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Abstract

Das Saarland hat die hochste Pkw-Dichte in Deutschland, gleichzeitig fehlte bislang eine solide Datengrundlage
fr die Férderung nachhaltiger Mobilitat. Im Projekt INTE:GRATE wurden daher Wegeketten von rund 450 Saar-
|ander*innen Gber ein halbes Jahr erhoben und ausgewertet. Ergdnzt durch Fokusgruppen und Befragungen
zeigt die Analyse, dass On-Demand-Dienste auch im landlichen Bereich ein erhebliches Potenzial besitzen, den
motorisierten Individualverkehr —insbesondere auf kurzen Strecken (aktuell bis zu 60 % MIV) — zu substituieren.
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1. Einleitung Durch eine Umfeldanalyse der Mobilitat im Saar-
land wurde deutlich, dass es in der Praxis nicht nur an
Schnittstellen, sondern auch an einer vollstandigen
belastbaren Datengrundlage fehlt. Das bestehende
Wissen zur Mobilitat ist stark fragmentiert und weist
erhebliche Licken auf. Eine belastbare Datenbasis
existiert vor allem im Bereich des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV). Fir andere Verkehrstrager hin-
gegen, ist die Datenerhebung bislang unzureichend.
Vor diesem Hintergrund hat sich das For-
schungsteam dazu entschlossen, einen Smartphone-
basierten Feldversuch zur Erhebung von Bewegungs-
daten mittels semi-automatisierter Tagebuch-App
durchzufihren, um eine fundierte und aktuelle Da-
tengrundlage fur effektive Mobilitatsplanung zu
schaffen. Mit dieser im Saarland erstmaligen Erhe-
bung von Wegeketten, die durch eine Befragung und
Fokusgruppen erganzt wurden, sollen die folgenden
Forschungsthemen adressiert werden:

Mobilitét stellt insbesondere in landlichen Rdumen
eine zentrale Voraussetzung fur die gesellschaftliche
Teilhabe dar, da sie den Zugang zu essenziellen
Dienstleistungen wie Bildung, Gesundheitsversor-
gung und Erwerbstatigkeit ermdglicht [1].

GemaR der zweidimensionalen Thiinen-Typologie
landlicher Raume [2] wird das Nordsaarland als sehr
landlich mit weniger guten soziobkonomischen Lage
gekennzeichnet, wahrend die restlichen Landkreise
als weniger landlich gelten. Dennoch zahlt das Saar-
land Uber 300 kleinere, ldndlich gepragte Orte, in de-
nen rund die Halfte der gesamten Landesbevolke-
rung lebt. Durch Versorgungsdefizite im OPNV-Ange-
bot [3], wird 6fters zum Auto gegriffen. Daher weist
das Saarland mit 677 Pkw pro 1.000 Einwohner bun-
desweit die hochste Autodichte auf [4].
Ausgangspunkt des Forschungsvorhabens
INTE:GRATE (https://fgvt.ntwsaar.de/site/en/in-
tegrate-2022-2024/) ist der Gedanke, dass eine intel-
ligente Steuerung des Zusammenspiels von individu-
ellen Bedirfnissen und integriertem OPNV-MIV-An-
gebot deutliche Effizienzgewinne realisieren kann.
Was wiare, wenn das Saarland ein vollintegriertes
Mobility-as-a-Service (MaaS) Level 3-4, anstelle eines
lediglich beauskunftenden Level 1-2 Systems [5] be-
sale?

1.1. Llangzeit-Datensatz fir Mobilitat im landlichen
Raum:
Sollen neue Mobilitatskonzepte in landlichen
Raumen erfolgreich sein, muss man zunachst
verstehen, wann und wohin Menschen reisen.
Untersuchungen legen allerdings nahe [6,7],
dass die Wege nicht ausreichend sind. Fir die
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Untersuchung wurden Bewegungsprofile des-
halb um Verkehrsmittel und Verkehrszwecke
erganzt. Der Datensatz liefert somit neue, hoch-
granulare Einblicke in intermodale Wegeketten-
systeme. In der Folge kbnnte der Datensatz zum
Training agentenbasierter Simulationsmodelle
herangezogen werden.

1.2. Nutzer-Integration durch Fokusgruppen und

begleitende Befragung der App-Nutzer*innen:
Welche Faktoren sind fiir die Nutzung bestimm-
ter Verkehrsmittel ausschlaggebend, welche
Einstellungen hinsichtlich einer nachhaltigeren
Mobilitdt und gegeniiber Mobility-as-a-Service
sind innerhalb der saarldndischen Bevélkerung
vertreten?
Neben der automatischen und objektiven Da-
tenerfassung wurden anhand einer begleiten-
den Online-Befragung der App-Nutzenden und
Gruppendiskussionen mit ausgewahlten Ver-
kehrsnutzungstypen, das aktuelle Mobilitats-
verhalten sowie die kiinftige Mobilitdtsvision in-
tensiv diskutiert. Diese Forschungsmethoden
eignen sich als ergdnzendes Instrument und lie-
fern wertvolle Hinweise fur die kiinftige Gestal-
tung der Verkehrsplanung.

1.3. Praktische Implikation: Wie kann das Verkehrs-

system des Saarlandes mit Hilfe des angerei-
cherten Datensatzes und der qualitativen Daten
verbessert werden?
Als angewandtes Forschungsprojekt aus der
Strukturwandelférderung, ist es fur INTE:GRATE
elementar auch praktische Handlungsempfeh-
lungen fur Entscheider in Politik und Verwal-
tung abzuleiten. Welche Themen und Wiinsche
bewegen Bilrgerinnen und Blrger? Was sagen
die Daten? Was die Experten? Wie kann das
Verkehrssystem effektiver gemacht werden?

2. Hintergrund im Saarland

Das Saarland befindet sich seit Jahrzehnten im
Strukturwandel. Nach dem Rickgang der Stahl- und
Kohleindustrie stehen heute Zukunftsbranchen wie
IT, Pharmazie, Mobilitdt und erneuerbare Energien
im Fokus. Aber nicht nur der Strukturwandel bringt
grolle wirtschaftliche und gesellschaftliche Heraus-
forderungen mit sich. Vor dem Hintergrund von Kli-
mawandel, Digitalisierung und veranderten Lebens-
gewohnheiten stellt sich die Frage inwiefern sich
auch die Mobilitat im Saarland wandeln muss, um zu-
kunftsfahig, nachhaltig und attraktiv fir die Men-
schen zu bleiben.

