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Abstract

Der Problemdruck bei der Verkehrswende in ldndlichen Raumen ist in Forschung und Praxis bekannt. Oft werden
angebotsorientierte Lésungen erforscht, etwa mit dem Ziel, den OPNV attraktiver zu machen. Seltener gibt es
nachfrageorientierte Ansatze. Das vorgestellte Projekt will helfen, diese Forschungslicke durch einen Perspektiv-
wechsel sozialempirisch zu schlieRen, indem neben den verantwortlichen Verwaltungen auch die automobil Pen-
delnden, ihre Mobilitdtsbedirfnisse und die Motive ihrer Mobilitdtspraktiken im Mittelpunkt stehen.
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1. EinfUhrung

Die nachhaltige Verkehrsentwicklung hat in
Deutschland in den letzten Jahrzehnten deutliche
Fortschritte gemacht. Als pragnanter Begriff, der fur
die Umsetzung des anerkannten 3V-Konzepts (Ver-
meiden, Verlagern, Verbessern) steht, hat sich ,Ver-
kehrswende” etabliert. Gemeint ist die Reduktion der
Belastungen durch das kollektive Verkehrshandeln
bei gleichzeitigem Erhalt der individuellen Mobilitat.
Auffallig ist aber die Verortung der realisierten Ver-
anderungen. Einerseits trifft der zunehmende gesell-
schaftliche Bewusstseinswandel in vielen groReren
Stadten auf ein ausgebautes Mobilitdtsangebot, so
dass sich dort die Verkehrsmittelwahl oft spirbar hin
zum Umweltverbund (zu FuB, Fahrrad, Bus, Bahn
etc.) entwickelt hat. Andererseits sind die Barrieren
far einen Modal Shift im Land-Stadt- und Land-Land-
Verkehr fir viele Pendelnde immer noch zu grol3, be-
sonders abseits der Metropolrdume. In vielen zent-
rumsfernen landlichen Rdumen gibt es etwa keinen
hochwertigen Schienenpersonennahverkehr. Der
MIV-Anteil verharrt deshalb auf einem hohen Niveau.

Die hier vorgestellten Ergebnisse entstammen dem
Forschungsprojekt ,Perspektive Verkehrswende in
Stdniedersachsen: Eine nachfrageorientierte sozial-
empirische Untersuchung automobiler Berufspend-
lerinnen und Berufspendler”. Es wird vom Nieder-
sdchsischen Ministerium fir Wissenschaft und Kultur

mit dem Forderinstrument ,PRO*-Niedersachsen”
von 2023-2026 gefordert. Das Ziel des Projekts ist es,
am Beispiel von landlichen Gemeinden im Stiden Nie-
dersachsens beruflich automobil Pendelnde in den
Fokus zu nehmen. lhre Motive und Meinungen sollen
ermittelt werden und ihr Verkehrshandeln am Leit-
bild der Verkehrswende gemessen werden. Die an-
hand des Beispielraums Sudniedersachsen unter-
suchte Hypothese lautet: Die am Leitbild der Ver-
kehrswende ausgerichtete Mobilitatspolitik in
Deutschland war in den landlichen Rdumen bisher zu
sehr angebots- statt nachfrageorientiert und deshalb
wenig erfolgreich, weil die Bedlrfnisse der sehr gro-
Ren Gruppe der automobil beruflich Pendelnden
kaum bekannt sind. Als Leitfrage wurde formuliert:
Was ermdglicht oder verhindert die Vermeidung,
Verlagerung und Verbesserung des Verkehrs von
Menschen, die in landlichen Rdumen Stdniedersach-
sens leben und regelmaRig mit dem PKW berufsbe-
dingt pendeln?

Das Forschungsdesign war sozialempirisch. Zu-
nachst wurden qualitative Interviews mit institutio-
nellen Akteuren, wie Landkreisen, Kommunen und
Verkehrsverblinden, geflihrt (n = 14). Dann folgten
Interviews mit Pendelnden aus vier Beispielgemein-
den (n=21). Eine Online-Befragung dieser Zielgruppe
wird das Projekt abrunden.
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2. Verkehrswissenschaftlicher Kontext

Das Leitbild der Verkehrswende beinhaltet den
Umbau der Verkehrssysteme hin zu einer umwelt-
freundlichen Mobilitét. Es ist in Deutschland zwar
theoretisch Uberwiegend anerkannt, trotzdem schei-
tert die Verkehrswende immer noch sehr weitge-
hend an der ,Hegemonie des Automobils“, wie Appel
et al. (2020, S. 4) konstatieren. Sie identifizieren funf
Grinde fir die Persistenz heutiger Verkehrssysteme:

e Individuelle Verkehrsroutinen (oft schon in der
Kindheit vorgelebt)

e Komparative Vorteile der PKW-Nutzung hinsicht-
lich Mobilitat, Erreichbarkeit, zeitlicher Flexibilitat
und rédumlicher ErschlieRung

e Raumliche Rahmenbedingungen von Siedlungs-
strukturen und Verkehrsinfrastrukturen

e Abhangigkeit lokaler und regionaler Verkehrspo-
litik und -planung von politischen Rahmenbedin-
gungen der Bundesebene

