruktive abgrenzung eher reibungslose fahrzeug-
umläufe, minimierte Regiefahrten und andere derartige eigenschaften 
der „produktion“ in den vordergrund gestellt hat.

aus einer Reihe von – hier nicht näher darstellbaren12 – gründen wird 
mit inkrafttreten dieses Rvp überwiegend der funktionale planungsan-
satz verwendet13.

das landesgebiet Kärntens wird in 19 Regionalverkehrs- und 3 nahver-
kehrsregionen unterteilt – siehe Karte seite 22–23.

12 Hiezu sei jedoch auf die Langfassung des RVP und dazu grundlegende, derivative und weiterführende Materialien verwiesen, welche wie in Fußnote 1 angegeben angefordert oder eingesehen  
 werden können.
13  Die hier genannten "funktionalen“ und "konstruktiven“ Kriterien sind nicht mit den vergaberechtlichen Begrifflichkeiten hinsichtlich der Leistungsbeschreibung (§§ 95ff BVergG 2006, i.d.g.F.) ident.
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(Die Regionsbezeichnungen sind als vorläufige Arbeitstitel zu verstehen – aus 
Rücksicht auf die lokale Identifikation soll die endgültige Namensgebung im Zuge 
des jeweiligen Planungsprozesses vor Ort erfolgen)

Regionalverkehrsregionen Nahverkehrsregionen

1 mölltal 7 millstätter see - gegendtal 13 metnitztal c spittal

2 liesertal 8 ossiacher see - gegendtal 14 gurktal B villach

3 oberes drautal 9 feldkirchner hügelland 15 Krappfeld a Klagenfurt

4 unteres drautal 10 Wörthersee 16 Zollfeld

5 Karnische Region 11 faaker see - Rosental 17 görtschitztal

6 dobratsch 12 sattnitz - Rosental 18 südkärnten

19 lavanttal (Reihenfolge geographisch)



234. Rahmenbedingungen zur ausgestaltung des Öv-angebotes | 4.2 Räumlich-organisatorische Rahmenbedingungen

M lltal

Lavanttal

S dk rnten

Karnische Region

Liesertal

Oberes Drautal

Gurktal

Sattnitz - Rosental

Zollfeld

Metnitztal

Unteres Drautal

Feldkirchner H gelland

Krappfeld

Dobratsch

W rtherseeB

Millst tter See - Gegendtal

Faakersee - Rosental

G rtschitztal

Ossiacher See -
Gegendtal

A

C

Abb. 10 Verkehrsregionen in Kärnten
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Reg.-nr Regionsname gemeindename

1 mölltal flattach

1 mölltal gRossKiRchheim

1 mölltal heiligenBlut

1 mölltal lendoRf

1 mölltal luRnfeld

1 mölltal mallnitZ

1 mölltal mÖRtschach

1 mölltal mühldoRf

1 mölltal oBeRvellach

1 mölltal RangeRsdoRf

1 mölltal ReißecK

1 mölltal stall

1 mölltal WinKleRn

2 liesertal gmünd

2 liesertal KRems in KäRnten

2 liesertal malta

2 liesertal RennWeg am KatschBeRg

2 liesertal tReBesing

3 oberes drautal BeRg im dRautal

3 oberes drautal dellach im dRautal

3 oberes drautal gReifenBuRg

3 oberes drautal iRschen

3 oberes drautal KleBlach – lind

3 oberes drautal oBeRdRauBuRg

3 oberes drautal sachsenBuRg

3 oberes drautal steinfeld

3 oberes drautal Weissensee

4 unteres drautal feRndoRf

4 unteres drautal fResach

4 unteres drautal pateRnion

4 unteres drautal stocKenBoi

4 unteres drautal Weissenstein

5 Karnische Region dellach

Reg.-nr Regionsname gemeindename

5 Karnische Region gitschtal

5 Karnische Region heRmagoR-pResseggeR see

5 Karnische Region KiRchBach

5 Karnische Region KÖtschach–mauthen

5 Karnische Region lesachtal

5 Karnische Region sanKt stefan im gailtal

6 dobratsch aRnoldstein

6 dobratsch Bad BleiBeRg

6 dobratsch feistRitZ a. d. gail

6 dobratsch hohenthuRn

6 dobratsch nÖtsch im gailtal

7 millstättersee – gegendtal Bad KleinKiRchheim

7 millstättersee – gegendtal millstatt

7 millstättersee – gegendtal Radenthein

7 millstättersee – gegendtal seeBoden

8 ossiachersee – gegendtal afRitZ

8 ossiachersee – gegendtal aRRiach

8 ossiachersee – gegendtal feld am see

8 ossiachersee – gegendtal ossiach

8 ossiachersee – gegendtal steindoRf am ossiacheR see

8 ossiachersee – gegendtal tReffen

9 feldkirchner hügelland alBecK

9 feldkirchner hügelland feldKiRchen in KäRnten

9 feldkirchner hügelland glanegg

9 feldkirchner hügelland gnesau

9 feldkirchner hügelland himmelBeRg

9 feldkirchner hügelland moosBuRg

9 feldkirchner hügelland Reichenau

9 feldkirchner hügelland sanKt uRBan

9 feldkirchner hügelland steueRBeRg

10 Wörthersee Keutschach am see

10 Wörthersee KRumpendoRf am WÖRtheR see

10 Wörthersee maRia WÖRth

auflistung der einzelnen Regionsgemeinden

4. Rahmenbedingungen zur ausgestaltung des Öv-angebotes | 4.1  Infrastrukturelle Rahmenbedingungen
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Reg.-nr Regionsname gemeindename

10 Wörthersee pÖRtschach am WÖRtheR see

10 Wörthersee schiefling am see

10 Wörthersee techelsBeRg am WÖRtheR see

10 Wörthersee velden am WÖRtheR see

10 Wörthersee WeRnBeRg

11 faakersee – Rosental finKenstein

11 faakersee – Rosental Rosegg

11 faakersee – Rosental sanKt JaKoB im Rosental

12 satnitz – Rosental feistRitZ im Rosental

12 satnitz – Rosental feRlach

12 satnitz – Rosental KÖttmannsdoRf

12 satnitz – Rosental ludmannsdoRf

12 satnitz – Rosental maRia Rain

12 satnitz – Rosental sanKt maRgaReten im Rosental

12 satnitz – Rosental Zell

13 metnitztal fRiesach

13 metnitztal metnitZ

14 gurktal deutsch-gRiffen

14 gurktal glÖdnitZ

14 gurktal guRK

14 gurktal stRassBuRg

14 gurktal Weitensfeld im guRKtal

15 Krappfeld althofen

15 Krappfeld guttaRing

15 Krappfeld hüttenBeRg

15 Krappfeld Kappel am KRappfeld

15 Krappfeld micheldoRf

15 Krappfeld mÖlBling

16 Zollfeld fRauenstein

16 Zollfeld lieBenfels

16 Zollfeld maRia saal

16 Zollfeld sanKt geoRgen am längsee

16 Zollfeld sanKt veit an deR glan

Reg.-nr Regionsname gemeindename

17 görtschitztal BRücKl

17 görtschitztal eBeRstein

17 görtschitztal Klein sanKt paul

17 görtschitztal magdalensBeRg

18 südkärnten BleiBuRg

18 südkärnten dieX

18 südkärnten eBeRndoRf

18 südkärnten eisenKappel-vellach

18 südkärnten feistRitZ oB BleiBuRg

18 südkärnten galliZien

18 südkärnten gloBasnitZ

18 südkärnten gRafenstein

18 südkärnten gRiffen

18 südkärnten neuhaus

18 südkärnten poggeRsdoRf

18 südkärnten Ruden

18 südkärnten sanKt KanZian am KlopeineR see

18 südkärnten sitteRsdoRf

18 südkärnten vÖlKeRmaRKt

19 lavanttal Bad sanKt leonhaRd im lavanttal

19 lavanttal fRantschach-st. geRtRaud

19 lavanttal lavamünd

19 lavanttal pReitenegg

19 lavanttal Reichenfels

19 lavanttal sanKt andRä

19 lavanttal sanKt geoRgen im lavanttal

19 lavanttal sanKt paul im lavanttal

19 lavanttal WolfsBeRg

a Klagenfurt eBenthal

a Klagenfurt KlagenfuRt

B villach villach

c spittal BaldRamsdoRf

c spittal spittal an deR dRau

4. Rahmenbedingungen zur ausgestaltung des Öv-angebotes | 4.1  Infrastrukturelle Rahmenbedingungen



26 4. Rahmenbedingungen zur ausgestaltung des Öv-angebotes | 4.2 Räumlich-organisatorische Rahmenbedingungen

