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Editorial

Dr. Antje-Mareike Dietrich (WVI Prof. Dr. Wermuth Verkehrsforschung und Infrastrukturpla-

nung GmbH)

,Die Leute auf dem Land fahren Auto, die wollen das
auch so.” Dieser Glaubenssatz zur Mobilitat im land-
lichen Raum scheint auch durch die jlingsten Ergeb-
nisse der Studie Mobilitdt in Deutschland 2023 be-
stdtigt zu werden: Demnach ist in den kleinstadti-
schen, dorflichen Rdumen der Modal Split-Anteil des
Pkw mit 65% (landliche Region) bzw. 62% (Stadtre-
gion) im Vergleich aller Raumtypen am hochsten,
wihrend das Fahrrad mit 6% (bzw. 9%) und der OV
mit (7% bzw. 8%) nur eine untergeordnete Rolle
spielt. Betrachtet man die Personen und die ihnen
zugeordneten Mobilitdtssegmente wird das Bild
noch deutlicher: Pkw-Orientierte machen in den
kleinstadtischen, dorflichen Rdumen mit einem An-
teil von 72% (landliche Region) bzw. 69% (Stadtre-
gion) den Grofteil der Bevolkerung aus. Fahrrad-Ori-
entierte (8%) und OPNV-Orientierte (4% bzw. 5%)
sind in diesen Raumen hingegen in der Minderheit.
(MiD Kurzbericht, S. 19, infas, DLR, IVT und infas 360
(2025): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des
BMDV))

Aus Wissenschaft und Praxis wissen wir allerdings,
dass Mobilitat komplex ist und sich selten mit einer
einfachen Formel oder Pauschalaussage beschrei-
ben |asst. Spatestens in der konkreten Projektarbeit
zeigt sich zudem, dass der ldndliche Raum sehr viel-
seitig ist und die Herausforderungen und Potenziale
vor Ort sehr heterogen sind. Ziel dieser Ausgabe des
Journals fir Mobilitdt und Verkehr ist es daher, die
Vielfalt landlicher Raume zu adressieren und auf die
Vielzahl an methodischen Ansatzen und praktischen
Losungen vor Ort aufmerksam zu machen. Denn an-
ders als eingangs erwahnt, ist in landlichen Raumen
sehr viel Bewegung — auch jenseits des Pkw! Dabei
stehen die ausgewahlten Beitrage stellvertretend flr
viele weitere Forschungs- und Praxisarbeiten, die

sich derzeit der Mobilitat in landlichen Rdumen wid-
men.

Ausgangspunkt einer nachfrageorientierten Ver-
kehrsplanung sind stets die Menschen und ihre Mo-
bilitatsbedirfnisse. Diese stehen auch im Mittel-
punkt der Arbeit von Albert und Meynerts. Albert
und Meynerts erfassen die Mobilitdatsbedirfnisse
verschiedener Stakeholdergruppen anhand eines
Jobs-to-be-done-Ansatzes im Erzgebirgskreis. Die Er-
gebnisse zeigen, dass Komfort, Flexibilitat und kir-
zere Reisezeiten Hauptgrinde fur die Nutzung des
Autos sind. Hohe Kosten und Nachhaltigkeitsiberle-
gungen sprechen fir Alternativen wie den OPNV.
Um den Umstieg auf alternative Verkehrsmittel zu
férdern, sind Verbesserungen bei der OPNV-Reise-
zeit und Taktung, der Haltestellen-Infrastruktur so-
wie der Ausbau von Radwegen und Ladeinfrastruk-
tur fur E-Bikes entscheidend.

Zu dhnlichen Ergebnissen kommt Behnen in der Un-
tersuchung von Mobilitatsbedirfnissen und -moti-
ven von automobilen Berufspendlern in Stidnieder-
sachsen. Festgefahrene Verkehrsroutinen, unzu-
reichende OPNV-Angebote und individuelle famili-
are Verpflichtungen behindern hier den Umstieg auf
den Umweltverbund. MalRnahmen wie der Ausbau
der Radwegeinfrastruktur, die Férderung von Home-
office-Losungen und die Bereitstellung von Ladeinf-
rastruktur fir E-Fahrzeuge am Arbeitsort kénnen zu
einer nachhaltigen betrieblichen Mobilitat beitra-
gen.

Passend zu den beiden Studienergebnissen analysie-
ren Klein et al. in einer bundesweiten Kommunalbe-
fragung den aktuellen Stand der Radverkehrsinfra-
struktur auBerhalb geschlossener Ortschaften in



Deutschland. Die Ergebnisse zeigen, dass viele land-
liche Regionen lber unzureichende Radwege verfi-
gen, was die Sicherheit und Attraktivitat des Radver-
kehrs beeintrachtigt. Die Nutzung von Wirtschafts-
wegen wird von den meisten Kommunen als vielver-
sprechende Losung angesehen, um Netzllcken zu
schlieRen, jedoch sind rechtliche Klarheit und finan-
zielle Unterstitzung notwendig, um den Radverkehr
nachhaltig zu férdern.

Mittels Erhebung von Wegeketten via GPS-Tracking
und ergdanzenden Befragungen untersuchen Rosler
et al. die Mobilitdt im Saarland. Sie zeigen, dass On-
Demand-Dienste im landlichen Raum insbesondere
auf kurzen Strecken das Potenzial haben, den moto-
risierten Individualverkehr erheblich zu reduzieren.
Die Ergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit ei-
ner besseren Integration von Mobilitdtsangeboten,
um die Mobilitat im Saarland zukunftsfahig und um-
weltfreundlich zu gestalten. Der Praxisbeitrag von
Nikoli¢ und Werner beschéftigt sich ebenfalls mit
On-Demand-Verkehren und deren Rolle bei der Be-
kdmpfung von Mobilitdtsarmut. Am Beispiel von
"DALLI — Dein Brandenbus" wird gezeigt, dass solche
Verkehre soziale Teilhabe fordern, indem sie flexible
und bedarfsorientierte Mobilitatsldsungen bieten,
insbesondere fir dltere Menschen, Jugendliche und
Personen ohne Zugang zu einem Pkw.

Borowski et al. widmen sich mit ihrem Beitrag dem
autonomen Fahren im OPNV und analysieren 59
hierfur Pilotprojekte in Deutschland. Wahrend auto-
nome Fahrzeuge als Lésung zur Verbesserung der
OPNV-Angebotsqualitat im landlichen Raum gelten,
sind sie derzeit nur in Pilotprojekten mit Sicherheits-
fahrern im Einsatz. Fir eine erfolgreiche Skalierung
sind technologische Fortschritte, geeignete Foérder-
strategien und die Integration in bestehende OPNV-
Strukturen notwendig, um die gesellschaftlichen und
verkehrlichen Vorteile voll auszuschopfen.

Der Artikel von Kistner und Reher untersucht den
Einsatz von Mobilfunkdaten zur Analyse und Opti-
mierung des OPNV-Angebots in ldndlichen Rdumen.
Sie zeigen, dass Mobilfunkdaten wertvolle Erganzun-
gen zu bestehenden Verkehrsanalysen bieten kon-
nen, um die Erreichbarkeit und das Fahrgastpoten-
zial besser zu verstehen. Dabei sind jedoch zusatzli-
che Erhebungen notwendig, um konkrete Empfeh-
lungen Uber das Fahrgastpotenzial ableiten zu kén-
nen.