® Lobbyismus der deutschen Automobilindustrie

Es gibt durch eine verbesserte Fahrzeugtechnik Ef-
fizienzgewinne, diese werden aber durch das Wachs-
tum des Verkehrs und der Fahrzeuggrofen kompen-
siert. Damit verbunden ist in Stadten das Problem des
Platzbedarfs fiir den ruhenden Verkehr (Canzler
2020, S. 16ff).

Als Pendelnde werden in der Statistik Berufstatige,
deren Arbeitsstatte in einer anderen Gemeinde als
ihr Wohnsitz ist, gezahlt. Ihr Pendeln aus landlichen
Raumen in urbane Zentren ist eine Ausgleichsbewe-
gung aufgrund des Stadt-Land-Gefalles hinsichtlich
Zahl und Art der Arbeitspldtze. Die Pendelmobilitat
hat sich in den vergangenen Jahrzehnten durch die
Suburbanisierung verstarkt. Gleichzeitig ist sie im
Rahmen des Mobilitdtsibergangs nach Zelinsky ein
Substitut fir die dauerhafte Land-Stadt-Wanderung,
also den Umzug in die Stadt (nach Pfaff 2013, S. 30
ff.). Derzeit pendeln in Deutschland fast 20 Millionen
Menschen und damit 60 % der sozialversicherungs-
pflichtig Beschéftigten. Seit 1976 haben sich die Pen-
deldistanzen verdoppelt (AGORA Verkehrswende
2021, S. 2). Der Anteil des Pendelns am gesamten
Verkehr betragt 20 %. Uber zwei Drittel der Fahrten
aller beruflich Pendelnden werden mit dem PKW zu-
rickgelegt - ein Anteil, der seit ca. 20 Jahren nicht
sinkt, sondern stagniert. Hinsichtlich der tiefergehen-
den Erforschung des Pendelns ist besonders das 2011
beendete Projekt der TU Dortmund , Rdumliche Er-
reichbarkeiten und die Dynamik der Pendlerverflech-
tungen in Deutschland und der Schweiz 1970-2005
zu nennen. Die Autoren ordnen das Pendeln als
,hochkomplexes Phanomen“ und die Pendlerin bzw.
den Pendler als ,Das unbekannte Wesen“ ein. Sie be-
tonen, dass es neben rdumlichen Entwicklungen, wie
der Suburbanisierung, gerade auch gesellschaftliche

Trends sind, die die Pendelmobilitdt bestimmen. Zu
nennen sind die zunehmende berufliche Qualifizie-
rung, befristete Arbeitsvertrage oder politische For-
derungen nach hoher alltdglicher Mobilitdt (Holz-Rau
et al. 2011, S. 5ff.). Die sich daraus ergebenden Kon-
fliktlinien sind vielfaltig (Horn-Effenberger 2024, S.
42). Das Pendeln kann etwa unterschiedliche soziale
und gesundheitliche Folgen haben (Behnen und Ott
2025, S. 58). So bewirkt der Stress bei Pendelzeiten
Gber 60 Minuten einen reduzierten subjektiven Ge-
sundheitszustand, gerade bei Pendelnden in der El-
ternrolle (Ruger und Schulze 2016, S. 31.f.). Wenn
eher freiwillig gependelt wird, gilt dies deutlich weni-
ger.