4.2.2.1 Regionalverkehrskonzepte

auf Basis der neuen verkehrsregionen wird zwecks ausgestaltung der 
Bedienung und finanzierung jeweils ein sog. „Regionalverkehrskonzept“ 
entwickelt, das jeweils für eine betrachtete Region folgende maßnahmen 
enthält:

■ analyse der verkehrsbedürfnisse der haupt-Benutzerzielgruppen   
 sowie der bestehenden und potentiellen Öv-nachfrage
■ analyse des vorhandenen verkehrsangebotes
■ Konkretisierung der verkehrsplanerischen Ziele
■ erstellung einer funktionalen Beschreibung erwünschter verkehrs- 
 dienste unter einbeziehung aller relevanten verkehrsbedürfnisse
■ erstellung eines finanzierungsplans für die umsetzung dieser  
 verkehrsdienste
■ abschluss eines vertragswerkes über die erbringung und förderung  
 des verkehrsangebotes

der verkehr auf den hauptverbindungsachsen im sinne von punkt 4.2.1 
(Bahn, zentrale Buslinien) erfüllt zwar eine wichtige Zubringerfunktion 
und ist in der regionalen verkehrsplanung inhaltlich zu berücksichtigen, 
ist jedoch aufgrund seiner überregionalen funktion selbst nicht gegen-
stand eines Regionalverkehrskonzeptes.

die Ziele der nachhaltigkeit im Bereich der erreichbarkeit, versorgung 
und der Wirtschaftlichkeit müssen erfüllt sein. Regionalkonzepte sollen 
den aus den mobilitätsbedürfnissen der jeweiligen Bevölkerung im Raum 
abgeleiteten anforderungen gerecht werden. die Regionalverkehrskon-
zepte sind als grundlage für etwaige änderungen des fahrplanes und 
der finanzierung des Öv anzusehen.

4.2.2.2 Linienbündelung und Regionszieldatum

eine profunde auseinandersetzung mit den gegebenheiten einer 
verkehrsregion sowie insbesondere die planung und umsetzung von 
maßnahmen unter Berücksichtigung und abgleich vielschichtiger inte-
ressenslagen (mehrere nutzerzielgruppen, gemeinden, Wirtschaft insb. 
tourismus) wird nicht im gesamten landesgebiet gleichzeitig in angriff 
genommen werden können. hinzu kommt noch, dass auch rechtliche 
Bestände, besonders im Kraftfahrlinienrecht (linienkonzessionen) inhalt-
lich und zeitlich zu berücksichtigen sind.

ausgehend von den in diesem Regionalverkehrsplan definierten ver-
kehrspolitischen Zielen wird daher die Bearbeitung der (neuen) Regional-
verkehrskonzepte stufenweise über mehrere Jahre aufgeteilt erfolgen. 
dabei werden sowohl die inhaltlichen notwendigkeiten der einzelnen 
Regionen als auch der gegebene Rechtsbestand, darunter insbesondere 
das auslaufen von bestehenden verkehrsdienstverträgen und bestehen-
den Kraftfahrlinienkonzessionen, berücksichtigt.

Konkret ist daher dafür sorge zu tragen, für jede Region ein „Regi-
onszieldatum“ zu bestimmen, ab dem der nach den vorgaben dieses Re-
gionalverkehrsplans gestaltete regionale verkehrsdienst vertraglich neu 
gefasst werden soll. neben dem ablaufen bestehender Konzessionen 
pro verkehrsregion sowie der bestehenden verkehrsdienstverträge sind 
darüber hinaus für die linienbündelung und das pro verkehrsregion zu 
definierende Regionszieldatum nachstehende Kriterien heranzuziehen:

verkehrliche Kriterien:

■ stärkung der verkehrsbedienung von teilräumen
■ erhaltung des funktionalen Zusammenhangs von netzen
■ erleichterung von anschlussbeziehungen und anschlusssicherungen
■ orientierung an verkehrsströmen
■ Berücksichtigung verkehrsgeographischer aspekte
■ ermöglichung der Weiterentwicklung des angebotes

Betriebliche Kriterien:

■ nutzung der synergien bei der fahrzeug- und personaleinsatzplanung
■ Beachtung der lage der vorhandenen betrieblichen einrichtungen
■ Berücksichtigung der lage der schulstandorte

volkswirtschaftliche Kriterien:

■ vermeidung des selektiven Betriebes nur ertragsstarker linien  
 bzw. linienabschnitte
■ schaffung bzw. erhaltung eines wirtschaftlichen Querausgleichs  
 zwischen linien mit starken und solchen mit schwachen  
 primärumsätzen
■ sicherung der ertragslage hinsichtlich des ausbildungsverkehrs
■ einbeziehung potenzieller fördermöglichkeiten
■ sparsame, zweckmäßige und wirtschaftliche verwendung  
 öffentlicher mittel

4.2.2.3 Interkommunale Zusammenarbeit bei Regional- 
    verkehrskonzepten

Jede gemeinde ist einer verkehrsregion zugeordnet. eine wesentliche 
säule eines Regionalverkehrskonzepts ist die Zusammenarbeit der ge-
meinden dieser Region. Bei der erarbeitung eines Regionalverkehrskon-
zepts wird nicht jede gemeinde für sich allein betrachtet. vielmehr be-
stimmen regionale erfordernisse die Konzeption des verkehrs und tragen 
die gemeinden wesentlich zur planung bei. Kostenintensive „isolierte“ 
Bestellungen von verkehrsdiensten können damit vermieden werden. 
außerdem wird so den am Regionalverkehrskonzept beteiligten gemein-
den ermöglicht, die Wahrnehmung ihrer (mit-)aufgabenträgerschaft für 
den Regionalverkehr mit jener (alleinigen) aufgabenträgerschaft für den 
nahverkehr zu verbinden. dabei können bestehende verbände, regionale 
servicestellen (wie etwa das lokal zuständige Regionalmanagement) und 
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vergleichbare gemeindeübergreifende organisationsformen zum Zweck 
der Koordinierung mit einbezogen werden. damit bewirken gemeinde-
kooperationen im Rahmen von Regionalverkehrskonzepten die nutzung 
von synergieeffekten über die grenzen der einzelgemeinde hinaus und 
eine aufteilung der lasten. das land gewährt daher nur im falle der 
gemeindekooperation eine zusätzliche, über das grundangebot dieser 
Region hinausgehende Kofinanzierung für den Regionalverkehr.

4.2.2.4  Flexible Bedienung durch alternative Betriebsformen

durch die demographische entwicklung in den Regionen des landes 
Kärnten ändern sich auch die anforderungen an die grundversorgung 
durch den Öv. insbesondere in den dünn besiedelten gebieten ist eine 
wirtschaftliche verkehrsbedienung im konventionellen linienverkehr 
schwer zu bewerkstelligen. im sinne einer optimalen mobilitätsversor-
gung auch in schwachlastzeiten und in dünn besiedelten Räumen sowie 
im sinne eines effizienten und effektiven mitteleinsatzes haben daher 
alternative und flexible Betriebsformen des Öffentlichen verkehrs im 
verbundraum des landes Kärnten einen hohen stellenwert.

es wird besonders darauf ankommen, dass solche verkehrsformen die 
– bei weiterhin sinkenden schülerzahlen ohnehin zunehmend schwer 
finanzierbaren – herkömmlichen Kraftfahrlinien nicht konkurrenzie-
ren, sondern, vielmehr ganz im gegenteil, ergänzen und unterstützen. 
außerdem würde ein auf exakt identische nutzerbedürfnisse abzielender 
parallelbetrieb mehrerer öffentlich (mit-)finanzierter Betriebsformen 
nebeneinander eine vergeudung von – gerade im hier vor allem ange-
sprochenen ländlichen und peripheren Raum ohnehin raren – volkswirt-
schaftlichen Ressourcen bedeuten. hiezu wird es notwendig sein, dass 
planung und Betriebsführung aller nichtindividuellen verkehrsangebote 
jedweder Betriebsform im selben gebiet gemeinsam/kooperativ erfolgen. 
das land Kärnten behält sich zwecks sicherstellung einer derart be-
triebsübergreifenden Zusammenarbeit daher vor, finanzielle förderungen 
und/oder behördliche genehmigungen verkehrswirtschaftlicher tätig-
keiten u. a. auch davon abhängig zu machen, dass ihre planung und ihr 
laufender Betrieb in diesem sinne aufeinander abgestimmt sind.

die wichtigsten funktionen alternativer Betriebsformen sind sohin:

■ Befriedigung der dringendsten, nicht vom herkömmlichen  
 linienverkehr abdeckbaren verkehrsbedürfnisse,
■ erfüllung von verbindungs- und Zubringerfunktionen,
■ ersatz bei allfälligen einstellungen von linien oder teilstrecken des  
 Öffentlichen verkehrs,
■ aufrechterhaltung eines attraktiven, flächendeckenden und nutzer-  
 freundlichen mobilitätsangebots.

die Berücksichtigung alternativer, bedarfsorientierter Betriebsformen 
insbesondere in der fläche wird besonders für die auf Basis von funk-

tionalen leistungsbeschreibungen durchzuführende planung in einer 
verkehrsregion im sinne einer bedarfsorientierten flächenbedienung mit 
flexibler zeitlich-räumlicher Wechsel- und Kombinationsmöglichkeiten 
mit dem herkömmlichen Öffentlichen verkehr von Bedeutung sein.

als alternative Betriebsformen kommen beispielsweise in Betracht:

■ Rufbus-systeme,
■ anrufsammeltaxis,
■ die linienmäßige Bedienung mit personenkraftwagen  
 („Kleinfahrzeuglösungen“),
■ die einbeziehung von gelegenheitsverkehrsdiensten, davon ins- 
 besondere der schülertransporte, in die flächenerschließung,
■ lokale selbsthilfeorganisationen oder organisierte fahrgemeinschaften  
 der mobilitätsnutzer selbst.