In ihrer Statusanalyse adressieren Kagermeier und
Weibelzahl die Herausforderungen der Finanzierung

und Governance des OPNV im landlichen Raum Bay-
erns. |hr Bericht hebt die Notwendigkeit einer ver-
besserten finanziellen Unterstitzung und einer star-
keren Governance durch den Freistaat hervor, um
die OPNV-Angebote im landlichen Raum zu stirken
und als Mobilitdtsalternative attraktiver zu gestal-
ten. Die Analyse macht deutlich, dass neben (daten-
Jtechnischen Losungen auch institutionelle Refor-
men fir den Erfolg der Mobilitdtswende ausschlag-
gebend sind.

Auch die Integrierte Betrachtung von OPNV und Rad-
verkehr stellt einen Baustein bei der Verbesserung
des OPNV-Angebots da. Huth et al. untersuchen in
ihrer Studie die Erreichbarkeit von Bahnhofen im
Landkreis Dahme-Spreewald mit dem Fahrrad. Die
Analyse zeigt, dass 71 % der Bevdlkerung einen
Bahnhof innerhalb von 20 Minuten mit dem Fahrrad
erreichen konnen. Dabei gibt es jedoch rdumliche
Unterschiede, die auf Potenziale fur die Verbesse-
rung der intermodalen Verknipfung von Fahrrad
und Bahn hinweisen.

Abschliefend beleuchten Zachow und Goebel in ih-
rem Praxisbeispiel die Herausforderungen und
Chancen des Schienenguterverkehrs im landlichen
Raum, insbesondere in der Region Mittelhessen.
Trotz des Potenzials zur Reduzierung von CO2-Emis-
sionen und zur Starkung der lokalen Wirtschaft sind
viele landliche Gebiete von der Schieneninfrastruk-
tur abgeschnitten. Das Regierungsprasidium Giellen
setzt auf innovative Ansitze wie die Einfihrung ei-
nes regionalen Schienencoachs und die Schaffung ei-
nes Netzwerks, um Wissen und Motivation fur den
Schienenguterverkehr zu fordern und die Reaktivie-
rung von Schienenstrecken voranzutreiben.

Die Auswahl zeigt zum einen, dass neben klassischen
Methoden zur Datenerfassung weitere technische
Losungen und automatisch erfasste Bewegungsda-
ten Eingang in die Evaluation und Nachfrageermitt-
lung finden. Exemplarisch hierfir sind das GPS-Tra-
cking oder der Einsatz von Mobilfunkdaten. Die Nut-
zung solcher Techniken und Datensatze hat das Po-
tenzial, die Verkehrsplanung und Modellierung auf
eine neue Basis zu stellen. Denn aus der Befragungs-
praxis ist bekannt, dass die Bereitschaft zur Teil-
nahme an klassischen Erhebungen abnehmend ist.
Zum anderen macht die Themenauswahl deutlich,
dass viele Innovationen dazu beitragen kénnen, um
den Umweltverbund auch in der Flache zum Rick-
grat der Mobilitdt zu machen. Autonomes Fahren,
On-Demand-Verkehre, Intermodalitat und eine mo-
derne, sichere Infrastruktur gehoéren dazu. Aber
auch Governance und Finanzierung missen an die



realen Anforderungen angepasst werden. Dabei darf
auch der Guterverkehr nicht auf der Strecke bleiben.

Viel Spald beim Entdecken der Vielfalt!
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Mobilitatsbediirfnisse im landlichen Raum am Beispiel des Erzgebirgskreises

Martin Albert*, Lilly Meynerts

Siehe Autorlnnenangaben

Abstract

In der vorliegenden Studie werden Mobilitatsbedurfnisse verschiedener Stakeholdergruppen im landlichen Raum
des Erzgebirgskreises auf Basis des Jobs-to-be-Done-Ansatzes analysiert. Dabei werden Nutzergruppen wie Schi-
ler, Studierende, beeintrdachtige Menschen und Arbeitnehmer betrachtet, aber auch bedarfsinduzierende Stake-
holder, die ursachlich fir das Mobilitdtsbestreben der Nutzer sind, wie Arbeitgeber, Vereine, Betreiber touristi-
scher Destinationen und Gastronomie/Hotellerie. Insgesamt wurden 36 Stakeholder qualitativ interviewt, ange-
reichert mit einer quantitativen Befragung zum Umweltbewusstsein. Bedirfnisaspekte, die fir den motorisierten
Individualverkehr, wie auch fur Alternativen sprechen sowie Faktoren, die als wichtig flir einen Umstieg ausgewer-

tet wurden, werden in diesem Artikel vorgestellt.

Schlagworter / Keywords:

Mobilitat, Bedurfnisse, landlicher Raum, Umweltbewusstsein, Jobs-To-Be-Done

1. Einleitung

Die Notwendigkeit innovativer Mobilitatskonzepte
zur Erzielung der dringend erforderlichen Mobilitats-
wende im Rahmen der Klimaschutzziele des Bundes
ist unbestritten. Dies gilt insbesondere fir den landli-
chen Raum, der angesichts eines zumeist gering aus-
gepragten Grundangebots fur den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) maRgeblich vom motori-
sierten Individualverkehr (MIV) dominiert wird (No-
bis & Kuhnimhof, 2018). An grundlegenden Ideen fir
die Um- oder Neugestaltung der Mobilitdt mangelt es
dabei jedoch nicht. Bisherige Studien verdeutlichen,
dass aus diversen Forschungsprojekten bereits eine
Vielzahl innovativer Losungsansatze hervorgegangen
ist. Bislang finden diese nach anfanglichen Pilotpha-
sen aber nur selten Eingang in dauerhaft verflgbare
Regelangebote (Albert et al., 2024).

Im Rahmen des Projektes ,,Nachhaltigkeit der Mo-
bilitat (NaMo)“ soll daher u. a. ndher untersucht wer-
den, welche Faktoren die ldngerfristige Etablierung
neuer Mobilitdtskonzepte signifikant beeinflussen.
Von zentraler Bedeutung erscheint dabei vor allem
die Passfahigkeit der entwickelten Mobilitatskon-
zepte zu den mobilitdtsbezogenen Bedirfnissen und
Einstellungen der Mobilitatsnutzer. Wahrend sich
viele Untersuchungen auf Analysen hinsichtlich der
Akzeptanz bestimmter Mobilitdtsangebote und des

Mobilitatsverhaltens verschiedener Nutzergruppen
konzentrieren, finden sich bisher kaum nahere Be-
trachtungen zu den eigentlichen Bedirfnissen, die
der Inanspruchnahme von Mobilitdtsangeboten zu-
grunde liegen und so ausschlaggebend fir das tat-
sachliche Mobilitatsverhalten sind.

Der vorliegende Beitrag verdeutlicht zum einen das
grundlegende Vorgehen fir die Erfassung von Mobi-
litdtsbedirfnissen und die dafir eingesetzte Metho-
dik, die sich am Jobs-to-be-Done-Ansatz (JTBD) orien-
tiert. Zum anderen fasst er die Ergebnisse der durch-
gefuhrten Befragungen zusammen.