Die Verknlpfung des Pendelns mit der Verkehrs-
wende ist bei der Erforschung und Gestaltung der
nachhaltigen Verkehrsentwicklung unverzichtbar. In
einer Studie, die 2022 von renommierten Verkehrs-
wissenschaftlern fir die Initiative AGORA Verkehrs-
wende verfasst wurde, wird von einer Schlisselrolle
des Pendelverkehrs auf dem Weg zu einer klimaneut-
ralen Mobilitat gesprochen. Der hohe MIV-Anteil und
der geringe Auslastungsgrad der Fahrzeuge von
durchschnittlich nur 1,1 Personen unterstreichen
den Handlungsbedarf. Dieser liegt besonders bei der
,Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl der Pendler”.
Im gleichnamigen Arbeitsbereich des Forschungspro-
jekts MOBINET (Busch 2004) werden die prioritar
empfohlenen MaRnahmen nach solchen mit Pull-Ef-
fekten (Schienenpersonennahverkehr verbessern;
Buszubringer zum Schienenpersonennahverkehr ver-
bessern) und solchen mit Push-Effekten (Parkraum-
bewirtschaftung in den Kernstadten) unterschieden.
Dass diese MalRnahmen, die den OPNV beschleuni-
gen und das Autofahren verteuern, in die richtige
Richtung gehen, haben Libke et al. (2021) mit einem
spannenden Experiment belegt. Automobil Pendeln-
den wurden kostenlose OPNV-Monatskarten zur Ver-
figung gestellt. Es zeigte sich, dass Viele, solange die
Fahrt mit dem Auto glinstiger und schneller ist, nicht
zum Umstieg auf den OPNV motiviert werden kén-
nen. Eine bundesweite Befragung von tber 1.000 be-
ruflich Pendelnden (KANTAR 2019) konnte dies
raumlich differenzieren. In landlichen Rdumen wird
als wichtigster Grund fir die eigene PKW-Nutzung
das mangelhafte OPNV-Angebot benannt, wihrend
es in urbanen Zentren die zu hohen Preise sind. Dass
es unterschiedliche Sozialtypen von Pendelnden gibt,
konnten Schulze et al. (2021, S. 24) auf Basis der
KANTAR-Daten mit einer Clusteranalyse berechnen.
So sind nicht alle ,Statisch-Konservierende” (36 %)
oder ,,Pragmatisch-Abwartende” (20 %), sondern es
gibt mit den ,Informiert-Realistischen” (28 %) und
besonders mit den ,Progressiv-Okologischen” (16 %)
auch automobil Pendelnde, die eher bereit sind, ihr
Verkehrshandeln zu dndern. Diese wdren die ersten
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Adressaten fir die Umsetzung von bereits in vielen
regionalen Fallstudien erforschten MaRnahmen der
niedrigschwelligen kollaborativen Mobilitdt. Dabei
ging es besonders um Fahrgemeinschaften, Mitfah-
rerparkplatze und Carsharing.

Wie sich die gegenwartigen multiplen Krisen auf
die Chancen der Verkehrswende auswirken, ist noch
kaum erforscht. Nur zu den Folgen der COVID-19-
Pandemie liegen bereits Arbeiten vor. Als es im Jahr
2020 massive Kontaktbeschrankungen gab und das
gesamte Verkehrsvolumen zurlckging, sank der
OPNV-Anteil massiv ab, wahrend der MIV-Anteil,
aber auch der Fahrrad-Anteil stark stiegen. Ob die
Verkehrswende in naherer Zukunft gelingen kann,
liegt aber nicht nur an individuellen Mobili-
tatsentscheidungen, sondern auch daran, ob der
noch geschwichte OPNV dauerhaft konkurrenzféhig
ist. In einer Zeit, in der Verkehrsmittelwahl und We-
gezwecke infrage gestellt werden, wird deshalb auch
eine Chance gesehen, gewohnheitsmalige MIV-
Fahrende fir Bus und Bahn zu gewinnen (Geis 2021,
S. 103ff.). Dies ist aktuell gut denkbar, weil die
krisenhaften Energiepreissteigerungen und die
Rezession dazu fuhren dirften, dass das automobile
Pendeln einen immer groReren Anteil des
Haushaltseinkommens der Berufspendlerinnen und
Berufspendler in Anspruch nehmen wird. Der Erfolg
des 9 €-Tickets seit Sommer 2022 und des folgenden
Deutschlandtickets hat gezeigt, dass es ein reales
Modal Shift-Potenzial und eine gewisse OPNV-
Akzeptanz gibt.

Es gibt keine aktuellen Forschungen zur Pendler-
mobilitdt im Flachenbundesland Niedersachsen.
Dabei ist dort der Handlungsbedarf hinsichtlich der
Verkehrswende besonders groR, denn gerade in den
kleineren Gemeinden ist der MIV-Anteil beim Pen-
deln besonders hoch. Schon der Landesschnitt liegt
mit 70 % Uber dem Bundesschnitt. In den vielen Ge-
meinden der GroRenklasse mit einer Bevdlker-
ungszahl von unter 5.000 liegt er sogar bei iber 80 %
(Lenz und Rehm 2018, S. 294).