Zu diesem thema ist insbesondere die selbsthilfeorganisation „gemein-
nützige organisation für sichere mobilität“ (go-mobil) zu nennen, die 
auf ehrenamtlicher vereinsbasis mit professioneller zentraler unterstüt-
zung für eine tür-zu-tür- und tür-zu-haltestelle-Bedienung innerhalb 
eines abgegrenzten Betriebsgebiets (i. d. R. ist das ein gemeindegebiet) 
sorgt. Wie die nachfolgende Karte zeigt, ist go-mobil zum Zeitpunkt der 
formulierung dieses Regionalverkehrsplans bereits mit 20 vereinen/
fahrzeugen in 31 Kärntner gemeinden in Betrieb.
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Abb. 11 GO-Mobil-Gemeinden in Kärnten
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5.1.1 Die Gebietskörperschaften als Aufgabenträger im  
   Verkehrsverbund Kärntner Linien („Leistungs-Besteller“)

die Zuständigkeiten der gebietskörperschaften für den Öffentlichen 
personenverkehr werden im Bundesgesetz über die Ordnung des Öffent-
lichen Personennah- und Regionalverkehrs (ÖpnRv-g 1999) geregelt.

die aufgabenträger des Öffentlichen personenregionalverkehrs in 
Kärnten sind das land Kärnten und die Kärntner gemeinden gemein-
sam, wobei das land Kärnten die obsorge für ein bestimmtes Regio-
nalverkehrs-grundangebot als seine wesentliche aufgabe ansieht (vgl. 
Kap. 3). davon ausgenommen ist das schienen-grundangebot gem.  
§ 7 ÖpnRv-g, welches in die aufgaben- und ausgabenverantwortung 
des Bundes fällt.

die nicht aus anderen finanzierungsquellen deckbaren Kostenanteile 
des personenregionalverkehrs teilen sich das land Kärnten und die 
Kärntner gemeinden grundsätzlich entsprechend den gesetzlichen 
Bestimmungen (§ 1 abs. 1 und 3 vvK-g ).14

treten gemeinden als Besteller von zusätzlichen leistungen des ver-
kehrsverbundes auf, die im interesse dieser gemeinden liegen, haben 
sie gemäß § 1 abs. 3 vvK-g die Kosten dafür zu übernehmen. soweit 
diese leistungen von regionaler oder überregionaler Bedeutung sind, 
kann das land jedoch Zuschüsse gewähren.15

der Öffentliche personennahverkehr, vom ÖpnRv-g als lokaler ver-
kehr – also Öffentlicher verkehr nur innerhalb eines gemeindegebietes, 
allenfalls auch in eng angrenzenden Bereichen definiert – fällt aufgrund 
der bundesgesetzlichen grundlagen in die alleinige Zuständigkeit der 
jeweiligen gemeinde.

Jedoch sollte wenigstens in den kleineren, ländlichen gemeinden die 
gestaltung und finanzierung ihres nahverkehrs nicht isoliert je gemein-
de, sondern nach möglichkeit zusammen mit jener des Regionalverkehrs 
erfolgen (vgl. dazu pkt. 4.2.2.3).

die mitwirkung der gemeinden bei der gestaltung und finanzierung des 
Öffentlichen verkehrs einschließlich bestimmter infrastruktureller und 
betrieblicher einrichtungen (z.B. verbundmanagement, vertriebs- u. Kon-
trollsystem u.a.) erfolgt mit dem Ziel, dass das Öv-grundangebot sowie 
ein über das grundangebot hinaus verbesserter ÖpnRv in hohem maße 
auch eine verbesserung der lokalen verkehrsverhältnisse bewirken und 
so zur Reduktion des individualverkehrsaufkommens mit allen seinen 
negativen Begleiterscheinungen auch auf lokaler ebene führen sollen.

5.1.2 Die Verkehrsunternehmen der Kärntner Linien als  
   „Leistungs-Ersteller“

im verkehrsverbundraum des landes Kärnten gilt der grundsatz des 
vorranges der finanzierung des Öv-Betriebes aus mitteln, welche die 
verkehrsunternehmen am primären verkehrsmarkt erwirtschaften 
(primär-umsätze). eine wirtschaftliche gestaltung des Öv ist daher 
prioritär und unverzichtbar.

das mit der durchführung von verkehrsdienstleistungen beauftragte ver-
kehrsunternehmen trägt das erlösrisiko. Zu diesen primär-erträgen eines 
verkehrsunternehmens zählen jene umsätze, die direkt von fahrgästen 
ausgelöst werden, also die fahrgeldeinnahmen und fahrpreisersätze. 
Bei der erbringung von verkehrsdiensten gilt daher der grundsatz der 
erfolgsorientierung.

„leistungsersteller“ sind hauptsächlich die Kärntner linien – verkehrs-
unternehmen. Künftig können aber auch zusätzliche eisenbahnverkehrs- 
oder Kraftfahrlinienunternehmen, mietwagen-, taxi- oder gelegenheits-
verkehrsunternehmen, subvergebende, haftende generalunternehmer, 
selbsthilfeorganisationen oder vereine (wie z. B. dzt. bei go-mobil), 
selbstorganisierte mitfahrgemeinschaften u.s.w. als solche auftreten 
(mangels kurzfristiger Relevanz werden im folgenden alle diese weiter-
hin unter dem Begriff „verkehrsunternehmen“ subsumiert).

das land Kärnten und die Kärntner gemeinden gewähren ausgleichs-
leistungen für jene im allgemeinen interesse liegenden verkehrsdienste, 
die ein verkehrsunternehmen unter Berücksichtigung seines eigenen 
wirtschaftlichen interesses nicht oder nicht im gleichen umfang oder 
nicht zu den gleichen Bedingungen ohne gegenleistung übernommen 
hätte. davon nicht erfasst sind jene ausgleichsleistungen, die der Bund 
an ein verkehrsunternehmen aufgrund gesetzlicher oder vertraglicher 
pflichten leistet. ausgleichsleistungen beider arten führen zu sekundär-
umsätzen der verkehrsunternehmen.

folgerichtig werden verkehrsdienstleistungen in Kärnten auf der 
grundlage von verkehrsdienstverträgen erbracht, welche grundsätzlich 
als dienstleistungskonzessionsverträge gem. § 8 Bvergg 2006, i. d. g. f. 
auszugestalten sind.

um den leistenden verkehrsunternehmen im hinblick auf deren wirt-
schaftliches Risiko einen möglichst großen gestaltungsspielraum in der 
operativen verkehrsplanung einzuräumen, werden die verkehrsdienste 
nicht in einzelheiten vorgegeben, sondern grundsätzlich funktional, d.h. 
vorrangig hinsichtlich ihrer erwünschten Wirkung auf die mobiltätsnach-
frage, beschrieben.

5. ) Finanzierung und Investitionen

5.1 )  Finanzierung

 14 Gesetz vom 19. Dezember 1996 über den Kostenbeitrag der Gemeinden zum Verkehrsverbund Kärnten, LGBl Nr 22/1997.
 15 eine solche Bezuschussung durch das Land Kärnten ist in Form der zum Zeitpunkt dieser RVP-Formulierung bereits bestehenden, "alten" Regionalverkehrskonzepte z. T. schon seit mehreren Jahren gegeben.
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damit die auch in planungsergebnisse und verträge der verkehrsunter-
nehmen einfließenden funktionalen leistungsdefinitionen mit den Regeln 
einschlägiger Rechtsvorschriften16 vereinbar bleiben, muss hiezu ein 
quantifizierbares Beschreibungs-, mess- und dokumentationsverfahren 
entwickelt werden – siehe dazu weiter in Kap. 6 „funktionsvorgaben“.