Die auf diese Weise erlangten Erkenntnisse kdnnen
als Ausgangspunkt genutzt werden, um die Blickwin-
kel eines breiteren Bevolkerungsquerschnitts bereits
in frGhen Phasen der Erarbeitung innovativer Mobili-
tdtskonzepte einzubeziehen. So lieRe sich auf Basis
einer erzielten Bedurfniskonformitat nicht nur die
spatere Akzeptanz solcher Konzepte, sondern auch
deren tatsachliche Inanspruchnahme steigern, was
eine mogliche langerfristige Etablierung neuer Mobi-
litatslosungen tendenziell beglinstigt.



2. Methodik

Jobs-to-be-Done

Ubergeordnete Methoden zur Analyse menschli-
cher Bedirfnisse finden sich in verschiedenen Wis-
senschaftsdisziplinen, wie dem Requirements Engi-
neering, der Marktforschung oder im Innovationsma-
nagement. Fir die konkrete Erhebung von menschli-
chen Bedirfnissen werden in den genannten Gberge-
ordneten Methoden lber die verschiedenen Diszipli-
nen hinweg haufig Methoden der empirischen Sozi-
alforschung verwendet. Besonders verbreitet sind
dabei qualitative Interviews, quantitative Befragun-
gen, Beobachtungen, Autoethnografien oder Work-
shops (Meynerts et al., 2024).

Im Innovationsmanagement und zum Teil auch in
der Marktforschung bzw. im Marketing kann der
JTBD-Ansatz verortet werden, der ein Ansatz zur kun-
denzentrierten Identifikation von Bedurfnissen ist. Im
Rahmen unserer Studie wird mit dem JTBD-Ansatz
davon ausgegangen, dass Stakeholder zur Erfillung
bestimmter Aufgaben (Jobs) verschiedene Verkehrs-
mittel (Auto, Bahn, Bus, Fahrrad etc.) verwenden
bzw. ,anstellen”.

Innerhalb von JTBD gibt es zwei gangige Konzepte.
Dies ist zum einen ein als ,,job story” bekannter An-
satz, vertreten durch bspw. Christensen et al. (2007).
Zum anderen findet sich das Konzept der ,job map”
von Ulwick (2017), welches auf seinem , Outcome-
Driven Innovation“-Modell basiert. Dieser Ansatz ist
aufgrund seiner strukturierten Herangehensweise,
speziell der Verwendung der ,job map®, besonders
geeignet flr unser Projekt. Er umfasst verschiedene
Methoden der Datenerhebung und -analyse, wie Do-
kumenten- und Literaturarbeiten, leitfadengestitzte
Interviews, Fallstudien, Faktoren- und Clusteranaly-
sen oder die Erstellung von Personas. Der JTBD-An-
satz nach Ulwick (2017) beinhaltet sechs Schritte, von
denen fur das vorliegende Projekt v. a. die ersten bei-
den von Bedeutung sind, da diese auf die Erhebung
von Beddrfnissen fokussieren. Im ersten Schritt wird
der Markt bzw. das Feld um die zu erledigende Auf-
gabe herum definiert. Schritt zwei dient dann der Er-
forschung der Bedurfnisse der Kunden bzw. Stakehol-
der in Bezug zu dieser Aufgabe.

Im ersten Schritt gilt es, eine Gruppe von Men-
schen zu identifizieren, welche eine bestimmte Auf-
gabe erledigen wollen. In unserem Projekt ist das im
Allgemeinen die Bevolkerung des Erzgebirgskreises,
die im Speziellen wiederum in verschiedene Stake-
holdergruppen differenziert werden kann (s. dazu
auch Abschnitt ,Sampling”). Die Kernaufgabe ldsst
sich anhand des Projektfokus bestimmen als ,mobil
sein” bzw. ,zu einem bestimmten Ort gelangen”.
Diese Kernaufgabe stellt eine sog. funktionale Kern-
aufgabe (core functional job) dar, ein stabiler und
langfristiger Mittelpunkt, um den herum alle anderen

Bedurfnisse definiert werden (Ulwick, 2017). Weiter-
hin unterscheidet Ulwick (2017) noch verwandte Auf-
gaben (kbnnen mit der Kernaufgabe in Verbindung
gebracht werde), emotionale (und soziale) Aufgaben
(Geflihle oder Wahrnehmungen, die sich aus der er-
folgreichen Erledigung der funktionalen Kernaufgabe
ergeben) sowie Aufgaben in der Verbraucherkette.
Nach Ulwick (2017) folgt jede (Kern-)Aufgabe in etwa
der gleichen Struktur, welche er ,job map” (JM)
nennt. Dabei besteht die JM aus acht grundlegenden
Prozessschritten bzw. (Teil-)Aufgaben, sog. ,job
steps” (JS): Definieren, Auffinden, Vorbereiten, Be-
statigen, Ausfihren, Uberwachen, Andern und Ab-
schlieRen.

Innerhalb des zweiten Schrittes sind fir jeden JS
die sog. ,desired outcomes” (DO) bzw. erwinschten
Ergebnisse zu ermitteln. Diese beschreiben, wie die
Aufgabe besser erledigt werden kann, bspw. in Bezug
auf die Geschwindigkeit, die Vorhersagbarkeit, die Ef-
fizienz oder den Output (Ulwick, 2017). Sie lassen sich
in unserem Kontext auch allgemein mit dem Begriff
,Mobilitatsbedirfnisse” umschreiben. Dabei dndern
sich die DO im Laufe der Zeit nicht, wohl aber die L6-
sungen, mit denen sie erreicht werden (Ulwick,
2017). DO werden gebildet in dem Format ,Leis-
tungsmaRstab + Richtung der Verbesserung + Kon-
trollobjekt + Klarung des Kontexts“. Folgend wird fur
allgemeine Anhaltspunkte bzw. Einflussfaktoren der
Begriff ,,Mobilitdtsbedirfnis” genutzt und der Begriff
,DO“ flir Aussagen in dem angegebenen Format. In
Bezug auf das Mobilitatsbedirfnis (als allgemeiner
Anhaltspunkt bzw. Einflussfaktor) ,rdumliche Flexibi-
litdt” kann solch ein DO bspw. lauten: ,Wahrschein-
lichkeit (LeistungsmaRstab) vergroRern (Richtung der
Verbesserung) raumlich flexibel zu sein (Kontrollob-
jekt) beim Einkauf des wochentlichen Bedarfs (Kl&-
rung des Kontexts)”.

Durch die Ausarbeitung der JM bzw. der darin ent-
haltenen JS und der damit verbundenen DO entstand
ein Leitfaden (s. dazu auch Abschnitt , Interviewleit-
faden®), der die Basis fir Experteninterviews im Rah-
men des vorliegenden Projektes bildete.