3. Untersuchungsraum

Sltdniedersachsen, zu dem die vier Landkreise Got-
tingen, Northeim, Holzminden und Goslar gezéhlt
werden, wird erheblich von intraregionalen Dispari-
tdten gepragt. Die Universitatsstadt Gottingen ist das
einzige Oberzentrum (Bevolkerungszahl: 120.000)
und mit 49.600 Einpendelnden (2023) das mit Ab-
stand wichtigste Pendelziel der Region. Von den
zwolf Mittelzentren sind in dieser Hinsicht besonders
die anderen drei Kreisstadte Goslar (13.600), Holz-
minden (9.900) und Northeim (9.800) relevant. Viele
nicht-urbane Teilregionen Sldniedersachsens sind
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Abbildung 1: Kreisstadte und untersuchte Gemeinden
(Quelle: www.niedersachsen.de, Ausschnitt, verandert)

aber durch ihre periphere Lage, die landliche Pragung
und den demographischen Wandel in ihrer Entwick-
lung gehemmt. Die Land-Stadt-Pendelstrome sind
deshalb intensiv. Da das OPNV-Angebot dort fiir be-
ruflich Pendelnde trotz mancher Verbesserungen (z.
B. die laufende Reaktivierung von Bahnstrecken, die
niedersdchsischen Landesbus-Linien oder die 5-Euro-
Obergrenze fir alle einfachen Fahrten im Verkehrs-
verbund Sldniedersachsen) oft nicht attraktiv ist,
bleibt es meist bei der Verkehrsmittelwahl fur den
MIV.

Aus den vier sldniedersdchsischen Landkreisen
wurde je eine Beispielgemeinde untersucht (Abbil-
dung 1 und Tabelle 1):

Die Gemeinde Gleichen grenzt an das Oberzen-
trum Gottingen. Die sechzehn, z. T. sehr kleinen Ort-
steile liegen in mehreren recht engen Seitentalern im
Leinebergland. Die beiden Strafen nach Gottingen
sind im Berufsverkehr stark ausgelastet, auch wegen
eines intensiven Transitverkehrs. Die Radwegverbin-
dungen sind fur einige Ortsteile gut, fir andere nur
befriedigend oder schlechter. Bis 1957 gab es eine
Kleinbahnverbindung nach Goéttingen. Seitdem ver-
kehren im OPNV ausschlieRlich Busse, wobei die
Mehrzahl der Ortsteile nur maximal 60 Fahrten pro
Woche nach Gottingen aufweist.

Auch die Gemeinde Katlenburg-Lindau liegt im Lei-
nebergland, unmittelbar 6stlich des Mittelzentrums
Northeim. Als einzige der Beispielgemeinden weist
sie einen Bahnhaltepunkt auf. Er liegt in Katlenburg
an der Strecke Nordhausen-Northeim-Goéttingen und
verfligt Gber einen Park+Ride-Platz mit ca. 30 Park-
platzen (Abbildung 2). Die anderen Ortsteile haben
nur Busverbindungen (z.T. weniger als 40 pro Wo-
che). AuBerdem wurden Mitfahrerbanke etabliert,
die aber kaum genutzt werden (Abbildung 3). Einen
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Tabelle 1: Profil der untersuchten Gemeinden

Gemeinde Landkreis Bevélkerung | Auspendelnde Wichtigstes
Pendelziel (Anteil)
Gemeinde Gleichen Gottingen 8.800 3.500 Gottingen (65 %)
Gemeinde Katlenburg-Lindau Northeim 7.100 2.800 Northeim (33 %)
Flecken Bevern Holzminden 3.900 1.500 Holzminden (54 %)
Stadt Braunlage Goslar 5.500 1.100 Goslar (12 %)

Quelle: nach www.pendleratlas.de, Werte gerundet (Stand: 2023)

Radweg gibt es nur entlang einer Bundesstralie zwi-
schen den beiden Hauptorten Katlenburg und Lindau
und dem wichtigsten Pendelziel Northeim.

Die Samtgemeinde Bevern liegt im Weserbergland
und grenzt an das Mittelzentrum und wichtigste Pen-
delziel Holzminden an. Vom Hauptort Bevern, in dem
Uber 80 % der Bevolkerung der Gemeinde wohnen,
gibt es dorthin mit 250 Fahrten pro Woche eine sehr
gute Busanbindung. Dies gilt aber nicht fur die weite-
ren 5 Ortsteile. Typisch fur die stark reliefierte Region
ist auch, dass es abseits des Wesertals kaum Rad-
wege gibt und die Uberregionalen Verkehrsanbin-
dungen Defizite aufweisen. Die ndchsten Autobahn-
anschlussstellen an der BAB 7 zwischen Hannover
und Gottingen liegen tUber 40 km entfernt. Die Bahn-
verbindungen ab Holzminden in diese beiden Ober-
zentren leiden darunter, dass die Strecke eingleisig
ist, es nur einen 2-Stunden-Takt gibt und ein Umstieg
in Kreiensen naotig ist.