5.1.3 Die Verkehrsverbund Kärnten GmbH als "Verkehrsverbund- 
   Organisationsgesellschaft"

als dienstleistende schnittstelle zwischen gebietskörperschaften, 
verkehrsunternehmen und lokalen systempartnern (wie etwa tourismus-
betrieben oder -verbänden, seilbahnunternehmen u.s.w.) fungiert die 
verkehrsverbund Kärnten gmbh (vKg). sie organisiert und koordiniert 
nach maßgabe der bundes- und landesgesetzlichen Regelungen (insb. 
ÖpnRv-g und vvK-g) sowie des grund- und finanzierungsvertrages für 
den verkehrsverbund Kärntner linien (guf) die Bestellung und finanzie-
rung der verkehrsdienstleistungen im verbundraum der Kärntner linien 
im sinne der im Regionalverkehrsplan definierten Ziele. 

neben bestimmten technischen, buchhalterischen und organisatorischen 
diensten zugunsten von gebietskörperschaften und verkehrsunterneh-
men, regelt die vKg insbesondere die mitfinanzierung von verkehrs-
diensten aus ausgleichsleistungen (Zuschüssen) durch verträge mit 
einzelnen verkehrsunternehmen oder anderen leistungserstellern. dies 
gilt jedenfalls und mindestens für das ausschließlich durch Bund und 
land Kärnten bezuschusste grundangebot.

insoweit andere leistungsbesteller (gemeinden, organisationen und/
oder privatinteressenten) angebotserweiterungen über das grundan-
gebot hinaus wünschen und dazu zusätzliche ausgleichsleistungen 
beitragen, sind deren jeweilige Rechts- und geschäftsbeziehungen zuei-
nander, zur vKg sowie zu den tätigkeiten und Zuschüssen des Bundes 
und des landes Kärnten mithilfe aktiver moderationsleistung durch die 
vKg in ihrer funktion als zentrale Beschaffungsstelle in gesonderten 
vertragswerken zu regeln (z. B. „subventionsverträge“). als inhaltliche 
mindestvorgabe für solche drittinteressenten-finanzierungsverträge gilt, 
dass sie jedenfalls voraussetzung für zusätzliche förderungen („Bestel-
lerförderungen“) durch den Bund oder das land Kärnten, ansonsten 
jedoch weitgehend frei nach Bedarf gestaltbar sind.

die inhalte von vKg-verträgen mit leistungserstellern (verkehrsdienst-
verträge) werden hingegen näher vorgegeben und nachfolgend (Kap. 6) 
weiter behandelt.

grundsätzlich haben verkehrsunternehmen soweit gesetzlich nicht 
anders vorgesehen, investitionen – insbesondere solche in fahrzeuge, 
standorte und Betriebsmittel – aufgrund eigener planung zu tätigen 
und aus eigenen, durch die verkehrsdienste insgesamt erwirtschafteten 
mitteln zu finanzieren.

insofern die investition der verbesserung der verkehrsverhältnisse im Öv 
(besonders bauliche investitionen wie etwa schienenstrecken, Bahnhöfe, 
Busspuren, haltestellenbuchten u.dgl.) dient, können das land und/
oder die jeweils betroffene gemeinde in absprache mit den jeweils 
betroffenen verkehrsunternehmen selbst tätig werden oder Zuschüsse 
gewähren.

5. 2) Investitionen 

   insbesondere des Vergabe- und Beihilfenrechts sowie die für den ÖV relevante Verordnung (EG) 1370/2007.
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Werden im verkehrsverbund verkehrsdienstleistungen erbracht, ist dafür 
sorge zu tragen, dass die leistenden verkehrsunternehmen bei planung 
und Betrieb dieser leistungen die nachstehenden funktionsvorgaben 
umsetzen, welche ihrerseits wiederum die in den weiteren punkten 6.2 
und 6.3 beschriebenen vorgaben zur Qualität und zur verbundintegrati-
on der verkehrsdienstleistungen zu berücksichtigen haben.

die erfüllung dieser vorgaben ist voraussetzung für ausgleichsleistungen 
durch die jeweiligen aufgabenträger. die ausgleichsleistungen werden 
gemäß den gesetzlichen Regelungen jeweils auf Basis eines zwischen 
der vKg und dem einzelnen leistungsersteller bilateral geschlossenen 
verkehrsdienstvertrages bestimmt.

für die konkrete festlegung von soll-aussagen zum grundangebot 
gemäß Rvp sowie in weiterer folge für planung und Betrieb von perso-
nenverkehrsdiensten sind funktionale vorgaben in eindeutig messbaren 
Kennzahlen und Werten zu folgenden Beschreibungsmerkmalen  

(6 hauptmerkmale mit jeweils mehreren submerkmalen) zu definieren 
und bei der planung bzw. im Betrieb der verkehrsdienste nachhaltig zu 
erfüllen:

5. 2) Investitionen 6. ) Allgemeine inhaltliche Vorgaben für 
   Verkehrsdienstleistungen

6.1 )  Funktionale Vorgaben auf Basis von  
   Beschreibungsmerkmalen

merkmale submerkmale

1 fahRplan 1a Räumliche verfügbarkeit

1b Zeitliche verfügbarkeit  

1c platzangebot 

1d gesamtfahrzeit 

1e fahrplanstabilität und störfallmaßnahmen 

2 ausstattung 2a fahrzeugtechnik und -komfort

2b erscheinungsbild, sauberkeit und schäden 

2c Zugang für menschen mit besonderen Bedürfnissen

3 KundenBetReuung/seRvice 3a fahrgastinformation

3b Kundendienst und Beschwerdemanagement

3c Qualität des fahrpersonal

4 RegionalintegRation, loKale KoopeRation 4a verkehrsherstellerbeziehungen

4b systempartnerbeziehungen

4c lokale Kommunikation 

5 KäRntneR linien - veRBundintegRation 5a organisatorische und technische verbundkooperation 

5b Kommunikative und kundendienstliche verbundkooperation 

6 umWelt / leBensQualität 6a systemische umwelteffekte  

6b Betriebliche umwelteffekte
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die konkreten (in messwerten ausgedrückten) vorgaben zu diesen merk-
malen sollen die funktionen der verkehrsdienste – d. h. die erwünschten 
Wirkungen auf die jeweils betroffene Bevölkerung – beschreiben und 
gleichzeitig so weit wie möglich offen lassen, wie und mit welchen 
mitteln diese Wirkungen konkret erreicht werden sollen. insbesondere 
darf durch diese vorgaben die Wahl der Betriebsform, der art und größe 
der fahrzeuge und die konkrete Ressourcen-, einsatz- und umlaufpla-
nung nicht eingeschränkt werden. damit soll gewährleistet werden, dass 
dem verkehrsunternehmen als leistungs-ersteller und Risikoträger im 
maßgeblichen umfang die aufgabe für die Konzeption und gestaltung 
des angebotes zukommt. dies entspricht dem grundsatz des vorranges 
der finanzierung des Öv-Betriebes aus primär-umsätzen (5.1.2).

die ausarbeitung von geeigneten verfahren und Zahlenwerten (para-
meter) zur messung dieser Beschreibungsmerkmale obliegt der vKg 
nach der vorgabe der für verkehrsplanung zuständigen dienststelle 
des landes Kärnten, ebenso die spätere laufende Beobachtung ihrer 
einhaltung und Wirkung („monitoring“). hingegen ist die umsetzung der 
vorgegebenen funktionalen leistungsbeschreibung – d.h. die konkrete 
operative verkehrsplanung – jeweils aufgabe der leistenden verkehrsun-
ternehmen.

eine bestimmte ausprägung dieser merkmale in – den messgrößen 
zugewiesenen – konkreten Werten definiert das grundangebot im 
Regionalverkehr gemäß Kap. 3. daher müssen die Regionalverkehrs-
dienste sowohl im entwurf ex ante als auch im späteren laufenden 
Betrieb immer mindestens die jeweils für das grundangebot geforderten 
messgrößen aufweisen.

diese konkreten parameter und planungsvorgaben werden vom amt der 
Kärntner landesregierung unter einbeziehung der raumplanerischen und 
finanziellen Rahmenbedingungen mit der vKg in kärntenweit flächende-
ckend gültige, jedoch nur das grundangebot in hauptnetz und Regionen 
enthaltenden übersichtsplänen weiter konkretisiert und schließlich 
festgelegt (derivative generalplanung zum Rvp).