Auf Basis der ersten beiden Schritte wirde sich der
dritte Schritt von Ulwicks (2017) JTBD-Ansatz an-
schlieRen, die Quantifizierung des AusmaRes, in dem
jedes Bedurfnis Gber- bzw. unterversorgt ist. Dies ge-
schieht bei ihm auf Basis einer reprasentativen Stich-
probe bei der gefragt wird, welche Losung (Pro-
dukt/Dienstleistung) sie zur gegebenen Zeit zur Erle-
digung ihrer Aufgaben verwenden. AuRerdem wird
nach der Wichtigkeit der einzelnen Ergebnisse ge-
fragt und inwieweit sie angesichts der Losung, die sie
flr die Erledigung ihrer Aufgaben verwenden, mit je-
dem Ergebnis zufrieden sind.



Umsetzung von JTBD in der vorliegenden Studie
Contextual Clarifier
Fir die o. g. funktionale Kernaufgabe ,mobil sein”
wurden verschiedene Kontexte (Contextual Clarifier
(CC)) recherchiert, die gleichzeitig Wegezwecke dar-
stellen, d. h. Anlasse bzw. Aktivitdten, fur die eine
Person das Haus verlasst (Nobis & Kuhnimhof, 2018).
In Anlehnung an den Ergebnisbericht ,Mobilitat in
Deutschland” (Nobis & Kuhnimhof, 2018) wurden
knapp 30 CC fiir die Wege der Stakeholder gebildet.
Beispielhaft dafir seien folgende fiinf CC genannt:
e mobil sein, um zum Arbeitsplatz und wieder
nach Hause zu gelangen
e mobil sein, um Kinder zum Verein zu brin-
gen/abzuholen
e mobil sein, um den Wocheneinkauf zu erledi-
gen
e mobil sein, um Freunde zu treffen
e mobil sein flr kulturelle Aktivitaten.

Job Steps

AnschlieRend wurden auf Basis eigener Uberlegun-
gen Anhaltspunkte fir die acht JS in Bezug auf Mobi-
litdt formuliert:

e Definieren: Bestimmung des Mobilitatsziels, In-
formieren Uber Mobilitatsbedingungen (selbst
oder Beratung), Planung und Auswahl der Mo-
bilitat (bspw. Verkehrsmittel, Strecke, Zeiten)

e Auffinden: Auswahl, Suche und Zusammenbrin-
gen notwendiger Gegenstande (bspw. Gepack
und Verkehrsmitteltrager (Fahrrad oder Auto
holen), Buchung und Bezahlung von Ticktes)

e Vorbereiten: Prifung und Schaffung der Vo-
raussetzungen fur die Ausfiihrung der Mobilitat
(bspw. Zustandsprifung von Fahrrad oder Auto,
Tanken, Luft aufpumpen, Fahrkarten drucken,
Einpacken von Gepack)

e Bestatigen: Bestatigung der Durchfihrbarkeit
der Mobilitat (bspw. Vorhandensein der Fahr-
karten, planméaRige OPNV-Abfahrzeiten, Funkti-
onsfahigkeit des Verkehrsmittels (z. B. vollge-
tankt))

e Ausflihren:  Durchfihrung/Inanspruchnahme
der Mobilitatsleistung (bspw. fahren, laufen)

o Uberwachen: Uberwachung/Kontrolle der Mo-
bilitatsleistung (bspw. Einhaltung der Fahrtzei-
ten, Zustand des Verkehrsmitteltrdagers, Wet-
teranderung)

e Andern: Inanspruchnahme von Alternativen
(Verkehrsmitteltrager), Umdisponieren (Zeiten)

e AbschlieRen: Abschluss (bspw. Einkaufe rein-
bringen, Auto abstellen) und Fazit zur Mobili-
tatsleistung (Wiederholung unter gegebenen
Bedingungen oder nicht)

Desired Outcomes
Die Erfassung der DO bzw. etwas allgemeiner der
Mobilitatsbedirfnisse der Stakeholder erfolgte unter
Berlcksichtigung der Empfehlungen von Ulwick
(2017): “Desired outcome statements are uncovered
through literature searches and through interviewing
methods such as personal and group interviews, and
observational and ethnographic research.” (S. 13).
Dementsprechend wurden anhand der Analyse von
Veroffentlichungen einer Vielzahl deutscher Mobili-
tatsprojekte zunadchst wesentliche DO identifiziert
und auf Basis erganzend durchgefiihrter Interviews
erweitert bzw. konkretisiert. Die Auswahl der Litera-
tur erfolgte im Ubergeordneten Forschungsprojekt
NaMo und diente dort dem Uberblick (iber die Aus-
gestaltung der Forschungsprojektlandschaft in Bezug
zur Steigerung der Nachhaltigkeit der Mobilitat (Al-
bert et al., 2024; Meynerts et al., 2024). Dabei wur-
den 115 abgeschlossene und laufende Mobilitatspro-
jekte in Deutschland mit dem Ziel, einen Beitrag zur
Steigerung der Nachhaltigkeit der Mobilitat zu leis-
ten, analysiert. Im Ergebnis resultierten daraus die
folgenden Ansatzpunkte hinsichtlich relevanter Mo-
bilitatsbedurfnisse bzw. Einflussfaktoren auf diese:
e raumliche Flexibilitat
e rdaumliche Verflgbarkeit/ vorhandene Infra-
struktur/ Abdeckung/ Umstiege/ Laufwege/ Er-
reichbarkeit/ erste und letzte Meile
e Vor-Ort-Mobilitat
e StraRenqualitat
e Parksituation
zeitliche Flexibilitat
zeitliche Verflgbarkeit
Wegedauer/ Schnelligkeit/ Zeitdruck
Wartezeiten/ Taktung
Punktlichkeit
Stérungen
Komfort (Sauberkeit, Bequemlichkeit)
Auslastung (Uberfiillung)
Transport (Gepack, Einkdufe, Kinderwagen,
Fahrrad, Rollstuhl)
Barrierefreiheit
Klima-/ Umwelt-/ Naturschutz (Lebensstil)
Gesundheitsforderung (Lebensstil)
Sportlicher Lebensstil
Gemachte Erfahrungen/ Emotionen
Sicherheit  (-empfinden)/ Risikoevaluierung
(bspw. zu Motorradfahren)
e Technologiekompetenz (fur Verkehrsmitteltra-
ger und Zusatzleistungen)
e Gesundheitszustand und Mobilitatsfahigkeit
e Planbarkeit (verflgbare Mobilitatsinformati-
one)
e Kosten/ Besitzverhiltnisse (u. a. auch Fixkosten-
degression bei bereits angeschafften Verkehrs-
mitteltragern)



e Soziale Differenzierung/
(,OPNV eher fiir Arme*)

e Lebenssituation/ Familie/ Kinder/ Rollenteilung

e Habitualisierte Verhaltensweisen

o Wetter/ Witterung

Prestigedenken

Desired Outcomes und Contextual Clarifier

Auf Basis dieser Ansatzpunkte formulierten wir ins-
gesamt knapp 60 DO in der von Ulwick (2017) vorge-
gebenen Form. Fir den Ansatzpunkt ,Transport”
wdre die Formulierung fir das DO bspw. ,Wahr-
scheinlichkeit vergroBern Gepack/ Einkdufe/ Kinder-
wagen/ Fahrrad/ Rollstuhl transportieren zu koén-
nen”. Jedem dieser DO kann je nach Wegezweck wie-
derum ein spezifischer CC hinzugefligt werden, bspw.
,Wahrscheinlichkeit vergroRern die Einkdufe trans-
portieren zu kénnen auf dem Weg von der Arbeit
nach Hause” oder ,Wahrscheinlichkeit vergrofern
den Kinderwagen transportieren zu kdnnen auf dem
Weg zur Kita“. Somit ergibt sich theoretisch eine An-
zahl von ca. 1.800 DO inklusive CC (30 CC x 60 DO).