Abbildung 2: Park+Ride-Platz am Bahnhaltepunkt
Katlenburg (Foto: T. Behnen)

Die Stadt Braunlage ist eine Tourismusgemeinde
im Oberharz mit drei Ortsteilen. Seit der Stilllegung
des Schmalspurbahnverkehrs 1962 gibt es nur noch
Busverbindungen. Die wichtigste zum 24 km entfern-
ten Bahnhof in Bad Harzburg am Nordrand des Mit-
telgebirges, wo es auch einen Autobahnanschluss
gibt, verkehrt fast 120mal pro Woche und benotigt
vom Hauptort Braunlage 30 Minuten. Eine direkte

Busverbindung zur Kreisstadt Goslar existiert nicht.
Braunlage liegt als einzige der untersuchten Gemein-
den nicht im Gebiet des Verkehrsverbunds Sidnie-

dersachsen (VSN), sondern im Verkehrsverbund Re-
gion Braunschweig (VRB). Bemerkenswert ist, dass es
im Harz mit dem HATIX ein fir Ubernachtungsgéste
inkludiertes Ticket fir den Busverkehr gibt.

S
Abbildung 3: Bushaltestelle mit Mitfahrerbank in Gillers-
heim (Gemeinde Katlenburg-Lindau) (Foto: T. Behnen)

4. Ergebnisse der qualitativen Interviews
Gemeinden und Landkreise

In der ersten empirischen Phase wurden leitfaden-
gestitzte Interviews mit den Blrgermeistern der vier
Beispielgemeinden und mit fir die Verkehrsplanung
und -entwicklung Verantwortlichen aus den vier
Landkreisen gefthrt. Schon bei den Antworten auf
Fragen, die auf die Einschatzung der aktuellen Situa-
tion im Pendelverkehr abzielten, gab es prdgnante
Aussagen, die Problemdimension verdeutlichten. Die
Dominanz des MIV und die Abhangigkeit von ihm
wurden als gegeben hingenommen. So hiel} es etwa:
,Wer aufs Land zieht, braucht automatisch, wenn es
zwei Arbeitnehmer [im Haushalt gibt], zwei Autos.”
(Interview EO1). So erklart sich auch folgende meta-
phorische AuRerung: ,Die BundesstraRe ist unsere
Lebensader!” (Interview E04).
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Gefragt nach dem Potenzial, Pendelverkehr vom
MIV auf den OPNV zu verlagern, zeigten die Antwor-
ten, dass es keine einfache Losung gibt. Vielmehr sind
Verdanderungen an vielen kleinen ,Stellschrauben”,
flr die es unterschiedliche Verantwortliche gibt, n6-
tig. Ein typisches Beispiel ist der Schulbusverkehr, der
oftmals die Abfahrtszeiten und Linienfihrungen be-
stimmt: ,,Die Fahrpléne sind ja meistens so [gestal-
tet], dass sie erst mal mit dem Thema Schule zusam-
menpassen.” (Interview EQ02). Dariiber hinaus Ein-
fluss auf die Busverbindungen zu nehmen, ist fir ein-
zelne Gemeinden kaum moglich. Die folgende Ant-
wort zeigt die Problematik der Bedurfnisse unter-
schiedlicher Nutzergruppen auf: ,[Ein OPNV, der]
taktmaRig von den Pendlern und dem Schilerverkehr
[...] genutzt werden [kann], [ist] bis jetzt nicht so rich-
tig umsetzbar - und ist es in Zukunft noch weniger.”
(Interview EO5). Wahrend die Schulen meist nur Fahr-
ten zum Unterrichtsbeginn und -ende bendtigen,
sind Pendelnde auf eine moglichst hohe Frequenz an-
gewiesen. Vielerorts kann im Untersuchungsgebiet
nur ein 2-Stunden-Takt angeboten werden. Manch-
mal gibt es auch einen Stundentakt, der aber aus
Sicht der Gebietskorperschaften fir Pendelnde noch
nicht attraktiv genug ist, wie folgende AuRerung bei-
spielhaft zeigt: ,Es gibt auch annehmbare Busver-
kehre, aber diese sind fur Viele gerade im landlichen
Raum nicht immer eine Alternative.” (Interview EQ7).

Eine in der Diskussion vernachladssigte Besonder-
heit ist der Stadt-Land-Pendelverkehr. Er leidet hin-
sichtlich der OPNV-Nutzung darunter, dass die ersten
Fahrten nicht friih genug stattfinden, wie ein Biirger-
meister betonte: ,Die Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter [aus der Kreisstadt] konnen nicht rechtzeitig
morgens bei der Arbeitsstatte sein, weil die Busse zu
spat [in unseren Dorfern ankommen].” (Interview
EO1).