diese flächendeckenden planungsvorgaben und parameter sind in der 
folge als verbindliche grundlage für die regionsspezifischen detail-
planungen von der vKg im Rahmen ihrer als mehrjährigen prozess 
handzuhabenden vorbereitungen für abschlüsse von Regionalverkehrs-
konzepten (derivative spezialplanung zum Rvp) heranzuziehen.

sind änderungen der o.g. Beschreibungsmerkmale aufgrund sachlich 
gerechtfertigter gründe, insbesondere der fortentwicklung der Bevölke-
rungs-, arbeitsplatz-, ausbildungs- und siedlungsstruktur erforderlich, 
ist dafür sorge zu tragen, die geänderten Beschreibungsmerkmale und/
oder messgrößen der für verkehr zuständigen dienststelle des amtes 
der Kärntner landesregierung als verkehrsplanungsbehörde bekanntzu-
geben, die nach einer überprüfung der veränderungen anpassungen des 
Bewertungsrasters erstellen wird, welche die vKg in ihren planungen 
umzusetzen hat.
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Bei ausarbeitung und anwendung der funktionalen leistungsbeschrei-
bung nach punkt 6.1 (hier insbesondere zu den merkmalen 1 bis 3) so-
wie bei der einrichtung und dem laufendem Betrieb der verkehrsdienste 
sind folgende Qualitätskriterien zu berücksichtigen:

6.2.1 Betrieb der Verkehrsdienste

1. Zugänglichkeit der systeme durch
■ Berücksichtigung der Bedürfnisse von in ihrer mobilität physisch   
 beeinträchtigten personen,
■ benutzerfreundliche Konzipierung der fahrzeuge und fahrkarten- 
 ausgabegeräte,
■ gute erreichbarkeit von haltestellen unter Berücksichtigung möglichst  
 kurzer umsteige- und haltestellenwege,
■ benutzerfreundliche gestaltung der verbund-fahrausweise,
■ anbindung von wichtigen fahrzielen an das öffentliche Regional- und  
 nahverkehrssystem,
■ optimale anknüpfung und verbindungen der verkehrsdienste durch   
 abgestimmte fahrpläne,
■ anbindung von ländlichen gegenden und Randregionen, auch unter  
 einsatz bedarfsorientierter alternativer Betriebsformen.

2. persönliche und betriebliche sicherheit, insbesondere  
 Berücksichtigung von
■ technischen und betrieblichen vorschriften,
■ Beleuchtungsgüte der haltestellen,
■ Qualifikation des personals.

3. arbeits- und sozialrechtliche Bestimmungen

4. fahrkomfort durch
■ minimierung von fahrt- und umsteigedauer, Zuverlässigkeit und   
 häufigkeit der fahrten,
■ sauberkeit und Komfort der fahrbetriebsmittel.

5. positive umweltauswirkung durch Reduktion von schadstoff- 
 emissionen.

6. möglichkeit der Benützung aller verkehrsmittel mit verbund- 
 fahrausweisen.

6.2.2 Eingesetztes Personal

insbesondere unter Berücksichtigung der Rl 2003/59/eg, des ab-
schnitts v des Kraftfahrliniengesetzes (Bestimmungen über die aus- u. 
Weiterbildung von fahrzeuglenkern) sowie der daraus abgeleitenden 
verordnungen muss das von den verkehrsunternehmen in fahrzeugen 
und im stationären service eingesetzte

personal insbesondere fachliche Kompetenz, verantwortungsbewusst-
sein und Kundenorientierung besitzen. dieses ausdrücklich auch dann, 
wenn anstelle von eisenbahn- oder Kraftfahrlinienverkehr alternative 
Betriebsformen gewählt werden.

„fachliche Kompetenz“ bedeutet die vertrautheit mit allen gegeben-
heiten und Besonderheiten des lokalen Öv einschließlich der tarif- und 
fahrplanauskunft, ortskenntnis, fähigkeit zur Konfliktbewältigung.

unter „verantwortungsbewusstsein und Kundenorientierung“ ist die 
fähigkeit und Bereitschaft zur Kommunikation mit den Kunden, freund-
liches und gepflegtes auftreten und die Beherrschung der deutschen 
sprache in einem ausmaß, dass den anforderungen im umgang mit den 
fahrgästen entsprochen werden kann, zu verstehen.

6.2.3 Haltestellen und sonstige Haltepunkte

der Begriff „haltestelle“ ist für die herkömmlichen Betriebsformen des 
Öv (eisenbahn- und Kraftfahrlinienverkehr) rechtlich besetzt, der allge-
meinere Begriff „haltepunkt“ bezeichnet jeglichen ort, an dem fahr- 
gäste, gleichgültig in welcher Betriebsform (also auch gelegenheits- 
oder mietwagenverkehr, anrufsammeltaxi, selbsthilfe- oder fahrgemein-
schaften u.s.w.), zu-, um- oder aussteigen können.

im falle von haltepunkten bei gewerblichen Betriebsformen (gelegen-
heitsverkehr, mietwagen, taxi u. a.) gelten jeweils die Bestimmungen der 
betreffenden Betriebsform.

allgemein ist bei der einrichtung und/oder laufenden Bedienung von 
haltepunkten der grundsatz anzuwenden, dass sicherheit und gesund-
heit von personen, gleichgültig ob fahrgäste oder unbeteiligte, stets 
vorrangig vor der Wirtschaftlichkeit eines verkehrsdienstes, allfälligen 
Kundenwünschen oder anderen betrieblichen aspekten zu stehen haben.

haltestellen im schienenverkehr: Bei Bau bzw. umbau von Bahnhöfen 
in der landeshauptstadt und den Bezirksstädten ist auf eine barriere-
freie und behindertengerechte gestaltung zu achten. die erreichbarkeit 
(ggf. durch aufzüge) ist von besonderer Bedeutung. Bei wichtigen 
umsteigerelationen in den Bahnhöfen ist eine angemessene gestaltung 
(kurze und direkte Wege, Rolltreppen, aufzüge) und dimensionierung 
der umsteigewege (ausreichende Breite) zu sichern. für den übergang 
vom motorisierten individualverkehr zum Öffentlichen verkehr spielt die 
akzeptanz der B+R bzw. der p+R plätze eine wichtige Rolle (siehe punkt 
4.1.2 park&Ride anlagen).

haltestellen im Kraftfahrlinienverkehr: für die aufstellung der haltestel-
lenzeichen und die mindestausstattung der haltestellen sind jedenfalls 
die relevanten Bestimmungen des Kraftfahrliniengesetzes sowie der 
Kraftfahrliniengesetz-durchführungsverordnung zu berücksichtigen.

6.2 ) Qualitätskriterien
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die teilnahme an den Kärntner linien erfordert ein kooperatives mitwir-
ken jedes teilnehmenden unternehmens an allen über Wirkungsbereich 
und möglichkeiten eines einzelnen teilnehmers hinausgehenden, sohin 
„unternehmensübergreifenden“, „verbundspezifischen“ angelegenhei-
ten. dieser hier von verkehrsunternehmen und verkehrsverbundge-
sellschaft geforderte sog. „Kooperationsmodus“ gilt als ein grundsatz 
für alle anfallenden verbundangelegenheiten und selbst dann, wenn in 
anderen sachgebieten – z. B. bei der vergabe öffentlicher ausgleichs-
zahlungen – ein „Wettbewerbsmodus“ anzuwenden sein wird.

für einen konkreten teil dieser tätigkeiten (z. B. verbundtarif, ver-
bundspezifische vertriebs- u. informationstechnik, schüler- und lehr-
lingsfreifahrt, einnahmenzuordnung, dachmarke u. Kommunikation u.a.) 
sind spezifische Regelungen durch langfristige multilaterale vertrags-
werke (z. B. schülerfreifahrt) bereits gesetzt worden und/oder werden in 
den nachfolgenden punkten dieses Rvp definiert.