Zahlreiche Studien zur Mobilitdt im Idndlichen
Raum verschiedener Regionen weltweit verdeutli-
chen die Vielzahl an Herausforderungen, mit denen

die dort lebende Bevolkerung konfrontiert ist. Zu den
zentralen Problemlagen zéhlen ein begrenztes Ange-
bot an Verkehrsmitteln, mangelnde Koordination be-
stehender Mobilitdtsangebote sowie groRe Distan-
zen zu zentralen Einrichtungen, was in einer starken
Abhangigkeit vom privaten Pkw resultiert [9, 10]. Die
starke Nutzung des MIVs im Saarland wird durch die
Ergebnisse des MID bestatigt [8]. 51% aller Fahrten
werden mit dem MIV zuriickgelegt und unter Bertick-
sichtigung der MIV-Mitfahrten steigt dieser Anteil auf
66% [11]. Noch drastischer fallt das Ergebnis aus, bei
der Betrachtung der Personenkilometer. Hier wer-
den 79% aller zuriickgelegten Personenkilometer mit
dem MIV zurlckgelegt. Dieser Faktor wird durch de-
mografische Entwicklungen — insbesondere die Alte-
rung der Bevolkerung — zusatzlich verstarkt, da sich
damit einhergehend die Mobilitatsbedurfnisse und -
praferenzen verdndern. Altere Personen zeigen oft-
mals eine ausgepragte Praferenz fur die Nutzung des
eigenen Autos, insbesondere aufgrund dessen stan-
diger Verflgbarkeit [12].

Fir die Herbeifihrung eines aktiven Wandels der
Mobilitdtslandschaft im Saarland hin zu einem 6kolo-
gischen und 6konomischen Gesamtsystem und ins-
besondere einer Verlagerung vom MIV zum Umwelt-
verbund ist ein tieferes Verstandnis des Mobilitats-
verhalten und der aktuelle und zukinftige -bedarfe
der saarlandischen Bevolkerung notwendig. Darauf
aufbauend kann eine Vision fir das zukinftige Ge-
samtsystem Mobilitdt im Saarland und die dafir not-
wendige Impulse entwickelt werden.

3. Review und Methodologie

Die Vermessung von Verkehrs- und Mobilitatsmus-
tern erfolgt bereits seit einige Jahrzehnten, haufig auf
Basis von Fahrtenbuichern. Bereits in den 70er Jahren
wurde es wichtig, nicht nur isoliert auf Strecken, son-
dern auf den oft komplexen Kontext der Reisen zu bli-
cken [13]. Allerdings hatten und haben solch selbst-
berichtete Daten (Interviews, Umfrage, Tageblcher)
das Problem von Verzerrungen durch Erinnerungsli-
cken, falsche Zeitangaben und die schlichte Subjekti-
vitat des Individuums [14]. Tests mit GPS-Trackern
bekamen somit ab den 2000ern [15] eine vielverspre-
chende Alternative. Heute bieten die enorme Ver-
breitung von Smartphones mit deren fortschrittlicher
Sensorik und intelligenten User-Interfaces Potential
flir ganz neue Ansitze. So kdnnen Systeme nicht
mehr nur die Veranderung der Position im Zeitverlauf
aufzeichnen, sondern anhand des Bewegungs- und
Beschleunigungsprofils auch eine Schatzung des ge-
nutzten Verkehrsmittels vornehmen. Darlber hinaus
kann softwareseitig die Moglichkeit realisiert wer-
den, weiteren Kontext wie Verkehrs- und Aufent-
haltszwecke zu annotieren. Aktuelle Studien fiihren
diese Gedanken fort, indem der Kontext erweitert
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wird bspw. in Richtung sozialer Netzwerke [16], tagli-
cher Konsumausgaben [17] oder dem individuellen
Einsatz der Ressource Zeit [7]. Der Fokus und Umfang
der Erhebungen variieren dabei. So finden sich so-
wohl lokale begrenzte Projekte auf Quartiersebene
[18], als auch nationale Panel, die auf hohe Reprasen-
tation setzen [7].

Im Projekt INTE:GRATE lag der Fokus darauf, vor
dem Hintergrund von Strukturwandel und Mobili-
tatstransformation, ein tiefgreifendes Verstandnis
flr die Mobilitatssituation und -bedurfnisse im land-
lichen Raum des Saarlandes zu entwickeln. Hierzu
wurde auf einen Methodenmix gesetzt (siehe Abbil-
dung 1).
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Abbildung 1: Methodologisches Vorgehen, eigene Dar-
stellung

Fokusgruppen und Experteninterviews vertieften
die Beobachtungen des quantitativen Mobilitatsta-
gebuchs. Diese qualitative Erweiterung des For-
schungsrahmen ist notwendig, um die Flexibilitat zu
erhohen und auf im Projektverlauf neu generiertes
Wissen adaquat reagieren zu kdnnen. Darlber hin-
aus schaffen Interviews und Fokusgruppen Tiefe zur
Erforschung komplexer Phdnomene [19]. Sie ermdg-
lichen die Exploration unbekannter Rdume und hel-
fen der Ursachenforschung und Hypothesenbildung.
Konkret ging es im Projekt INTE:GRATE darum, das
aktuelle Mobilitatsverhalten zu durchleuchten: Mit
welchen Pain Points werden Blrger*innen tagtaglich
konfrontiert und welche sind die Beweggriinde fir
die starke Nutzung des PKWs. Auch die Bewertung
neuer Mobilitatskonzepte als Losung fir den landli-
chen Raum standen im Fokus der qualitativen Me-
thoden.

Kern der Empirie blieb aber auch in INTE:GRATE
das GPS-Tracking mittels Mobilitatstagebuch. Hier-
mit sollte im Besonderen die Datenlicken im Bereich

OPNV und intermodale Verkehre, die im Saarland
identifiziert wurde, geschlossen werden. Dabei
wurde auf die Technologie und App von MotionTag
[20] gesetzt. Vorausgegangen war eine Marktana-
lyse. Diese ergab, dass in Deutschland zwar auch an-
dere Firmen [21] Formen des GPS-Trackings anbie-
ten, jedoch sowohl die Qualitat der Verkehrsmittel-
detektion, die Integration von Befragungsformaten
als auch die Darstellung als incentivierendes CO>-Ta-
gebuch bei MotionTag am fortschrittlichsten waren.