Die Zukunft des Busverkehrs wird von den Inter-
viewten kritisch gesehen. Ein Aspekt ist der Fachkraf-
temangel: , Der Fahrermangel zeigt sich an ganz vie-
len Stellen.” (Interview EQ9). Noch problematischer
ist die okonomische Dimension: ,,Wenn sich die Fi-
nanzbetrage nicht erhohen, [...] geht es eher dahin,
dass man Verkehre zukiinftig reduzieren muss.” (In-
terview E08). Dies betrifft auch die in vielen landli-
chen Raumen erprobten flexiblen Bedarfsverkehre:
,0n-Demand-Verkehre, [waren] durch die geringe
Nachfrage [...] immer zu teuer.” (Interview EQ7). Eine
Losung konnten fahrerlose Busse sein: ,Wenn die
Technik entsprechend ausgereift ist, kann ich mir [au-
tonome E-Busse] durchaus vorstellen. Im Moment
wird das wahrscheinlich noch daran scheitern, dass
wir hier oft kein 5G[-Mobilfunknetz] haben.” (Inter-
view E03).

Angesprochen auf die Moglichkeit, Pendelverkehr
vom MIV auf den Radverkehr zu verlagern, betonen
die Befragten aus den Verwaltungen der Gemeinden
und Landkreise die Defizite beim Bau von Radwegen
(Abbildung 4), die teilweise an Eigentumsfragen
scheitern, wie z.B. in folgender Antwort: ,[Wichtig ist
der Ausbau der] Radinfrastruktur, [aber] es gibt noch
Widerstande, weil einzelne Landwirte kein Grund-
stlick abgeben moéchten.” (Interview E02)“. Eine Al-
ternative ist, Radwege Uber bestehende landwirt-
schaftliche Wege zu fihren, was aber Konfliktpoten-
ziale birgt: ,Wenn Radwege [Uber] Wirtschaftswege
[fihren], dann [...] muss der Radfahrer aber auch ein
Verstdndnis fur die Landwirtschaft haben.” (Inter-
view EO01) (Abbildung 5).

Ein Hemmnis beim Radwegebau sind auch die nach
Strallentyp aufgesplitterten Zustandigkeiten: ,Weder
bei Bundesstralen noch bei Landesstralen kénnen
wir [beim Radwegebau] Einfluss nehmen als Land-
kreis.” (Interview EQ6). Gerade die stark zunehmende
Zahl der E-Bike-Fahrenden ware aber auf gute Rad-
wege angewiesen. Der Trend ist den Interviewten aus
den Verwaltungen klar: ,,Wir sehen, dass die Pedelecs
einen [...] Paradigmenwechsel in der Fahrradnutzung
[darstellen].” (Interview EQ9). Auch ihr Potenzial fir
den Pendelverkehr wird gesehen: ,[E-Bikes sind] ab-
solut forderlich, weil sie eben den Radius von 5 km
auf [etwa] 15 km erweitern.” (Interview E06) (Abbil-
dung 6).

Abbildung 4: Ende eines gemeinsamen Geh- und Rad-
wegs zwischen Gottingen und Diemarden (Gemeinde
Gleichen) (Foto: T. Behnen)
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Abbildung 5: Hinweisschild an einem als Radweg genutz-
ten Landwirtschaftsweg in der Gemeinde Gleichen
(Foto: T. Behnen)

Abbildung 6: E-Bike-Fahrerin bei Diemarden (Gemeinde
Gleichen) (Foto: T. Behnen)

Stadtverwaltungen der wichtigsten Einpendelziele

Neben Gesprachen mit Verantwortlichen in den
Quellgemeinden des Pendelverkehrs wurden auch
Interviews mit den Stadtverwaltungen der vier wich-
tigsten Einpendelziele (Gottingen, Northeim, Holz-
minden und Goslar) gefihrt. Die Auswirkungen des
automobilen Pendelns sind jenen bewusst: ,Der Ver-
kehrssektor macht ja ein Viertel der Treibhaus-
gasemissionen in [unserer Stadt] aus, [auch durch]
die Verkehre von aulRen rein in die Stadt.” (Interview
E12). Das Problem wird nicht nur beim flieRenden,
sondern auch beim ruhenden Verkehr gesehen: , Wir
haben eine [...] nennenswerte Anzahl von Pendlern,
die in die [mittelalterliche Altstadt] fahren. [...] Die
haben nichts in der Altstadt zu suchen.” (Interview

E14). Im Oberzentrum Gottingen wird zur Reduktion
des MIV-Pendelverkehrs trotz Protesten aus dem
Umland die Parkraumbewirtschaftung auf immer
mehr Stadtteile ausgeweitet: , Uber den Push-Faktor,
das Parken teurer zu machen und weniger Parkraum
anzubieten, [kann man] die Leute dazu bringen, nicht
mit dem Auto in die Stadt zu kommen. Allerdings [ge-
hort zu diesem] Konzept [...] auch der Ausbau von
Park+Ride-Platzen an der Peripherie.” (Interview
E12). Letzteres ist aber noch nicht realisiert worden.
Wadhrend in Gottingen Malknahmen umgesetzt und
geplant werden, ist fir die drei untersuchten Mittel-
zentren folgende Aussage typisch: ,Im Moment [gibt
es bei uns zur Verkehrswende] sehr wenig Bemuhun-
gen. [...] Da sind wir noch ein bisschen zurtick und un-
ter unseren Moglichkeiten.” (Interview E13).