Bei ausarbeitung und anwendung der funktionalen leistungsbeschrei-
bung nach punkt 6.1 (hier besonders zu den leistungsmerkmalen 4 und 
5) sowie bei der einrichtung und dem laufendem Betrieb aller dienste im 
Öv sind daher folgende Richtlinien zur verbundintegration zu berück-
sichtigen:

6.3.1 Teilnahme am Verkehrsverbund Kärntner Linien

die teilnahme eines verkehrsunternehmens oder einer sonstigen 
Rechtsperson (vu) am verkehrsverbund Kärntner linien erfolgt durch 
abschluss mindestens eines verkehrdienstvertrages mit der verkehrs-
verbund Kärnten gmbh (vKg), welcher nach maßgabe der funktionsvor-
gaben lt. 6.1, welche ihrerseits sämtliche übrigen vorgaben dieses Rvp 
(insbes. gem. 6.2 und 6.3) berücksichtigen müssen, ausgestaltet ist. vu, 
die bereits vor dem 3.12.2009 mindestens einen – die o. g. vorgaben 
zeitbedingt nicht berücksichtigenden – verkehrsdienstvertrag mit der 
vKg geschlossen oder durch Rechtsnachfolge fortgesetzt haben, sind 
bis zum ende der Wirksamkeit dieses vertrages ebenfalls teilnehmer am 
verkehrsverbund Kärnten linien.

darüberhinaus steht es allen teilnehmern frei, untereinander oder mit 
dritten weitere, ihre verkehrsdienste betreffende verträge zu schließen, 
sofern diese den allgemeinen inhalten dieses Rvp und den speziellen 
inhalten des jeweiligen verkehrsdienstvertrages nicht widersprechen 
oder im vollzug zuwiderlaufen.

entscheidungsregeln: für alle nicht schon in gesetzlichen oder ver-
kehrsdienstvertraglichen Bestimmungen geregelten und mehr als einen 
einzelnen teilnehmer der Kärntner linien betreffenden angelegenheiten 
ist eine gemeinsame entscheidungsfindung der verbundteilnehmer 
erforderlich (Beispiel: festlegung der fahrkartenarten und preise im 

verbundtarif). die entscheidungsregeln für solche unternehmensüber-
greifenden entscheidungsfindungen dürfen

■ legale geschäftsinteressen einzelner teilnehmer,
■ die inhalte des Rvp und der verkehrsdienstverträge sowie

das nachfolgend dargestellte diskriminierungsverbot nicht verletzen, 
sind jedoch im übrigen zwischen den teilnehmern der Kärntner linien 
völlig frei vereinbar.

diskriminierungsverbot/gleichbehandlungsgebot: insoweit solches 
nicht ohnehin in den verkehrsdienstverträgen geregelt ist, dürfen von 
bereits teilnehmenden vu und von der vKg keinerlei handlungen gesetzt 
werden, welche die teilnahme eines weiteren verkehrsunternehmens 
an den Kärntner linien zu den selben Bedingungen verhindern oder zu 
verhindern drohen. ferner sind einem teilnahmewilligen verkehrsun-
ternehmen von der vKg und von jedem der bereits teilnehmenden vu 
stets die selben teilnahmebedingungen einzuräumen, die auch gegen-
über den bereits teilnehmenden verkehrsunternehmen bzw. zwischen 
denselben gelten. dies schließt auch den Beitritt in allfällige, über die 
bilateralen verkehrsdienstverträge zwischen vKg und einzelnen vu 
hinaus existierende, mulitlaterale vertragswerke - darunter insbesondere 
die schüler- u. lehrlingsfreifahrt betreffende verträge mit der Republik 
Österreich sowie allfällige einnahmenaufteilungsverträge - zu den selben 
Bedingungen mit ein.

6.3.2 Verbundtarif

die an den Kärntner linien teilnehmenden vu haben jene ihrer ver-
kehrsdienste, welche nah- oder Regionalverkehrsfunktionen erfüllen 
(unbeachtlich anderer funktionen, z. B. fernverkehr, sowie unabhängig 
von deren konkreter Betriebsform) und insoweit sie innerhalb der lan-
desgrenzen Kärntens erbracht werden (allfälliger grenzüberschreitender 
verkehr ist nicht gegenstand dieses Rvp), ausschließlich im Rahmen 
des verkehrsverbundes anzubieten (grundsatz der verbundexklusivität). 
damit sind jedenfalls auch die jeweils gültigen (verbund-)tarifbestim-
mungen der Kärntner linien anzuwenden.

diese verbundtarifbestimmungen sind gegenüber den jeweils bei einzel-
nen vu gültigen unternehmenseigenen tarifbestimmungen und Beförde-
rungsbedingungen („haustarife“), diese jeweils als integrierten Bestand-
teil aufnehmend, nach dem subsidiaritätsprinzip aufzubauen – d. h. für 
alle nicht explizit als verbundtarif-tatbestände definierten Regelungen 
gelten bei Benützung der verkehrsdienste eines vu, die dafür jeweils in 
dessen unternehmenseigenen Bestimmungen enthaltenen Regelungen, 
sodass jedenfalls ein vollständig geregelter Beförderungsvertrag mit dem 
fahrgast zustande kommt. ferner dürfen sie den dazu einschlägigen 
Bestimmungen des ÖpnRv-g i. d. g. f. nicht widersprechen.
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die tarifbestimmungen der Kärntner linien müssen grundsätzlich ein 
einheitliches, auf geographisch-technisch-organisatorischer Basis des 
nachfolgend vorgegebenen vertriebssystems (6.3.4) und unabhängig 
vom jeweils leistenden verkehrsunternehmen gültiges mindestsortiment 
an fahrausweisen – nämlich einzel-, tages-, Wochen-, monats- und 
Jahreskarten, zu einzel- und tageskarten auch ermäßigungen für 
mindestens Kinder, senioren und Behinderte sowie fahrausweise im 
Rahmen der schüler- und lehrlingsfreifahrt, die vom dafür zuständigen 
vollzugsorgan (BmWfJ) als verrechenbar akzeptiert werden, festlegen.

alle über die bisher genannten mindestinhalte hinausgehenden inhalte 
der verbundtarifbestimmungen, darunter insbesondere

■ erweiterungen des tarifgebiets über den verbundraum hinaus  
 (grenzüberschreitender Regionalverkehr),
■ einzelheiten zu den geltungsbedingungen der fahrausweise,
■ definition und ausgabe weiterer verbund-fahrausweise über das  
 mindestsortiment hinaus,
■ ausnahmen von der unternehmensübergreifenden, verbundexklusiven  
 geltung (Zulässigkeit bestimmter „haustarif“-fahrausweise),

■ gewährung von nicht öffentlich subventionierten ermäßigungen an  
 weitere sozial abgegrenzte gruppen (z. B. familien, studenten,  
 touristen),
■ definition, herausgabe und anerkennung von Berechtigungsnach- 
 weisen für ermäßigungen,
■ festsetzung und veränderung der fahrpreise und ermäßigungs- 
 ausmaße,
■ änderungen und Kommunikation der verbundtarifbestimmungen,

obliegen grundsätzlich der betriebswirtschaftlichen, jedoch kollektiven 
entscheidung der verkehrsunternehmen. Kann zwischen diesen über 
einen tariflichen entscheidungsgegenstand kein allseitiges einver-
nehmen hergestellt werden, so gelten die dazu subsidiär wirksamen 
verkehrsdienstvertraglichen tarifbezogenen mindestrechte und -pflichten 
jedes teilnehmenden vu (insb. preisveränderungen betreffend). sind zum 
konkreten entscheidungsgegenstand solche nicht geregelt, so bleibt 
der vor diesem (gescheiterten) entscheidungsprozess in Kraft befindlich 
gewesene Zustand der tarifbestimmungen unverändert.

die vKg wirkt an derartigen tarifentscheidungen nur beratend mit, kann 
aber deren technisch-organisatorische umsetzung dann verweigern, 
wenn diese

■ einem inhalt dieses Regionalverkehrsplans zuwiderlaufen,
■ einer Bestimmung eines verkehrsdienstvertrages widersprechen,
■ eine technisch-organisatorische schädigung des bestehenden  
 systems (informationsverlust, inkompatibilität u.dgl.) oder
■ einen ihr unzumutbaren investitions- oder Bearbeitungsaufwand nach  
 sich zu ziehen drohen.

6.3.3 Ausgleich der verbundtarifbedingten Verluste, Annahme 
zusätzlicher Tarifsubventionen

für einnahmenausfälle, die den vu durch die anwendung des ver-
bundtarifs erwachsen ("durch- und abtarifierung", nivellierungs- und 
Zonierungsverluste und sonstige wirtschaftliche nachteile) steht diesen 
grundsätzlich eine ausgleichsleistung zu, d.h. ein „verbundabgeltung“ 
genannter fahrpreisersatz. das konkrete ausmaß sowie sonstige diesbe-
zügliche Bedingungen (Bemessung, veränderung, abrechnung etc.) ist in 
den jeweiligen verkehrsdienstverträgen zwischen vu und vKg zu regeln.

ferner obliegt der vKg die einholung der dafür erforderlichen finanzmit-
tel von den verbundfinanzierenden gebietskörperschaften gemäß den 
jeweiligen Rechtsgrundlagen (ÖpnRv-g, guf, vvK-g).