Desired Outcomes und Job Steps

Die DO (ohne CC) wurden weiterhin den einzelnen
JS zugeordnet. Dabei war eine Zuordnung einzelner
DO mit unterschiedlichen Formulierungen zu mehre-
ren JS moglich, wodurch sich die Gesamtanzahl der
DO erhohte. Nachfolgend ist exemplarisch jeweils ein
Beispiel fir die Zuordnung der DO (ohne CC) zu den
einzelnen JS genannt:

e Definieren: Mobilitdt unkompliziert digital pla-
nen (Mobilitdtsinformationen sind einfach zu
finden und digital verfiighar, bspw. Strecken,
Zeiten, Haltestellen, Umstiege, Unterstell-/Sitz-
moglichkeiten, Tarife, Park & Ride-Parkplatze)

e Auffinden: Zeit verringern, Fahrkarten zu erwer-
ben (geringe Dauer des Fahrkartenerwerbs)

e Vorbereiten: Fahrkarten unkompliziert nutzbar
machen (ausdrucken, digital auf Smartphone
Ubertragen, Ubertragen auf andere Personen)

e Bestatigen: geplante Routen und Zeiten unkom-
pliziert prifen und bestatigen (einfache Prifung
und Bestdtigung der Mobilitdtsplanung bzgl.
Fahrplananderungen)

e Ausflhren: Wege zeitlich zuverldssig zuriickle-
gen (keine Verspatungen oder Storungen)

o Uberwachen: zeitliche Mobilititsplanung un-
kompliziert Gberwachen (gute Informationsver-
fagbarkeit, einfacher Informationszugang)

e Andern: bei Planinderungen/ Stérungen un-
kompliziert alternative Strecken in Anspruch
nehmen (Moglichkeiten zum Umdisponieren)

e Abschlielen: Zeit verringern, Parkplatz zu fin-
den (Parkplatzsuche)

Die meisten DO konnten dem JS , Ausflihren” zuge-

ordnet werden (ca. 40), die anderen JS umfassten

durchschnittlich knapp zehn DO (Uber alle JS hinweg
insgesamt ca. 100 DO ohne CC).

Mobilitatsbedirfnisse, die sich keinem speziellen
JS zuordnen lieBen, wurden in eine allgemeine (Uber-
geordnete) Kategorie eingruppiert. Diese beinhaltet
Mobilitatsbedirfnisse, wie bspw.:

e wie schon immer mobil sein (habitualisierte

Verhaltensweisen)

e sich gut fiihlen wahrend oder nach der Mobili-

tat (gemachte Erfahrungen/ Emotionen)

e umweltfreundlich mobil sein (Klimaschutz)

e gesundheitsforderlich mobil sein (Gesundheits-

forderung)

Einige dieser Ubergeordneten DO weisen zudem
auch Bezlge zu verwandten Aufgaben (bspw. ,ge-
sundheitsforderlich mobil sein”) bzw. zu emotionalen
oder sozialen Aufgaben (bspw. ,sich gut fihlen wah-
rend oder nach der Mobilitat”) auf.

Interviewleitfaden

Wie bereits erwahnt, schlielt sich bei Ulwick
(2017) an die Vorarbeiten der ersten beiden Schritte
in Schritt drei eine reprasentative Umfrage an. Diese
war in dhnlicher Form auch im vorliegenden Projekt
im Anschluss an die Durchfiihrung leitfadengestitz-
ter Experteninterviews vorgesehen. Die Interviews
dienten u. a. dazu, die in der Literatur recherchierten
Mobilitatsbedirfnisse und entsprechend gebildeten
DO der verschiedenen Stakeholder zu Uberprifen,
gef. anzupassen oder zu erweitern. Sie lassen sich da-
her einerseits in Schritt zwei von Ulwicks (2017) An-
satz verorten, stellen andererseits aber auch einen
Teil von Schritt drei dar. Das Ziel der Interviews lag
darin, Einschatzungen zu den DO seitens verschiede-
ner Stakeholder zu erhalten und naher zu erfahren,
inwieweit welche Mobilitdtsbedirfnisse aus Sicht der
unterschiedlichen Stakeholder jeweils besonders re-
levant sind bzw. wo dahingehend Probleme beste-
hen. Dies ist auch Gegenstand der von Ulwick (2017)
im dritten Schritt angedachten représentativen
quantitativen Umfrage. Der Unterschied besteht le-
diglich darin, dass die Erhebung und Auswertung und
somit auch die Ergebnisse der Interviews des vorlie-
genden Projektes qualitativer Natur sind.

Leitfadengestitzte Experteninterviews zeichnen
sich durch die besondere Auswahl sowie den Status
der befragten Personen und deren Expertise zum
Thema einer spezifischen Studie aus (Glaser & Lau-
del, 2010; Helfferich, 2019). In unserem Kontext re-
sultiert der Expertenstatus aus der Zugehdrigkeit zu
einer bestimmten Stakeholdergruppe sowie der Lo-
kalisierung des Wohn- und/oder Erfullungsortes des
Hauptwegezwecks (bspw. Schule bei der Stakehol-
dergruppe Schuler) im Erzgebirgskreis.

Der im Rahmen des Experteninterviews erstellte
Leitfaden, startete mit der Vorstellung der intervie-
wenden Person, gefolgt von Erklarungen zu Ablauf
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und Ziel der Studie (,Warum wollen bzw. missen
Menschen im landlichen Raum, konkret im Erzge-
birgskreis, mobil sein?“). Daran schlossen sich Fragen
nach Wohn- und Erflllungsorten sowie Entfernungen
und Wegedauern zwischen diesen, Haushaltszusam-
mensetzungen, zur Verfligung stehenden Verkehrs-
mitteln und Abos fiir den OPNV sowie H3ufigkeiten
der zurlickgelegten Strecken an.