Pendeinde

Die Interviews mit der wichtigsten Akteursgruppe,
den mit dem MIV berufsbedingt Pendelnden, zeigte
relativhomogene Verhaltensweisen und Meinungen.
Nur in einem Fall gab es eine grundsatzliche Reflek-
tion des eigenen Verkehrshandelns: ,Ich weil3, dass
es eigentlich doof ist, jeden Tag so viele Kilometer zu-
rickzulegen, sich das schéne Leben auf dem Land zu
gonnen, um dann zur Arbeit in die Stadt [zu fahren].”
(Interview PO5). In der Regel wird die Pendelsituation
aber nicht hinterfragt, auch weil oft eine Kopplung
mit nicht berufsbedingten Fahrtzwecken (Elterntaxi,
Einkaufen, Hobbys) erfolgt. Man muss sich aber auch
mit den Belastungen des Autofahrens arrangieren,
denn nicht selten werden seit Jahrzehnten téaglich
lange Strecken zuriickgelegt, z. B. bis Hannover.
Wenn es die Art der Berufstatigkeit erlaubt, werden
aber die neuen Homeoffice-Moglichkeiten gerne zur
Verkehrsvermeidung genutzt, wie folgende Antwor-
ten zeigen: ,Ich fahre 2 bis 3 Tage und entsprechend
mache ich Homeoffice an 2 bis 3 Tagen.” (Interview
P21) oder ,Dadurch, dass man Homeoffice machen
kann, ist es machbar. Jeden Tag [zu pendeln], wirde
mir irgendwann doch zu viel werden.” (Interview
P08). Auf die Frage nach der Option, an den Arbeits-
ort umzuziehen, gab es nahezu gleichlautende, ab-
lehnende Antworten, wie z. B.: ,,Ich habe nie [einen
Umzug erwogen]. Wir haben Eigentum und ich bin
vor Ortverankert. Meine Frau ist direkt im Ort berufs-
tatig.” (Interview P20).

Bei der Frage nach den Moglichkeiten einer Ver-
kehrsverlagerung auf den OPNV zeigte sich durch-
gangig eine stark ablehnende Haltung. Diese wurde
auch sprachlich deutlich, wie z. B. in folgender AuRe-
rung: ,Nein, um Gottes Willen. [Der OPNV] ist eine
Katastrophe. Das geht gar nicht.” (Interview P21). Die
Wahrnehmung der Angebote im Bahn- und Busver-
kehr ist meist stark negativ: ,In den letzten andert-
halb Jahren war die Bahnstrecke gefthlt, wenn kein
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Streik war, gesperrt oder [die Zlge sind] ausgefallen.”
(Interview P20) oder ,Der Uberlandbus, der hier
fahrt, ist einfach von den Zeiten unglaublich schwie-
rig.” (Interview PO1). Ein interviewter Pendler be-
klagte die in Studniedersachsen vielerorts seit Jahr-
zehnten stagnierende Angebotssituation: ,Ich habe
das Geflhl, dass sich der 6ffentliche Nahverkehr auf
dem Stand meiner eigenen Kindheit auf einem Dorf
in den 90er Jahren befindet.” (Interview P06).

Die Verkehrsverlagerung auf das Fahrrad hat mit
dem E-Bike-Boom eine neue Bedeutung bekommen.
Sie ist aber im Untersuchungsraum nur fir manche
bisher mit dem Auto Pendelnden eine Option. Teils
gibt bei der Radnutzung ganz individuelle Verhaltens-
weisen. So werden etwa die Verkehrsmittel kombi-
niert: ,,Manchmal stelle ich das Auto am Stadtrand ab
und fahre dann mit dem Fahrrad in die Stadt.” (Inter-
view P03). Oder es gibt Losungen fir Zeiten winterli-
cher StralRen- und Temperaturverhaltnisse: , Ich ver-
suche auch, wenn es zu kalt ist [und] ich wirklich nicht
mit dem Fahrrad fahren kann, eine Strecke mit dem
Bus zu fahren und eine dann mit einer Mitfahrgele-
genheit, also moglichst wenig mit eigenem Auto.” (In-
terview P04). Ein mehrfach genannter Hinderungs-
grund, Fahrrader fur das Pendeln zum Arbeitsplatz zu
nutzen, ist das Bedurfnis, dort vor Arbeitsbeginn zu
duschen: ,Mit dem Fahrrad ist es tatsachlich proble-
matisch, weil es keine Duschen gibt, wo man sich ir-
gendwie frisch machen kann.” (Interview P02).