über diese grundlegende ausgleichsleistung für die allgemeine anwen-
dung des verbundtarifs hinaus dürfen die teilnehmenden vu, zusammen 
oder einzeln, zusätzlich auch verträge mit gebietskörperschaften oder 
drittinteressenten (z. B. tourismus, industrie, vereine, Kammern) schlie-
ßen, welche die einräumung von ermäßigungen für bestimmte, sozial 
abgegrenzte nutzergruppen (z. B. skifahrer, Wehr-/Zivildiener, schicht-
arbeiter, gästekarteninhaber, asylwerber u.s.w.) gegen ausgleich dieser 
zusätzlichen einnahmenausfälle zum gegenstand haben, soferne

■ für die zu begünstigende gruppe nicht schon ein preislich ver- 
 gleichbares, reguläres verbundfahrausweis-angebot existiert,
■ das vor der ermäßigung gemessene, dieser gruppe zuzuordnende   
 umsatzvolumen einen anteil von 20 % des gesamten umsatz- 
 volumens (nur fahrgeldeinnahmen) des oder der betreffenden vu   
 nicht übersteigt,
■ andere teilnehmer der Kärntner linien dadurch nicht wirtschaftlich   
 geschädigt werden,
■ und dabei das vorgegebene vertriebs- und dokumentationssystem  
 (s. 6.3.4) verwendet wird.

nicht zulässig ist hingegen die annahme von tarifsubventionen für 
territorial abgegrenzte und ansonsten nicht eingeschränkte nutzergrup-
pen (z. B. ermäßigung für alle einwohner eines bestimmten gemeinde-
gebiets auf bestimmte oder alle verbundfahrausweise), wenn dies nicht 
wenigstens einer unter 6 monate dauernden zeitlichen Beschränkung 
unterliegt (z. B. nur adventzeit, nur sommerferien, nur einkaufssams-
tage). dies gilt auch und ganz besonders für fahrausweise, die in den 
tarifbestimmungen der Kärntner linien von der unternehmensübergrei-
fenden geltung ausgenommen sind („haustarife“).

nicht unter den Begriff „tarifsubvention“ fallen hingegen Rabatte, die auf 
den Kauf größerer mengen regulärer verbundfahrausweise durch ge-
bietskörperschaften oder dritte gewährt werden, sofern dies ausschließ-
lich zu lasten und auf Risiko des oder der gewährenden vu geschieht.
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6.3.4 Vertriebssystem und Vertriebsdokumentation

die vKg hat als geographische, technische und organisatorische 
grundlage des verbundtarifs ein hard- und softwaresystem aufgebaut 
und dieses laufend weiter voll funktionsfähig zu halten, welches unter 
Wahrung einer einheitlichen tarifsystematik die ausstellung wenigstens 
des gemäß 6.3.2 vorgegebenen mindestsortiments von verbundfahr-
ausweisen durch übergabe der dazu nötigen (steuer-)daten an die 
vertriebsgeräte der vu dauerhaft gewährleistet.

ferner müssen diese ausstellungsvorgänge durch übernahme der bei 
ausstellung von fahrausweisen an den vertriebsgeräten der vu zu er-
zeugenden (verkaufs-)daten durch die vKg genau, nachvollziehbar und 
weiterverwendbar laufend verbundzentral dokumentiert werden.

die an den Kärntner linien teilnehmenden vu unterhalten ihrerseits ver-
triebsgeräte einschl. software, welche über von der vKg zu spezifizieren-
de schnittstellen sowohl die steuerdaten übernehmen und verarbeiten 
und die verkaufsdaten in einem einheitlichen format übergeben können. 
die detaillierte definition und vereinbarung der dazu nötigen technischen 
und logistischen einzelheiten ist jedenfalls voraussetzung für sämtliche 
verkehrsdienstverträge.

diese zentrale vertriebsdokumentation ist von der vKg als datengrund-
lage laufend für statistische auswertungen bereitzuhalten, die vom land 
Kärnten für mehrere Zwecke jeweils bei Bedarf abrufbar sein müssen, 
darunter inbesondere zu folgenden Zwecken:

■ Beobachtung der tatsächlichen nachfrage-entwicklung insgesamt  
 oder auf bestimmten strecken,
■ getrennte Beobachtung einzelner nachfragergruppen nach den  
 gelösten fahrausweisen (z. B. arbeitspendler, schüler, senioren u. a.),
■ vorher-nachher-vergleiche bei baulichen oder betrieblichen maß- 
 nahmen (z.B. errichtung von park&Ride-anlagen, Busspuren u. dgl.),
■ Zuordnung der nachfrage auf Zonen, gemeinden, Regionen oder  
 andere territoriale einheiten (s. dazu auch Kap. 3 und 4.2).

der vKg obliegt es außerdem, die für solche auswertungen und Zu-
ordnungen jeweils nötigen verfahren und methoden zu entwickeln und 
anzuwenden. die jeweils angewendete methodik ist zu dokumentieren 
und bei wiederkehrenden oder laufenden auswertungen (auch gem. 
6.3.5) ist gesondert anzugeben, wenn zwischenzeitlich methodische 
änderungen vorgenommen wurden (z. B. änderung von Zeitkarten-
Benützungsfaktoren).

6.3.5 Zuordnung von Nachfrage und Primärumsätzen / Aufteilung 
zwischen Vertragseinheiten bzw. Verkehrsunternehmen

über die bloße vorhaltung der vertriebsdokumentation gem. 6.3.4 hi-
naus, hat die vKg – auch ohne gesonderte anfrage des landes Kärnten 
– mindestens eine territoriale Zuordnung von gesamtnachfrage und 

umsätzen auf die in 4.2.2 genannten funktionalen verkehrsregionen in 
regelmäßigen abständen, mindestens jährlich, laufend vorzunehmen.

insoweit von Kärntner gemeinden über das gesetzliche ausmaß hinaus 
verkehrsdienste mitfinanziert werden und diese das wünschen, ist eine 
derartige Zuordnung auch auf deren gemeindegebiet (z. B. für eu-för-
derungen, §20 fag u.a.) oder ebendiese verkehrsdienste (z. B. samstag 
nacht Bus, Wanderbus u. a.) ebenfalls laufend durchzuführen.

insoweit von den an den Kärntner linien teilnehmenden vu kein anderes 
(diesfalls von diesen selbst zu finanzierendes) verfahren gewünscht wird, 
ist von der vKg in abstimmung mit diesen auch eine laufende umsatz-
zuordnung derart durchzuführen, dass daraus zumindest eine aufteilung 
auf die Betriebseinheiten der verkehrsdienstverträge (vertragsgebiete, 
Regionen und/oder linien) und damit in weiterer folge auf die vu 
(„einnahmenteilung“) abgeleitet werden kann. die dabei verwendete 
methodik ist von der vKg in systemkompatibler Weise festzulegen. die 
anzuwendenden Zuordnungsregeln und -parameter sind zwischen den 
teilnehmenden vu konsensual, jedoch diskriminierungsfrei im sinne 
von punkt 6.3.1, zu bestimmen. unabhängig davon, welche umsatz-
zuordnung/einnahmenteilung tatsächlich durchgeführt wird, ist eine 
solche jedenfalls gegenstand der zwischen vKg und vu jeweils bilateral 
abzuschließenden verkehrsdienstverträge (s. 6.3.1) und ebendort zu 
konkretisieren.

6.3.6 Dachmarke Kärntner Linien und Kommunikation der  
   Leistungen nach außen

ein weiterer teil unternehmensübergreifender angelegenheiten betrifft 
die Kommunikation der verbund-leistungen nach außen: Besonders die 
fahrgäste der Kärntner linien, aber auch andere für den Öv in Kärnten 
wichtige personen und stellen (Wirtschaftsunternehmen anderer Bran-
chen, insb. des tourismus, funk- und printmedien, entscheidungsträger 
in gebietskörperschaften, verkehrsrelevante Behörden, schulleitungen u. 
w.) sollen die Kärntner linien als erbringer klar definierter leistungen für 
fahrgäste und übrige Bevölkerung wahrnehmen können. der vor allem 
aus den teilnehmenden verkehrsunternehmen bestehende verkehrs-
verbund muss daher über die administrative, finanzielle und technische 
Kooperation und Koordination hinaus auch als institution mit eigener 
identität nach außen in erscheinung treten können.