3.1 Experteninterviews

Vernetzung und Digitalisierung sind komplexe Zu-
kunftsthemen. Im Bereich des Verkehrs kommt noch
die Interaktion und Kooperation von Stakeholdern
der Privatwirtschaft und der 6ffentlichen Verwaltung
hinzu. Fir die Umsetzung von Maas stellen sich orga-
nisatorische, technische und nicht zuletzt auch finan-
zielle Herausforderungen. Um diese besser zu be-
schreiben und in den Kontext der Mobilitat im Saar-
land einzubetten, war es notwendig Experten hinzu-
zuziehen. So wurden zwischen Juni und November
2022 zehn Experteninterviews mit Vertretern aus Po-
litik und Verwaltung, Verkehrsplaner und MaaS-Ex-
perten sowie OPNV-Planer und Betreibern durchge-
fahrt. Die 60-minltigen Gesprache wurden als On-
line-Format mit halbstandardisiertem Leitfaden
durchgefiihrt, was einen Informativen wie investiga-
tiven Charakter bietet [23]. Die Gbergeordneten The-
menbereiche, angelehnt an den VEP OPNV Saarland,
waren die Digitalisierung und Strategie im Saarland,
die Entwicklungspotenziale des Saarfahrplans, die
kinftige Rolle von On-Demand Diensten, Mobilitats-
stationen und Park&Ride.

3.2 Tracking-Daten und Umfrage

Mit Hilfe der MotionTag-App wurden Uber einen
Zeitraum von 7 Monaten zwischen September 2023
und Februar 2024 Bewegungsdaten saarlandischer
Birger*innen semi-automatisiert und anonymisiert
erfasst. Anhand zahlreicher Marketing-Aktionen
(Flyer, Plakatwerbung, Anzeigen in Amtsblattern, in
den Sozialen Medien und Kaltakquise an Bahnhofen)
konnten Uber 500 Personen fir den Feldtest gewon-
nen werden. Durch die Mindestanforderung einer 3-
monatigen Teilnahme reduzierte sich die effektive
Teilnehmerzahl auf 427 Probanden, die insgesamt
knapp 148.000 Wegeketten lieferten. Die Analyse
der Daten wurde mit Hilfe der Rethink Software (Mo-
tionTag Dashboard) durchgefiihrt und grafisch aufbe-
reitet.

Neben den GPS-Trackingdaten, die im Mobilitats-
tagebuch erfasst wurden, bot die Nutzeroberflache
der App die Moglichkeit der Schaltung einer beglei-
tenden Umfrage (siehe Abbildung 2) an welcher sich
knapp 70% der registrierten Nutzer*innen beteiligt
haben. Die eingebettete quantitative standardisierte
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Abbildung 2: Ubersicht Screens MotionTag App, eigene
Darstellung

Online-Befragung ermdglichte durch die Abfrage so-
ziodemografischen Daten, weitergehende Informati-
onen zum Panel zu gewinnen und ein besseres Ver-
standnis flr die Bewegungsdaten im Kontext zu er-
halten. Die Befragung mittels eines Frageblocks zum
aktuellen Mobilitatsverhalten lieferte dartber hinaus
eine Vergleichsmoglichkeit zwischen den automa-
tisch erfassten Bewegungsdaten und den in der On-
line-Umfrage getatigten Aussagen bezlglich der ge-
nutzten Verkehrsmittel. Weitere Hinweise zum kinf-
tigen Mobilitdtsverhalten und zu notwendigen Eigen-
schaften einer Maa$S -App konnten ebenfalls gesam-
melt und mit den Erkenntnissen aus den Fokusgrup-
pen verglichen werden. Die statistische Auswertung
der empirischen Datenerhebung der App-Nutzenden
wurde mit SPSS durchgefiihrt. Der Auswertungsplan
sah neben einer Auswertung auf Totalbasis weitere
spezifischen Betrachtungen vor, wie die Zugehorig-
keit zu einer bestimmten Einrichtung/Firma sowie
geografische Gegebenheiten, um den Wunsch der
unterstitzenden Partner aus Kommunen und Unter-
nehmen nachzukommen, soweit die zugrundlegende
Anzahl an Teilnehmer*innen je Subgruppe dies zu-
liel3.

3.3 Fokusgruppen

Das Forschungsteam wollte die aktuelle Lage des
OPNV und die Zukunftsentwicklungen nicht aus-
schlieRlich aus administrativer und politischer Sicht
ermitteln, sondern auch die Perspektiven der (poten-
ziellen) Nutzenden bertcksichtigen.

Hierzu wurden drei vorrangige Forschungsfragen
formuliert, die im Rahmen von qualitativen Gruppen-
diskussionen erforscht wurden:

=  Welche Themen bewegen die Blrger*innen

in Bezug auf die zuklinftige Mobilitat?

= Was verstehen die Birger*innen im Saarland

unter MaaS?

=  Welche Rolle nimmt Maa$S im Saarland im

Kontext der Verkehrswende ein?

Mit den Fokusgruppen wurde das Ziel verfolgt, die
Erkenntnisse aus dem quantitativen MotionTag Feld-
test (Trackingdaten und Umfrage) mit tiefergehen-
den Einsichten hinsichtlich kiinftiger Mobilitdtswiin-
schen zu ergdnzen. FUr die Bearbeitung des Frageka-

talogs wurde eine Dauer von 2 Stunden fir eine Fo-
kusgruppe angesetzt. Um die Gruppendynamik sowie
den Diskussionsfluss zu gewahrleisten, wurde eine
GruppengrolRe von 8 Teilnehmende festgelegt. Der
im Rahmen des Projektes festgelegte Diskussionsleit-
faden bestand aus den vier Themenbldcke Mobili-
tdtsverhalten heute, Kenntnisse und Nutzung von
Mobilitatsanwendungen, die Mobilitat der Zukunft
im Saarland und spezifische lokale Fragen. Der
Hauptfokus lag dabei auf der Zukunftsmobilitdt. Um
eine breite Abdeckung des Saarlandes zu erzielen
wurden in vier Landkreise Gruppendiskussionen
durchzufihren, um potenzielle regionale Unter-
schiede zwischen stadtischen und landlichen Gebie-
ten abzubilden. Dartber hinaus unterschiedlichen
Mobilitdts- (MIV- vs. OPNV-affin) sowie soziodemo-
graphischen Kriterien (jingere vs. &ltere Bevolke-
rung) auszuwahlen, um die Einstellungen zu Mobility-
as-a-Service (MaaS) sowie die bewegenden Themen
der Zukunftsmobilitdat aus verschiedenen Blickwin-
keln zu erfassen. Insgesamt wurden 10 Fokusgrup-
pen durchgefihrt.