Als erster Erzahlanreiz sollte ein typischer Weg in
Bezug auf den Hauptwegezweck (bspw. Weg zur und
von der Schule bei Schilern) beschrieben werden. Im
Verlauf des Interviews wurde auch nach weiteren,
mit dem Hauptwegezweck in Verbindung stehenden
oder auch davon losgelosten Wegezwecken gefragt.
Haufig werden bspw. Einkaufserledigungen mit Ar-
beitswegen verbunden. Hinsichtlich der Fragen nach
den Wegzwecken fand eine Orientierung an den aus-
gearbeiteten CC statt. Die Beschreibungen der Aktivi-
taten wahrend der Zuriicklegung eines Weges, wur-
den, sofern ersichtlich, in Bezug zu den JS gesetzt.
Konnten die JS nicht eindeutig identifiziert werden,
wurde expliziter nach deren Vorhandensein und Aus-
pragung gefragt. Zudem wurde bei den Erzahlungen
der Interviewpartner darauf geachtet, inwieweit be-
stimmte Probleme bei den einzelnen JS beschrieben
und (in Bezug auf deren Wichtigkeit) bewertet wur-
den. Derartige Probleme bzw. ,Schmerzpunkte” wur-
den fir die einzelnen JS weiter hinterfragt, im Spezi-
ellen danach, was moglicherweise versucht wird, zu
vermeiden bzw. was die einzelnen Schritte zeitauf-
wendig, unvorhersehbar, ineffizient oder unbequem
macht. Anhand der Antworten konnten wesentliche
DO inklusive ihrer Zugehorigkeit zu relevanten JS,
Wegezwecken bzw. CC eruiert werden. Im Verlauf
des Interviews wurden die Interviewpartner in Bezug
auf den befragten Hauptwegezweck auch zu allen DO
befragt, die ihrerseits noch nicht genannt wurden.
Insgesamt resultierte daraus ein detaillierter Uber-
blick Gber die Bedurfnisse bzgl. des Hauptwege-
zwecks und eine grobe Ubersicht zu Bedirfnissen
bzgl. weiterer Wegezwecke. Am Ende dieses Inter-
viewabschnittes folgten Fragen zum generellen Ver-
haltnis der Interviewpartner zur Nachhaltigkeit (Spie-
len Nachhaltigkeitsgedanken im Leben der Inter-
viewpartner eine Rolle?), zu Barrieren, die einen
Wechsel auf Alternativen zum MIV (wie OPNV, Fahr-
rad, alternative Autonutzungskonzepte) verhindern,
und zu erforderlichen Anderungen, um einen Wech-
sel zu Alternativen zum MIV in Betracht zu ziehen.
Den Abschluss der Interviews bildeten 20 standardi-
sierte Fragen zu Umweltbewusstsein und Umwelt-
verhalten.

Repréisentativumfrage zum Umweltbewusstsein
und Umweltverhalten

Neben einer offenen Frage zum Verhaltnis zur
Nachhaltigkeit erfragten wir standardisiert auch das

Umweltbewusstsein (Umweltaffekt, Umweltkogni-
tion, Umweltverhalten) und verfolgten damitv. a. das
Ziel, Daten fir Vergleiche zwischen den Stakeholder-
gruppen sowie zu Gesamtdeutschland zu generieren.
Dabei umfasst das Konzept ,,Umweltaffekt” emotio-
nale Reaktionen auf Umweltthemen, ,,Umweltkogni-
tion” die Beurteilung sachlicher Aussagen zu Umwelt-
themen und ,,Umweltverhalten” basiert auf Aussa-
gen zu eigenen Verhaltensweisen, u.a. in den Le-
bensbereichen Ernahrung, Konsum, Mobilitdt und
Energie (StieR et al., 2022, S. 72). Urspringlich sollte
die standardisierte Befragung zum Umweltbewusst-
sein Teil der Erhebung des dritten Schrittes nach Ul-
wicks (2017) JTBD-Ansatz sein, der standardisierten
und reprasentativen Befragung zur Uber- bzw. Unter-
versorgung jedes Bedurfnisses bzw. DO. Da diese
aber nicht vollumfanglich wie geplant umgesetzt
werden konnte, wurde die standardisierte Erhebung
des Umweltbewusstseins in die Interviews integriert.

Eine der bekanntesten und am haufigsten zitierten
Studien in Deutschland im Bereich Umweltbewusst-
sein ist die seit 1996 alle zwei Jahre im Auftrag des
Umweltbundesamts durchgefiihrte Repradsentativ-
umfrage zum Umweltbewusstsein und -verhalten
(Meynerts et al, 2024). Diese Umfrage untersucht mit
insgesamt 20 Fragen kompakt die Dimensionen Um-
weltaffekt und Umweltkognition, gemessen auf einer
vierstufigen Skala von ,stimme Gberhaupt nicht zu”
bis ,,stimme voll und ganz zu”, sowie das Umweltver-
halten, gemessen auf einer sechsstufigen Skala von
,mache ich nie” bis ,mache ich immer” (Stief et al.,
2022, S. 72). Dieses Messinstrument fand als letzter
Teil des Interviews auch in der vorliegenden Studie
Anwendung.

Sampling

Die Kriterien fur die Auswahl der zu interviewen-
den Félle richteten sich nach den im Projekt festge-
legten Stakeholdergruppen. Diese waren zum einen
die allgemeine Bevolkerung, zum zweiten der Bereich
Tourismus und zum dritten der Bereich Wirtschaft.

Aus dem Bereich der allgemeinen Bevolkerung
wurden in projektinternen Gruppendiskussionen Sta-
keholder mit speziellen Interessen an Mobilitat be-
stimmt (konkret erhobene Falle sind in Klammern an-
gegeben). Dazu zahlen Schiler (6 Falle), die zum ei-
nen durch die Kooperation mit einem Gymnasium
angesprochen wurden und zum anderen durch die
Retrospektion von Studierenden Uber ihre kirzlich
zuriickliegende Schulzeit adressiert werden konnten.
Eine zweite Gruppe waren Studierende (4 Falle), die
aufgrund der Tatigkeit der Untersuchenden an der
TU Chemnitz durch eine direkte Ansprache akquiriert
wurden. Weiterhin wurden auch ein Vertreter eines
Sportvereins (1 Fall) und die Mutter eines minderjah-
rigen Vereinsmitglieds (1 Fall) interviewt, wobei die



Ansprache des Vereins durch das tbergeordnete Pro-
jektnetzwerk geschah und die des Vereinsmitglieds
wiederum durch den Verein. Menschen mit Mobili-
tatsbeeintrachtigungen (je 1 Fall sehgeschadigt, Se-
nior und junge Mutter mit Kinderwagen) und der So-
zialverband VdK als deren Interessenvertretung (1
Fall) sind die letzte betrachtete Gruppe, wobei der
Kontakt zum VdK sowie zwei Senioren (ein Interview)
ebenfalls Uber das Ubergeordnete Projektnetzwerk
hergestellt und die sehgeschadigte Person wiederum
durch den VdK akquiriert wurde. Die junge Mutter
mit Kinderwagen wurde im Rahmen eines Arbeitneh-
merinterviews erhoben. Trotz vielfacher Kontaktver-
suche konnten keine anderen Vereinsmitglieder oder
beeintrachtigte Personen fir Interviews gewonnen
werden. Félle, in denen Mobilitdt Selbstzweck ist
(bspw. Radfahren zu Sportzwecken oder Zugfahrten,
um die Aussicht zu genieRen), wurden nicht explizit
ausgewahlt, der Untersuchungsgegenstand aber teil-
weise in den gefuhrten Interviews mit betrachtet. So-
mit konnten in dieser Gruppe 16 Stakeholder inter-
viewt werden.

Im Bereich Tourismus wurden Interviews gefihrt
mit dem Tourismusverband Erzgebirge e.V. (1 Fall),
touristischen Destinationen (1 Fall) und Freizeitein-
richtungen (1 Fall) sowie Hotels mit angeschlossener
Gastronomie (3 Félle). Der Tourismusverband Erzge-
birge e.V. ist Projektpartner und half bei der Akquise
der anderen Félle. Trotz mehrerer Versuche war es
nicht méglich, Touristen direkt zu interviewen. Deren
Sichtweisen und Bedirfnisse konnten aber durch die
touristischen Einrichtungen wiedergegeben werden,
die auch Gber Riickmeldungen von Touristen in Bezug
auf Belange der Mobilitat verfigen. In dieser Gruppe
konnten wir somit sechs Stakeholder interviewen.