auch wenn fahrgastinformation, Kundendienst, Werbung und sonstige 
Kommunikationsbereiche im geschäftsinteresse der teilnehmenden vu 
liegen (weil sie letztlich auch alleine das pimäre erlösrisiko tragen), sind 
zur grundlegung eines gemeinsamen außenauftritts als Bestandteil der 
funktionsvorgaben für die erbringung von verkehrsdiensten folgende 
kommunikative mindestanforderungen zu berücksichtigen:
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■ dachmarke: der verkehrsverbund tritt unter einer die marken der   
 teilnehmenden vu sowie deren allenfalls vorhandenen produktmarken  
 überlagernden „dachmarke“ (derzeit „Kärntner linien“) nach außen  
 in erscheinung. Zweck der dachmarke ist es ausdrücklich nicht, die  
 einzelmarken der unternehmen zu verdrängen, sondern den adres-  
 saten (fahrgäste, Bevölkerung, medien u.a.) eine klare orientierung  
 über die verantwortlichen absender aller kooperativ erbrachten und   
 kombiniert nutzbaren leistungen des Öffentlichen personennah- und  
 Regionalverkehrs in Kärnten zu ermöglichen. leistungsinhalte, die in  
 die alleinige verantwortung eines vu oder der vKg fallen und die ge 
 meinsamen leistungen nicht beeinflussen, sind daher nicht gegen 
 stand der dachmarke.
■ gestaltungsvorschriften: Zu allen für den gemeinsamen außen- 
 auftritt erforderlichen einzelheiten sind detaillierte anwendungs- und  
 gestaltungsvorschriften zu erstellen (corporate design) und schriftlich/  
 bildnerisch zu dokumentieren („cd-manual“).
■ anwendungsbereiche: die vorschriften des cd-manuals sind min- 
 destens für folgende außenwirksame Bereiche der verbundtätigkeit  
 zu definieren und danach auch tatsächlich anzuwenden: fahrzeuge,  
 haltestellenaushänge, Bushaltestellenzeichen, fahrausweise, antrags 
 formulare (z. B. Jahreskarten, schüler- u. lehrlingsfreifahrt), stationäre  
 Kassen und Kundendienststellen, informations- und Werbe-druck- 
 werke zu verbundleistungen/verbundtarif, internetseite
■ anwendungsüberwachung: Zum Zwecke nachhaltiger Wirkung sind  
 die führung der dachmarke und die korrekte anwendung der gestal 
 tungsvorschriften laufend zu überwachen und nötigenfalls einzu-
 mahnen, die Weiterentwicklung von dachmarke und corporate design  
 nach Bedarf vorzunehmen und die unbefugte verwendung der marke  
 insbesondere durch außenstehende dritte hintanzuhalten. mit diesen  
 tätigkeiten ist eine verbundzentrale, von den teilnehmenden vu unab 
 hängige stelle zu beauftragen.
■ internetseite: die teilnehmer der Kärntner linien haben eine ge- 
 meinsame internetseite zu errichten und laufend zu unterhalten, deren  
 hauptzweck in der information über fahrpläne und fahrpreise besteht.

alle über die bisher genannten mindestvorgaben zur Kommunikation 
hinausgehenden festlegungen, darunter insbesondere

■ das stärkeverhältnis zwischen dachmarke und einzelmarken,
■ die definition gemeinsamer sub- und produktmarken der Kärntner  
 linien,
■ die konkrete gestaltung der dachmarke (ausgenommen marken- 
 Wortlaut) und die konkreten einzelinhalte der vorschriften zum  
 corporate design,

■ die festlegung weiterer anwendungsbereiche über die obgenannten  
 hinaus,
■ die organisation, vorgangsweise und sanktionierung bezüglich der   
 anwendungsüberwachung,

■ die form des internet-auftritts und dessen weitere inhalte über fahr- 
 plan- und tarifinformation hinaus

obliegen grundsätzlich der kollektiven entscheidung der verkehrsun-
ternehmen, wobei der vKg eine mitentscheidung insoweit zukommt, 
als ihre nachfolgend beschriebenen unterstützungsdienste und/oder 
Zuschussleistungen in anspruch genommen werden.

die einhaltung der mindestvorgaben hat die vKg jedoch – ohne mitspra-
che der übrigen verbundteilnehmer – im Rahmen der zu schließenden 
verkehrsdienstverträge anhand konkreter funktionsvorgaben (siehe 6.1) 
jedenfalls sicherzustellen.

aufgrund des betriebswirtschaftlichen nutzens aus dem verbundenen 
außenauftritt der Kärntner linien (direkte umsatzwirkung, info- und 
Werbesynergien) wird eine eigeninteressierte initiative und mitarbeit 
der teilnehmenden vu vorausgesetzt. die aus allen kommunikations-
bezogenen tätigkeiten entstehenden Kosten, selbst wenn sie nur der 
erfüllung der mindestanforderungen dienen sollten, sind grundsätzlich 
von den vu und gemäß einer allein zwischen diesen zu vereinbarenden 
lastenteilung zu tragen.

da die Kommunikation der verbundleistungen teilweise auch im interes-
se des landes Kärnten liegt, sowie aufgrund von ebenso den Bund und 
die Kärntner gemeinden betreffenden, gesetzlichen und vertraglichen 
Bestimmungen (ÖpnRv-g, vvK-g, guf) stellt es dem verkehrsverbund 
hiezu unterstützungsleistungen in form von unentgeltlichen oder teil-
weise unentgeltlichen diensten der vKg und/oder von Zuschüssen zur 
verfügung. hiefür kommen insbesondere in Betracht:

■ Rechtswahrung und Wartung der dachmarke,
■ dokumentation der gestaltungsvorschriften (cd-manual),
■ konkrete gestaltungsleistungen in form von eigen- oder fremd- 
 leistung,
■ überwachung und maßnahmensetzung bezüglich der cd-anwendung,
■ herausgabe von druckwerken (fahrplanhefte, info-falter, formulare,  
 Zonenpläne u. dgl.),
■ herstellung / Beschaffung von trägermedien (aufkleber, plastikkarten)  
 und Werbematerial aller art,
■ durchführung von veranstaltungen (info-, Werbe- u. messeauftritte,  
 pressekonferenzen, vorträge u. dgl.),
■ unterstützungsleistungen im sinne des nachfolgenden punktes 6.3.7  
 (siehe dort) sowie
■ finanzielle Zuschüsse der vKg zu konkreten kommunikativen vorhaben  
 der vu.

insoweit dadurch das der vKg zur verfügung gestellte („verbundmar-
keting“-)Budget und ihre personellen Kapazitäten nicht überschritten 
oder zweckentfremdet werden, sind ausmaß und form dieser unter-
stützungsleistungen zwischen vKg und vu frei vereinbar. die naturalen 
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dienste der vKg unterliegen ebenfalls dem gleichbehandlungsgebot 
gemäß 6.3.1 und können, falls nicht in anspruch genommen, nicht in 
Zuschussleistungen umgewandelt werden. diesfalls hätten die vu für die 
einhaltung der mindestvorgaben allein aufzukommen.

6.3.7 Entwicklung und Wahrung einer verbundspezifischen Koo-
perationskultur nach innen (Corporate Identity)

das Kärntner unternehmerverbund-modell erfordert neben einer 
weitgehend selbstinduzierten, gemeinsamen außenkommunikation der 
verkehrsunternehmen gem. 6.3.6 auch das konsequente „leben“ der 
Kooperationsinhalte und markenversprechen innerhalb der einzelnen un-
ternehmenskulturen, im routinemäßigen geschäftsverkehr der unterneh-
men zwischeneinander sowie besonders im Kontakt mit dritten.

die teilnehmer der Kärntner linien einschließlich der vKg sind daher 
aufgefordert, ein schriftliches leitbild für das innen- und außenwirksame 
verhalten aller am leistungserstellungs- und Kommunikationsprozess 
beteiligten personen, darunter besonders jener, die unmittelbar mit 
fahrgästen in Kontakt kommen (Buslenker, Zugbegleiter, Kassen- und 
Kundendienstpersonal u.w.) zu entwickeln und in der folge maßnahmen 
zu setzen, dessen inhalte innerhalb der Kärntner linien wirksam und 
dauerhaft zu verwirklichen.

die konkreten festlegungen zu leitbild und umsetzungsmaßnahmen, 
insbesondere darüber, bis zu welchem ausmaß solches mit den jeweils 
bestehenden einzelnen unternehmensleitbildern und -kulturen vereinbar 
ist, obliegen der konsensualen entscheidung der verkehrsunterneh-
men. die vKg hat jedoch im Rahmen der leistungsbeschreibung für 
verkehrsdienstverträge (s. 6.1, merkmal 5) jedenfalls minimalvorgaben 
zu definieren, die geeignet sind, ein innenwirksames und nach außen 
erkennbares gruppenverhalten (corporate Behaviour) aller verbundre-
präsentierenden personen über deren einzelwirksame Qualitätsanfor-
derungen gemäß 6.2.2 hinaus zu erzeugen und damit langfristig eine 
verbundförderliche, tatsächlich wahrnehmbare gruppenidentität der 
Kärntner linien zu bewirken.
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