4. Ergebnisse

4.1 Erkenntnisse aus den Experteninterviews

Die Experteninterviews verdeutlichten, dass die Di-
gitalisierung der Mobilitat im Saarland maRgeblich
von der Weiterentwicklung der Saarfahrplan-App zu
einer multimodalen Plattform abhangt. Gefordert
wurde die Integration von barrierefreiem Routing
und On-Demand-Angeboten als Zulieferer zu wichti-
gen Uberlandbussen und S-Bahn-Linien sowie eine
Reduktion der Abhangigkeit von externen Dienstleis-
tern. Gleichzeitig betonten die Teilnehmenden die
Bedeutung offener und aktueller Mobilitdtsdaten als
Grundlage fur Planung und Steuerung. Die Experten
zeigten sich beim Potenzial von Park-and-Ride bzw.
Bike-and-Ride hingegen eher zuriickhaltend. Den
enormen Verlagerungsherausforderungen stehen
namlich unklare Finanzierungsmodelle, personelle
Engpasse in Kommunen und fehlende organisatori-
sche Strukturen gegenlber. Diskutiert wurde daher
die Notwendigkeit einer zentralisierten OPNV-Steue-
rung. On-Demand-Verkehre wurden als Schlussel fir
die ErschlieBung landlicher Raume und die soziale
Teilhabe benannt.

4.2 Erkenntnisse aus den Fokusgruppen

Mobil sein bedeutet nicht ausschlieRlich, sich von
A nach B fortzubewegen, sondern beinhaltet wirt-
schaftliche sowie starke soziale und gesellschaftliche
Komponenten. Zeiteffizienz ist somit fir die meisten
Bilrger*innen ein der wichtigsten Faktoren bei der
Auswahl eines Verkehrsmittels. Wahrend fir Stadt-
bewohner, die meist kiirzere Wege zu ihrer Arbeits-
oder Ausbildungsstatte haben, ein gut ausgebautes
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OPNV-Netz oder das Fahrrad Zeiteffizienz garantie-
ren und mit dem Besitz eines PKWs viele Nachteile
assoziiert werden — wie mangelnde und teure Park-
moglichkeiten — sieht es fur Birger*innen in landli-
chen Gebieten mit OPNV anders aus. Das abge-
speckte Angebot und die oft wahrgenommene man-
gelnde Zuverldssigkeit von Bussen zwingt viele Dorf-
und Kleinstadt-Bewohner*innen dazu, das Auto als
Verkehrsmittel der ersten Wahl zu nutzen. Der moto-
risierte Individualverkehr wird von ihnen bevorzugt,
denn er stellt sicher, dass (gestresste) Familien flexi-
bel bleiben und die Vereinbarkeit von Job und Fami-
lienverpflichtungen gewahrleistet ist. Gleichzeitig ist
dieser flr jungeren sowie alteren Bevolkerungsgrup-
pen ein Synonym fiir Unabhéngigkeit und ein Mittel,
Freizeitaktivitdten nachzugehen. Allein der Zug bietet
Berufstatigen eine Alternative fir die ldngere Strecke
zur Arbeit und wird zum Teil zur Entspannung und
Entschleunigung genutzt.

Dariber hinaus zeigen die Ergebnisse, dass die jin-
gere Generation, die mit dem Auto groR geworden
ist, den PKW fiir seinen Komfort schatzt und dabei
weniger Ricksicht auf die Umwelt wie Berufstatige
oder &ltere Birgerlnnen nimmt. Ein besseres OPNV-
Angebote am Wochenende wirden sie aber begri-
Ren. Neben dem 6kologischen Aspekt riickt insbe-
sondere bei dlteren Blrger*innen die Funktion des
OPNV als Daseinsvorsorge im Fokus. Auch wenn
diese dltere Generation sich aktuell noch mit dem
PKW oder mit dem Fahrrad fortbewegt, ist die Angst
vor den mit dem Alter einhergehenden Mobilitats-
einschrankungen, bereits splrbar. Aus diesem Grund
wiinschen sich Rentner*innen eine zuverlassige Al-
ternative, die ihnen im hohen Alter eine uneinge-
schrankte Teilhabe am 6ffentlichen Leben weiterhin
ermoglicht.

Die negativen Alltagserfahrungen mit dem OPNV —
wie mangelnde Zuverldssigkeit, geringe Flexibilitat,
unsichere Bahnhdofe und fehlende Radwege, fiihren
dazu, dass er flr viele Nutzer*innen des motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV) keine echte Alternative
darstellt. Gleichzeitig besteht jedoch ein Bewusstsein
daflr, dass auch der MIV mit erheblichen Belastun-
gen wie hohen Kosten, Staus und negativen Umwelt-
wirkungen verbunden ist. Insgesamt ergibt sich dar-
aus eine durchwachsene Zufriedenheit mit dem
Thema Mobilitdt — im Durchschnitt liegt sie bei 6,6
von 10 moglichen Punkten.

Die erlebten Probleme und Herausforderungen mit
der heutigen Mobilitdt verlangen nach entsprechen-
den Losungsansatzen. Die Blrger*innen im Saarland
haben vielfaltige Vorstellungen davon, welche Ver-
besserungen notwendigen sind und wie nachhaltige
Mobilitat im Jahr 2035 aussehen soll (siehe Abbil-
dung 3). Dabei wird sichtbar, dass Verkehrsmittelver-
netzung und die Intermodalitat fir Berufstatigen und

Familien eine Rolle spielen und somit die ersten Wei-

chen fir ein Konzept von Mobility-as-a-Service ge-

stellt sind. Die Prioritaten fur die Mobilitdt von mor-

gen liegen in

» der Erweiterung des OPNV-Angebots, sei es
durch den Ausbau des Stadtbahnnetzes als
auch durch Schienenreaktivierung
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Abbildung 3: Mobilitatsvision fir das Saarland in 2035,

Fokusgruppen, eigene Darstellung

= einer nachhaltigeren Gestaltung der Mobilitat
durch stdrkeren Einsatz von emissionsarmen
Fahrzeugen aber auch durch die Reduzierung
bis hin zum Verzicht auf MIV in Innenstddte

=  einer bedarfsorientierten Mobilitdt bestehend
aus Ruftaxis, Birgerbusse sowie On-Demand-
Angebote und

= einer besseren Infrastruktur fir Intermodalitéat,
insbesondere P+R und B+R fir eine bessere An-
bindung von Stadt und Randgebieten.