Im Bereich Wirtschaft wurden Arbeitnehmer (4
Falle) sowie Arbeitgeber aus Industrie (4 Falle) und
Dienstleistung (6 Falle) interviewt. Interviewanfragen
im Handel blieben leider erfolglos. Die Arbeitnehmer
und Arbeitgeber aus dem Industriebereich wurden
durch personliche Kontakte der Projektbeteiligten
akquiriert. Die Arbeitgeber aus dem Dienstleistungs-
bereich entstammen groftenteils aus den Fallen der
Tourismus-Stakeholder. Insgesamt wurden 14 Stake-
holder in dieser Gruppe interviewt.

Die Gesamtdauer aller Interviews betragt 1.434
Minuten, was knapp 24 Stunden entspricht.

In Abbildung 1 ist die geografische Verteilung der
Falle und ihrer hauptsadchlich betrachteten Haupt-
wegezwecke (bspw. Schulweg bei Schilern, Arbeits-
weg bei Arbeitnehmern) abgebildet. Der Betrach-
tungsraum Erzgebirgskreis ist als punktgestrichelte
Linie wiedergegeben, welcher auch die Bezugsebene
des Sozialverbands VdK darstellt, sowie die des Tou-
rismusverbands Erzgebirge e.V. (der aber auch noch
dariber hinaus den geographischen Raum des Erzge-
birges abdeckt). Die durchgezogenen Linien zeigen

die konkret betrachteten Strecken vom Wohnort
zum Erflllungsort auf (bspw. Arbeitsort, Schulort,
Trainingsstatte etc.). Die GroRe der Punkte gibt die
Haufigkeit der Nennung der Wohn-, Erflllungs- und
Standorte (Unternehmen, Verein, etc.) der interview-
ten Stakeholder wieder. Die strichgestrichelte Linie
(Kreisform) gibt das Einzugsgebiet der Mitarbeiten-
den von Unternehmen an, das sich bei Unternehmen
der Gastronomie auch bis nach Tschechien erstreckt.

e . e b it
Abbildung 1: Geografische Verteilung der Falle im Erzge-
birgskreis, eigene Darstellung, Kartenmaterial: Google

Maps, 20.07.2023

3. Ergebnisse

Im Bereich der allgemeinen Bevdlkerung wurden
die Stakeholdergruppen der Schiler, Studierenden,
Mobilitatsbeeintrachtigten (mit Perspektive Sozial-
verband VdK) sowie Vereinsmitglieder (mit Perspek-
tive Verein) gebildet. Im Bereich Tourismus wurden
die Stakeholder touristische Destination, Freizeitein-
richtung und Hotels mit angeschlossener Gastrono-
mie zusammen mit der Perspektive des Tourismus-
verbands Erzgebirge e.V. in einer Stakeholdergruppe
geblndelt. Im Bereich Wirtschaft wurden die Stake-
holdergruppen Arbeitnehmer und Arbeitgeber gebil-
det. Fur jede der Stakeholdergruppen wurden die fol-
genden Kategorien zusammengefasst:

e Persona, Hauptwegezweck und dafir bevorzug-

tes bzw. meist genutztes Verkehrsmittel

e Nachhaltigkeitsorientierung bzw. Umweltbe-
wusstsein und Umweltverhalten

e Negative Einflussfaktoren der Alternativen zum
MIV (Was spricht fiir das Auto und gegen OPNV-
Nutzung/ Radfahren/ zu FuR gehen?)

e Positive Einflussfaktoren der Alternativen zum
MIV (Was spricht gegen das Auto und fiir OPNV-
Nutzung/ Radfahren/ zu FuR gehen?)

e Wichtigste Einflussfaktoren fir einen Umstieg
auf Alternativen zum MIV, speziell OPNV

Dabei ist mit MIV das im eigenen Besitz befindliche
und genutzte Auto bzw. Kraftrad gemeint. Demge-
genlber stehen kollektive Fortbewegungsalternati-
ven (z. B. Nutzung von Fahrgemeinschaften, Car-Sha-
ring oder offentliche Verkehrsmittel) sowie nicht-mo-
torisierte IV-Alternativen (z. B. Radfahren, zu Ful’ ge-
hen) (Holz-Rau, 2018). Eine weitere Alternative (zu



Autos mit Verbrennungsmotoren) bilden Elektroau-
tos, auch wenn diese ebenfalls zum MIV zahlen.

Schiiler

Die untersuchte Stakeholdergruppe der Schiler ist
16 bis 18 Jahre alt, besucht die Sekundarstufe zwei in
der nachstgroferen Gemeinde und legt den Weg
zum Gymnasium mit dem Bus zurlck. Im Erzgebirge
(Sachsen) umfasst die Sekundarstufe zwei eine Ein-
fihrungsphase in der 10. Klasse und die Qualifikati-
onsphase in der 11. und 12. Klasse, so dass die Schi-
ler erst im Laufe der zwolften Klasse und Ende ihrer
Schullaufbahn 18 Jahre alt werden. Somit dirfen die
Schiler altersbedingt (unbegleitet) meist noch kein
Auto fahren und sind auf den Bus angewiesen (be-
gleitetes Fahren ab 17 Jahren). Da der Busfahrplan
nur an die Schulanfangszeiten angepasst ist, werden
frihe Freistunden oft in der Schule verbracht. Die
Mitnahme zur Schule im Auto der Eltern oder GroR-
eltern ist im Gegensatz zu jingeren Schilern nur in
Ausnahmefillen gegeben (z. B. bei verpasstem Schul-
bus), da die Eltern andere Verpflichtungen haben (Ar-
beit) und somit auch kein begleitetes Fahren zur
Schule moglich ist. In wenigen Fallen wird ein Moped
besessen, dies aber aufgrund von Witterungsbedin-
gungen (Regen, Kalte) bzw. Sicherheitsgefuhl (zu
langsam fur BundesstralRen) selten fir den Schulweg
genutzt. Werden nach der Schule Freunde oder Ver-
eine besucht, geschieht das meist im selben Wohn-
ort. Liegt der Besuchsort aullerhalb des Wohnortes
oder das Ende der Aktivitaten spater am Abend, wer-
den die Schiler mitunter auch von den Eltern mit
dem Auto abgeholt, da keine Busse mehr fahren.

Den Schilern ist Nachhaltigkeit wichtig. Wirden
sie ein Auto besitzen, wirden sie dieses bewusst fah-
ren, d. h. trotzdem noch den OPNV nutzen oder Fahr-
gemeinschaften bilden. Da die Schiler aber noch kein
Auto besitzen, ist ihr mobilitdtsbezogenes Umwelt-
verhalten als sehr gut einzustufen.