Die Verbesserung des Verkehrs muss beim Ver-
kehrsmittel ansetzen. GegenUlber einem Umstieg auf
E-Fahrzeuge waren die Interviewten aber oft wenig
aufgeschlossen. Die genannten Grinde waren ganz
unterschiedlich. Teils gab es grundsatzliche Vorbe-
halte: ,Vom E-Auto bin ich momentan noch nicht
Uberzeugt. Es ist fir mich nicht umweltfreundlich
aufgrund der Batterie.” (Interview P21). Auch die An-
schaffungskosten wurden als problematisch be-
nannt: ,Wenn ich es mir aussuchen kénnte, dann
wirde ich vielleicht auf ein E-Auto ausweichen, aber
das kann ich mir nicht leisten.” (Interview P12).
Mehrfach wurde auch gewlinscht, die Fahrzeuge am
Arbeitsort laden zu kénnen: ,Ich kdnnte ein E-Auto
nicht bei der Arbeit aufladen, weil dort die Infrastruk-
tur fehlt.” (Interview P08). Wegen der hohen Eigen-
heimquote waren landliche Rdume aber grundsatz-
lich pradestiniert fur das private Laden von E-Fahr-
zeugen durch eigene Photovoltaik-Anlagen, zumal es
in Niedersachsen seit 2025 bei Neubauten oder
Dachsanierungen die Pflicht gibt, Photovoltaik-Anla-
gen zu installieren.

5. Fazit

Die Untersuchung konnte einige klare Hemmnisse
far die Verkehrswende in landlichen Rdaumen identi-
fizieren. Bei der Akteursgruppe der automobil beruf-
lich Pendelnden sind dabei die oft verfestigten per-
sonliche Verkehrsroutinen zu nennen. Auffallig war,
dass es neben grundsatzlichen Argumenten gegen ei-
nen Umstieg auf Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds, wie dem hoheren Zeitaufwand, ganz unter-
schiedliche individuelle Motive gibt. Oft liegen diese
im familiaren Bereich. Dazu sind auch Griinde, die ge-
gen einen Umzug an den Arbeitsort sprechen, wie die
lokale Verankerung von Angehorigen, zu zahlen. Der
Immobilienbesitz spielt ebenfalls eine wichtige Rolle.
Auch angebotsseitige Probleme bremsen die Ver-
kehrswende in den untersuchten ldndlichen Rdumen.
Die Verbesserung der Radwegeinfrastruktur ist eine
Voraussetzung fur die Ausnutzung der Potenziale, die
die zunehmende Zahl der E-Bikes bietet. Zustandig-
keits- und Eigentumsprobleme sowie die kommunale
Finanznot lassen aber nur einen langsamen Ausbau
zu. Die begrenzten finanziellen Mdoglichkeiten der
OPNV-Aufgabentriger filhren gerade in Sudnieder-
sachsen auch dazu, dass sich die Busfahrplane vieler-
orts primar an den Herausforderungen des Schulbus-
verkehrs orientieren und fir beruflich Pendelnde nur
bedingt attraktiv sind.

Hinsichtlich realistischer Handlungsempfehlungen
hat sich gezeigt, dass den Arbeitgebern eine wichtige
Rolle zukommt. Sie kénnten die wahrend der COVID-
19-Pandemie erprobten Homeoffice-Losungen ver-
stetigen. AuRerdem konnten sie den Umstieg auf die
individuelle Elektromobilitat unterstitzen, indem sie
Ladestationen anbieten. Um die Rad- bzw. E-Bike-
Nutzung auch auf langeren Strecken zu erleichtern,
kdnnten sie zudem Duschmoglichkeiten vorhalten.
Bei der Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs sind
auch die unterschiedlichen Straenbaulasttrager ge-
fordert, den Ausbau der Infrastruktur viel starker aus
einer Hand vorzunehmen. Fur alle Verkehrstrager
gilt, dass bei den Gebietskorperschaften mehr regio-
nal-kooperative Losungen und weniger Stadt-Um-
land-Konkurrenz entscheidend fur die Realisierung
der Verkehrswende sind. Dies kann auch fir einen
autonomen Linien- oder On-Demand-Busverkehr gel-
ten. Er verlangt hohe Investitionen, konnte aber mit-
telfristig im besten Fall den Modal Split in landlichen
Raumen auch beim berufsbedingten Pendeln signifi-
kant verandern.
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