In landlichen Regionen winschen sie sich flexible
Angebote wie Sammeltaxis oder Carsharing-Fahr-
zeuge, um die individuelle Mobilitat zu erhalten. In
den Stadten spielen gut ausgebaute FahrradstralRen
sowie Verleihstationen fir Fahrrader eine zentrale
Rolle. Ebenso fordern sie ein besser ausgebautes und
dichter getaktetes Netz des offentlichen Nahver-
kehrs. Ergdnzt wird diese Mobilitatsvision durch zu-
kunftsorientierte Technologien wie automatisierte
Autos und Busse. All diese Ideen spiegeln das Bedrf-
nis nach mehr Flexibilitat, Umweltfreundlichkeit und
Fortschritt wider.

Die aktuelle Mobilitdtssituation wird von vielen als
unzureichend empfunden und fihrt zu dem Wunsch
nach einer nachhaltigeren und bedarfsgerechteren
Mobilitdtsstrategie. Inwieweit diese Erkenntnisse aus
den Gruppendiskussionen mit den Angaben aus der
begleitenden Online-Befragung Ubereinstimmen
wird im nachsten Abschnitt Erortert.

4.3 Erkenntnisse aus der Online-Befragung

Nahezu 70% der App-Nutzer, die ihren Mobilitats-
daten getrackt haben, haben an der begleitenden
Umfrage teilgenommen, was das hohe Engagement
der Teilnehmenden unterstreicht. Dabei wurde fest-
gestellt, dass neben den Berufstatigen, die % der
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Stichprobe ausmachen, Studenten Uberdurchschnitt-
lich reprasentiert waren. Dies schldgt sich auf ihr Mo-
bilitatsprofile nieder. Studierende im Saarland besit-
zen automatisch ein OPNV-Abo (im Semesterticket
integriert) und nutzen dadurch 6fters Bus (78% vs.
32% bei Erwerbstatigen) und Bahn. Dennoch und
trotz der Uberreprasentierten Studierenden mit ho-
hen OPNV-Nutzungsanteil wird die Dominanz des
MIV bei der regelmafigen Verkehrsmittelnutzung er-
neut bewiesen. Mit 69 % ist der Pkw das meistbe-
nutzte Verkehrsmittel, was eine hohe Nutzungsinten-
sitat im Bundesvergleich aufzeigt [11]. Der Wert liegt
sogar innerhalb der Subgruppe der Erwerbstatigen
bei 76 %. OPNV-Angebote (Zug/Bus) werden fast von
jedem Zweiten genutzt, wobei der Bus mit 78% Nut-
zungsanteil bei Studierenden eine zentrale Rolle
Gbernimmt. Die Resultate zeigen, dass die Ergebnisse
aus der Befragung mit den qualitativen Aussagen aus
den Gruppendiskussionen vergleichbar sind. Auffallig
ist die Uberdurchschnittliche Nutzung des Fahrrads —
unabhangig davon, ob mit oder ohne elektrischen
Antrieb (ein Drittel), die bei Berufstatigen noch star-
ker ausgepragt ist. Dies ist ein Indikator dafir, dass
sich insbesondere fur Nachhaltigkeit engagierten
Burger*innen aktiv am Tracking beteiligt haben. De-
tails hierzu liefert die Abbildung 4.

Auch bei der gestltzten Abfrage nach den Motiven
fur die Verkehrsmittelnutzung zeichnen sich Ahnlich-
keiten mit den Aussagen aus den Fokusgruppen ab.
Fir 99 % aller Befragten ist die Zuverldssigkeit mit Ab-
stand der bedeutendste Faktor. Mit Gber 90% Zu-
stimmung sind auch die Flexibilitidt, die Sicherheit
und die Fahrtdauer weitere Eigenschaften, die be-
sonders wichtig sind. Insbesondere im Hinblick auf
die mangelnde Zuverlassigkeit des 6ffentlichen Nah-
verkehrs — etwa in Form von ausfallenden oder ver-
spateten Bussen und Zugen sowie unzureichender In-
formation Uber diese Stdrungen, zeigen sich viele
Birger*innen unzufrieden mit dem bestehenden
OPNV-Angebot. Diese Unzuldnglichkeiten kontras-
tierten deutlich mit den als verlasslicher wahrgenom-
menen Eigenschaften des MIV und erkléarten, wes-
halb das Auto weiterhin das vorherrschende Ver-
kehrsmittel bleibt. Mit ca. 80 % Zustimmung ist.

Nachhaltigkeit ist ein wichtiges Thema, dennoch
nicht vordergrindlich bei der Auswahl des Verkehrs-
mittels. Das fihrt zu der Frage, welche Einstellungen
Teilnehmende zur kinftigen Mobilitdt aufweisen.
Das Balkendiagramm in der Abbildung SFehler! Ver-
weisquelle konnte nicht gefunden werden. zeigt die
Haufigkeitsverteilung zu den Aussagen beziglich der
Gestaltung der eigenen kiinftigen Mobilitat. In grin
dargestellt sind die Skalenwerte 4 und 5, die die
hoéchste Zustimmung aufzeigen, wahrend die Werte
im orange die geringe Zustimmung darstellen. Die
groRte Zustimmung mit beinahe 80 % und einem Mit-

telwert von 4,1 erreicht der zielgruppenibergrei-
fende Wunsch - nach der Verbesserung der eigenen
Mobilitdt zu Gunsten eines besseren CO>-FuBab-
drucks. Dies bedarf eine Veranderung des Mobilitats-
verhaltens fir mehr Nachhaltigkeit. Dabei ist die Be-
reitschaft in Zukunft seine Wege multimodaler zu ge-
stalten, eine Vorstellung, die 68 % der Teilnehmen-
den befiirworten (sogar mehr innerhalb der OPNV-
Abo-Besitzenden).

Inwieweit die subjektive Wahrnehmung der Bevdl-
kerung mit den objektiven Bewegungsdaten aus dem
Langzeit-Tracking Ubereinstimmt und welche rele-
vanten Hinweise sich daraus flr die zukinftige Ver-
kehrsplanung ableiten lassen, wird im folgenden Ab-
schnitt erlautert.

1=stimme berhaupt nicht zu 2= stimme eher nichtzu 3= neutral 4 = stimme eherzu B 5 =stimme valligzu = k.A. Mittelwert

Ich méchte meine Mobilitét zu Gunsten eines besseren  §s 13 0 4
CO2-FuRabdrucks verbessern

Ich bin bereit, meine Wege in Zukunft multimodalerzu ~ § 3, 47 3

gestalten

Ich mdchte Mobilitats-Apps in Zukunft verstirkt 1 = =

fiir meine Mobilitat nutzen

Die Art und Weise, in der ich heute mobil ist,
gefallt mir

Filr einen leistungsstarkeren und zuverlsssigeren OPNV [ =
wire ich bereit mehr als heute zu bezahlen

29

Basis: Umfrageteilnehmer Total (n=294) Antworten in %

B
Zolvyj v

Abbildung 4: Fragen zur Einstellung zur kiinftigen
Mobilitat, Online-Befragung, eigene Darstellung

4.4 Erkenntnisse aus den Tracking Daten - Motion
Tag

Die Betrachtung der Echtzeitbewegungsdaten lie-
fert wichtige Hinweise zu den tatsachlichen Mobili-
tatsmustern im Saarland. Aus diesen kénnen L6-
sungsansatze fur nachhaltige Mobilitatskonzepte ab-
geleitet werden.
Die Daten beinhalten Informationen Gber die zuriick-
gelegten Kilometer, die Art der genutzten Verkehrs-
mittel, die Dauer einschlieRlich eventueller Wartezei-
ten auf Verbindung sowie die Nachhaltigkeit der Mo-
bilitat anhand des individuellen CO2-FulRabdrucks.
Es zeigt sich, dass sich 55 % der App-Nutzer aus-
schlieRlich oder Uberwiegend mit dem Auto fortbe-
wegen. Uber ein Viertel der Teilnehmenden ist zwar
multimodal unterwegs, nutzt den offentlichen Nah-
verkehr dabei jedoch nur in geringem Malie. Diese
Ergebnisse lassen sich auch bei der Betrachtung des
Modal Splits verdeutlichen. Nahezu alle Teilneh-
mende waren sowohl mit dem Auto als auch zu Ful§
unterwegs und auch knapp Dreiviertel der Stichprobe
nutzten Bus und Stralenbahn. Allerdings ist die An-
zahl der zurlckgelegten Strecken mit Bus, Strallen-
bahn sowie Zug mit einem Anteil von ca. 5 % am ge-
samten Mobilitatsverhalten sehr gering.
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Die Betrachtung der Strecken nach zurlckgelegten
Distanzen (siehe Abbildung 6) liefert aussagekraftige
Erkenntnisse. Zunachst ldsst sich feststellen, dass bei-
nah 70 % der erfassten Strecken maximal 10 km be-
tragen, eine Distanz die durchaus nicht zwingend die
Nutzung eines PKWs erfordert. Wahrend sehr kurze
Distanzen bis zu 2 km Uberwiegend zu Ful} zuriickge-
legt wurden, ist es erstaunlich, dass bereits fur kurze
Entfernungen zwischen 2 und 5 km das Auto einen
Anteil von knapp 60 % einnahm. Diese Nutzung
nimmt bis zu einer Distanz von 25 km zu (84,5 %).
Diese Distanz stellte einen Schwellenwert dar, ab
dem der Anteil des Autos leicht ricklaufig wird und
der Schienenverkehr mit knapp 20 % Anteil an Be-
deutung zunimmt. Dagegen spielte Radverkehr ledig-
lich bei Strecken bis maximal 10 km Lange eine Rolle.

53 % der Teilnehmenden am Feldtest haben Wege
mit dem Fahrrad zurlickgelegt. Damit waren diese

terschiede feststellbar gewesen. Radstrecken inner-
halb der Landeshauptstadt Saarbricken bis hin zu
Randgebieten, insbesondere Richtung Uni Campus
machen (iber 63% des Radverkehrs aus. Uberdurch-
schnittlich reprasentiert waren auch Radstrecken im
westlichen und Ostlichen Gebieten, die gleichzeitig
auch einen hoheren Anteil am Schienenverkehr auf-
weisen. Dies belegt, dass eine multimodale Mobilitat
bestehend aus der Kombinutzung von Fahrrad und
Bahn bereits in ausgewéahlten Sektoren aktiv gelebt
wird.

Die Betrachtung der Pendelbewegungen nach zu-
rickgelegter Distanz und benétigter Reisezeit liefern
auch interessante Erkenntnisse Uber das saarldndi-
sche Mobilitdtsverhalten. Die Abbildung 7 zeigt in
rosa und lila die Bezirke, in welchen die Reisezeit bis
zum Erreichen des Ziels fir eine durchschnittliche
Distanz Uberdurchschnittlich lang ist. Davon betrof-
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Abbildung 5: Modal Split nach zuriickgelegten Distanzen, MotionTag Feldtest, eigene Darstellung

Daten mit den Angaben aus der Umfrage kongruent,
wo 33% angegeben haben ein Fahrrad und 22 % an-
gegeben haben ein E-Bike zu nutzen. Allerdings ent-
sprach die Nutzung nur knapp 5% der gesamten er-
fassten Strecken und es sind sehr viele regionale Un-

fen sind landlichere Randgebiete im Nord und Stdos-
ten des Saarlandes sowie relativ zentrale Lagen, in
welchen die langeren Distanzen zwischen Wohn- und
Zielort gepaart mit weniger gut ausgebauten Ver-
kehrsnetze zu einer deutlichen Erhéhung der Fahr-
zeit fuhren. So werden beispielsweise fir 22 km aus

[ 111

h

Basis: n=427 Nutzer; 147.988 Strecken; 99,5 Tage Tracking im @

(tean)
A
e

76V

Bezirk ]
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®
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Abbildung 6: Pendelbewegungen im Saarland nach Dista

nzen und Reisezeit, MotionTag Feldtest, eigene Darstellung
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dem Quellort Kleinblittersdorf zum Zielort Regional-
verband Saarbricken (RVSB) im Durchschnitt 41 Mi-
nuten bendtigt, eine Dauer, die sich zwar auf 34 Mi-
nuten mit dem PKW reduziert, aber auf 56 Minuten
erhoht, bei der Nutzung von Bus und Saarbahn. Die-
ser Verldngerungsfaktor von 1,7 erklart warum OPNV
flr viele Burger*innen unattraktiv ist.

Die Betrachtung der erfassten Daten nach den Nut-
zer-Clusters im Zeitvergleich, vom Start des Feldtests
im September 2023 bis zum Ende im Marz 2024, lie-
fert Erkenntnisse, die einen Ansporn fir die Zukunft
liefern. In dieser Zeitspanne des Feldtestes zeigt sich
ein positiver Trend zugunsten multimodaler Mobili-
tat. Das Diagramm in Abbildung 8, zeigt, dass sowohl
exklusive PKW-Nutzer (blaue Linie) als auch Perso-
nen, die vorwiegend das Auto als Transportmittel
nutzen (orange Linie) Gber die Pilotphase bis zu 5 Pro-
zentpunkte verlieren und stattdessen, multimodales
Verkehrsverhalten, auch griiner Transport (OPNV
und Rad) bis zu 4 Prozentpunkte dazugewinnen.

von OPNV-Angebote sprechen und deutlich machen,
warum der MIV im Saarland so prasent ist.

Gleichzeitig und teilweise im Widerspruch zum tat-
sachlichen Verhalten sind die positiven Einstellungen
der saarlandischen Blrger*innen, insbesondere ab
40 Jahre gegenlber einer umweltfreundlicheren und
sozialgerechten Mobilitdt. Dafiir sind sie sind bereit
flr einen besseren dkologischen FuRabdruck alterna-
tive Verkehrsmittel wie On-Demand Shuttles, Rufta-
xis oder Car-Sharing Konzepte kinftig zu bericksich-
tigen. Diese Anforderungen decken sich mit der Sicht
der Mobilitdtsexperten, die integrierte On-Demand-
Dienste als Schlissel fir eine Verbesserung der Be-
dienqualitdt und Flexibilitdt im [andlichen Raum se-
hen. Auch eine verstarkte Nutzung vom Fahrrad ist
fir Burger*innen im landlichen Raum denkbar, vo-
rausgesetzt die entsprechende Infrastruktur gewahr-
leistet eine sichere Nutzung.

Die Erhebung von Echtzeit-Mobilitatsdaten anhand
appbasierten Bewegungsdaten ermoglichte eine de-
taillierte Analyse samtlicher Verkehrsmittel (Modi) im
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Abbildung 7: Trend des Mobilitatsmix, MotionTag App, eig
5. Diskussion

Die gewonnenen Erkenntnisse aus den Fokusgrup-
pen und der Umfrage zeigen die aktuelle Unzufrie-
denheit der Bevélkerung mit dem OPNV-Angebot
und teilweise den eigenem wenig nachhaltigen Mo-
bilitatsverhalten. Sie verdeutlichen auch zentrale
Herausforderungen und Erwartungen an die Mobili-
tdt von morgen. Die Frage nach den ausschlaggeben-
den Faktoren bei der Auswahl der benutzten Ver-
kehrsmittel zeigt die eindeutige Relevanz von Zuver-
lassigkeit und Flexibilitdt. Dabei handelt es sich um
zwei Eigenschaften, die derzeit gegen die Nutzung

ene Darstellung

Alltag. Damit liegt eine methodisch neuartige und dif-
ferenzierte Grundlage zur Bewertung verkehrlicher
Entwicklungen im Saarland vor, die den von den Ex-
perten erkannten Bedarf nach aktuellen und vollum-
fanglichen Daten entspricht. Insbesondere die Lan-
deshauptstadt Saarbriicken, der Saarpfalz-Kreis so-
wie der Landkreis Merzig-Wadern konnten datenba-
siert gut abgebildet werden. Der Stichprobenumfang
ist aufgrund der Art der Erhebung nicht reprasenta-
tiv. Die Nutzerbindungsrate von 75 % Uber 90 Tage
zeigt aber ein hohes Engagement der Teilnehmenden
far die Thematik. Die schweizerische Studie
TimeUse+, die sich auch mit Bewegungsmustern via
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MotionTag-App in 2022-23 befasst hat, erreichte le-
diglich 50% Rucklaufquote und dies flr eine kirzere
Betrachtungszeit von 30 Tagen und Incentivierung
[7].

Die Analyse bestétigt die weiterhin dominante Stel-
lung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) — be-
reits fir sehr kurze Strecken - und die geringflgige
Bedeutung vom Busverkehr im ldndlichen Raum oder
am Wochenende im Saarland, obwohl die Stichpro-
benstruktur einen Uberproportionalen Anteil an
OPNV-Nutzenden aufweist. Somit werden die Er-
kenntnisse aus den Fokusgruppen mit semi-automa-
tisierten Daten belegt.

Aber diese Daten liefern weitere wichtige Hin-
weise. Der CO,-Ausstol’ pro Personenkilometer liegt
bei Pkw-Fahrten etwa sechsmal hoher als bei der
Nutzung von Bus und Saarbahn und doppelt so hoch
als beim Schienenverkehr. Ein Wechsel vom motori-
sierten Individualverkehr hin zu Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds birgt daher ein erhebliches Poten-
zial zur Reduktion von CO2-Emissionen.

Die Analyse hat darlber hinaus signifikante regio-
nale Unterschiede offenbart: Der MIV-Anteil ist im
Regionalverband Saarbricken — aufgrund eines dich-
ten OPNV-Angebots und gut ausgebauter Radinfra-
struktur — vergleichsweise niedrig. In weniger er-
schlossenen Landkreisen ist der MIV-Anteil entspre-
chend héher.

Die Fahrradnutzung im Alltagsverkehr konzentriert
sich Uberwiegend auf Kurzstrecken von unter 10 Kilo-
metern. Dennoch konnten Gebiete mit Gberdurch-
schnittliche Radverkehrsanteile identifiziert werden,
in welchen die Nutzung des Schienenverkehrs gleich-
zeitig eine bedeutende Rolle im Modal Split spielt und
den Beweis fiir eine bereits erlebte integrierte multi-
modale Mobilitdt liefert und die Aussagen aus den
Fokusgruppen und begleitender Umfrage bestatigt

Die automatisierte, appgestitzte Erhebung bietet
gegenlber klassischen Befragungsstudien mehrere
Vorteile. Sie zeigt eine hohere Validitdt und Realitats-
nahe als klassische Befragungsmethoden, insbeson-
dere bei der Erfassung aktiver Mobilitatsformen wie
dem ZufuRgehen. Angaben zur regelméaRigen Nut-
zung von Transportmitteln in der Online-Umfrage
verfdlschten das gesamte Bild, da lediglich die Nut-
zung im Allgemein angegeben wird, die Intensitat je-
doch auRer Acht bleibt. Dadurch erhdlt der OPNV
eine Uberproportionale Gewichtung wahrend Teil-
nehmende dazu tendieren, ihren zu Ful zurlickgeleg-
ten zu vernachldssigen. Dieses Phanomen zeigen
auch die Modal Split-Werte aus dem Jahr 2017, die
fir das Saarland 71 % PKW (inkl. Mitfahrende) und
nur 19 % FuRverkehr, 8% OPNV und 2% Radverkehr
aufgewiesen haben [24].

Zudem konnten intermodale Wegeketten identifi-
ziert werden, wobei im Durchschnitt 2,5 Verkehrs-

mittel pro Weg genutzt werden. Dariber hinaus be-
legt die Analyse, dass Uber 50 % der zuriickgelegten
Wege eine Distanz von weniger als 5 Kilometern auf-
weisen, eine Distanz die durchaus die Nutzung von
klimafreundlichen Verkehrsmitteln erlaubt. Dennoch
ist der Anteil des MIV trotz dieser kurzen Distanzen
weiterhin hoch. Dies stellt einen deutlichen Zielkon-
flikt mit bestehenden Klimaschutzstrategien dar und
gleichzeitig legt es das Potenzial nachhaltigerer L6-
sungen offen.

Ein weiterer Mehrwert der Datenerhebung Uber
die MotionTag App liegt in der integrierten Funktion
der Messung und grafischen Aufarbeitung des indivi-
duellen Mobilitdtsverhaltens in der Nutzeroberfla-
che. Dieser Statistikbereich, in welchem die Eckdaten
der eigenen Mobilitdt mit denen der restlichen An-
wendenden verglichen werden, haben Nutzer*innen
zur bewussten Wahrnehmung ihres verursachten
COs-FulRabdrucks und zur Reflexion ihres Mobilitats-
verhaltens angeregt, was schlussendlich zu einer ak-
tiven Anpassung des eigenen Verhaltens gefuhrt hat:
ein leichter Ruckgang des MIV-Anteils und eine mo-
derate Zunahme multimodaler Mobilitat wahrend
des Feldtests konnte erreicht werden.

6. Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse der GPS-Trackingdaten zeigen das
Potenzial digitaler Erhebungsmethoden zur kontinu-
ierlichen und tiefgreifenden Mobilitatsforschung, ins-
besondere im Kontext integrierter Verkehrsplanung
emissionsfreier Mobilitdt und Verhaltenssteuerung.
Kombiniert mit den Erkenntnissen aus den qualitati-
ven Fokusgruppen und belegt durch die quantitative
Befragung ermoglichen sie Impulse fir eine neue Vi-
sion des Verkehrs als System zu entwickeln und dabei
die Anforderungen von Aufgabentrdgern im Saarland
nach mehr Nachhaltigkeit zu erfullen und gleichzeitig
den Bedurfnissen der Blrger*innen nach héherer Ef-
fizienz und sozialer Teilhabe zu entsprechen. Dabei
sind insbesondere klimagerechte Losungen und eine
bedarfsorientierte Starkung des offentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV) von zentraler Bedeu-
tung. Die Effizienz des Verkehrssystems kann durch
die starkere Vernetzung verschiedener Mobilitdtsan-
gebote sowie die Integration von Kl-Lésungen erfol-
gen (die gleichzeitig als Vorbereitung fir eine kinf-
tige MaaS-Losung dient), gesteigert werden. Daflr
gilt aber zunichst bestehende OPNV-Angebote zu
optimieren und sukzessive mit zusatzlichen Car- und
Bike-Sharing-Angeboten zu erweitern. Insbesondere
in landlichen Gemeinden erscheint das stationsba-
sierte Carsharing von Kleinwagen bis Transporter fur
sporadische Erledigungen eine gute Erganzung zum
OV. Als Quartiersldsung kann ein solches Car-Sharing-
Angebot von den Gemeinden zusammen mit lokal
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ansassigen Unternehmen und/oder Vereinen betrie-
ben werden, um dem MIV entgegenzuwirken und am
Wochenende eine Mobilitdtsgarantie zu ermogli-
chen. Dagegen ist flr mittelgroRe Stadte oder Rand-
gebiete die Erweiterung des Mobilitatsangebotes
durch Bike-Sharing anzustreben. Die Implementie-
rung von Bike-Sharing-Stationen an strategischen
Punkten wie bspw. im Bereich von Bahnhofen, stark
frequentierte S-Bahn-/Tram-Haltpunkte und Bushal-
testellen in der Nahe von Bildungseinrichtungen so-
wie Gewerbegebiete und besucherreichen Destinati-
onen erscheint als Zubringer zum OV-Netz und
gleichzeitig zur Reduktion von Hol- und Bringverkehr
durchaus erfolgsversprechend.

Flankierend dazu ist der Aufbau eines Mobilitéts-
stationsnetzes sowie die Bereitstellung von
Park+Ride-Parkplatzen eine wesentliche infrastruktu-
relle Malknahme. Auch die Infrastruktur fir Rad- und
FuBwege muss konsequent ausgebaut werden, um
eine nachhaltige und sichere Mobilitat fir alle Nut-
zergruppen zu gewdhrleisten. Gerade bezlglich des
letzten Punktes sind sich alle Teilnehmer*innen der
Gruppendiskussionen in der Landeshauptstadt als
auch in den Kreisstadten einig und fordern eine Um-
gestaltung des offentlichen Raums zugunsten des
Umweltverbunds und des Radverkehrs. Die Forde-
rungen im Bereich der Radinfrastruktur umfassen ne-
ben baulich getrennten Radfahrwegen auch eine
komplementare Infrastruktur abseits der StraRe. Dies
beinhaltet sichere und Uberdachte Abstellmdglich-
keit, aber auch Lade- und Reparaturstationen bis hin
zu Umkleide und Duschmoglichkeiten am Arbeits-
platz. In diesem Kontext sind nicht einzig Kommunen,
Landkreise und Verkehrsunternehmen in der Pflicht,
sondern auch die Privatwirtschaft.

Besonders fur die landlichen Regionen des Saarlan-
des, wo klassische OPNV-Angebote nicht wirtschaft-
lich darstellbar sind, ist die Einfihrung von On-De-
mand-Verkehren (z. B. Rufbusse) von Bedeutung zur
Sicherung (eines sozialgerechten) des diskriminie-
rungsfreien Zugangs zu Mobilitat. Dies gilt insbeson-
dere fir die Randzeiten und am Wochenende und zu-
nachst als Zubringer zur Bushaltestelle, Bahnhof oder
zuklnftig zu Mobilitatshubs.
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Diese Malknahmen bilden die Grundlage fir eine
nachhaltige, effiziente und sozial gerechte Mobili-
tatszukunft im Saarland.

7. Ausblick
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