Gegen den OPNV, speziell den Bus, sprechen aus
Schilersicht die zeitliche Inflexibilitdt bzgl. Taktung
und Randzeiten, teils langere Wege zur Haltestelle,
notwendige Umstiege und Wartezeiten, zu volle
Busse (viele missen stehen, da sehr viele Schiler mit-
fahren) sowie fehlende Sauberkeit und Bequemlich-
keit. Gegen das Radfahren und insbesondere das Zu-
fuRgehen sprechen zumeist Wegeldnge und -dauer
sowie Dunkelheit und Witterung (speziell Regen,
Kalte). Damit steht im Wesentlichen das Fahrrad als
wirkliche Option zur Bewdltigung des Schulweges zur
Verflgung. Dessen tatsdchliche Nutzung hangt je-
doch stark von diversen Faktoren ab, wie dem Trans-
port schwerer Schultaschen, den zu Gberwindenden
Steigungen (aufgrund der Mittelgebirgslandschaft
anstrengend, man kommt verschwitzt in der Schule
an, E-Bikes sind fur viele zu kostspielig), der fehlen-
den Sicherheit (fehlendes Radwegenetz) und der

Wegbeschaffenheit bei alternativen Wegen durch
den Wald.

Gegen das Auto bzw. fiir Alternativen, wie OPNV,
Rad, zu Ful’ gehen, sprechen ganz klar das fehlende
Alter fur das Ablegen der Fihrerscheinprifung bzw.
auch die fehlenden finanziellen Mittel fir den Kauf
und Unterhalt eines eigenen Autos. Demgegeniiber
steht durch die Bezuschussung der Schilerbeforde-
rung ein giinstigeres Fahren mit dem OPNV. Weitere
Grinde fur eine Nutzung von Alternativen zum Auto
sind das Trinken von Alkohol, bspw. auf Dorffesten,
und Nachhaltigkeitstberlegungen.

Da die Schuler (unbegleitet) selbst noch kein Auto
fahren durfen, sind sie auf Alternativen zum MIV an-
gewiesen und es gibt keine Faktoren, die einen Um-
stieg auf Alternativen beglinstigen (missen).

Studierende

Die untersuchte Stakeholdergruppe der Studieren-
den ist Anfang 20, studiert an der TU Chemnitz (TUC)
und wohnt den Hauptteil der Woche in Chemnitz. Sie
fahren ca. einmal pro Woche in den Erzgebirgskreis,
um Eltern und Freunde zu besuchen bzw. dies auch
mit Sporttraining im Verein oder einem Arztbesuch
zu verbinden. Obwohl Studierende der TUC den
OPNV in Sachsen kostenlos nutzen kénnen bzw. dies
in Form eines Jahrestickets durch den verpflichten-
den Semesterbeitrag bezahlt wurde (seit April 2024
ist das Deutschlandsemesterticket inbegriffen) wird
primdr trotzdem das Auto genutzt.

Die untersuchte Stakeholdergruppe ist umweltbe-
wusst (bspw. wird bewusst wenig oder kein Fleisch
gegessen) und Nachhaltigkeit ist ihnen wichtig. Dies
drickt sich aber nicht in ihrem mobilitdtsbezogenen
Umweltverhalten auf den Strecken zwischen Chem-
nitz und dem Erzgebirge aus, da diese, sofern finanzi-
ell moglich, fast immer mit dem Auto zurlickgelegt
werden, auch wenn kein tagliches Pendeln stattfin-
det. Die Diskrepanz zwischen mobilitdtsbezogenem
Umweltbewusstsein und -verhalten ist den Studie-
renden bewusst und wird von ihnen selbst negativ
bewertet. Bei der Mobilitdt vor Ort im Erzgebirge
wird zwar auch viel gelaufen, wenn die Zielorte nicht
zu weit entfernt sind. Dies ist aber selten der Fall.

Der Hauptaspekt, der fur das Auto spricht, ist der
hohere Komfort (,,einsteigen und losfahren®) im Ver-
gleich zu den Alternativen. Dabei ist die einzig sinn-
volle Alternative aufgrund der Wegelange von Chem-
nitz in den Erzgebirgskreis (durchschnittlich 25 km
mit mehreren hundert Hohenmetern Steigung) meist
der OPNV. Die negativen Aspekte des OPNVs, speziell
Bus, sind Wegedauer (insbesondere bei Zeitdruck
und einzuhaltenden Terminen (z. B. Trainingszeiten,
Vorlesungen)), Taktung und ungenigende Bedie-
nung von Tagesrandzeiten, rdumliche und zeitliche
Inflexibilitat im Erzgebirge, schlecht ausgebautes Hal-
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testellennetz und Wartezeiten, Verspatungen, Ein-
schrankungen beim Transport von Gepack und gro-
Beren Einkdufen, mitunter unangenehme Mitfahrer
auf Uberlandstrecken, Sicherheitsempfinden (wird
aber unterschiedlich bewertet), zu volle Auslastung
und fehlende Privatsphare, Kosten fir Mitfahrer im
OPNV (Studierende fahren tiber das Semesterticket)
sowie Witterung (starker Regen beim Laufen zu Hal-
testellen und Kalte beim Warten).

Gegen das Auto spricht die (schlechte) finanzielle
Situation der Studierenden (Anschaffungs- und Un-
terhaltskosten fir das Auto, speziell Spritpreise) bzw.
der in das Semesterticket fir Studierenden der TUC
integrierte OPNV-Beitrag. Weitere positive Faktoren,
die fir Alternativen zum MIV sprechen, sind Uberle-
gungen in Bezug auf das eigene dkologische Verhal-
ten, sportliche und gesundheitliche Aspekte (Strecke
Chemnitz-Erzgebirge mit dem Fahrrad zurlcklegen,
Bewegung an frischer Luft), Zeit anderweitig nutzbar
(wenn die Strecke lang genug ist und keine Umstiege
notwendig sind) sowie die Haufigkeit des Weges,
wenn eine gute Verbindung vorhanden ist (Direktver-
bindung). Mobilitdtsbezogene Aspekte, die vor Ort
im Erzgebirge eine Rolle spielen, sind die eigene Sozi-
alisation bzw. habitualisierte Verhaltensweisen,
wenn es ums Laufen geht (,Dorfkinder sind es ge-
wohnt, viel zu laufen”), das Trinken von Alkohol sowie
die Geselligkeit bei Mobilitat in der Gruppe (bspw.
mit Freunden auf dem Fahrrad Dorffeste besuchen).

Der wichtigste Einflussfaktor fir den Umstieg auf
Alternativen zum M1V, speziell OPNV, ist mit héchster
Prioritdt die Verkiirzung der Wegedauer. Der OPNV
musste schneller sein, z. B. durch Direktverbindun-
gen und eine bessere Haltestellen-Infrastruktur und
Taktung. Als zweitwichtigster Faktor werden die zu
hohen Kosten fiir die OPNV-Nutzung angesehen (fir
die Zeit nach dem Studium). Prioritat drei ist die Ver-
besserung der Fahrthaufigkeit in Tagesrandzeiten.

Mobilitéitsbeeintriichtigte und Sozialverband VdK
Flr die untersuchte Stakeholdergruppe der mobili-
tatseingeschrankten Personen kann keine Persona
gebildet werden, da die Interviewpartner in dieser
Gruppe sehr heterogen waren. Interviewt wurde
eine Person mit Sehbehinderung, eine Mutter, die
aufgrund des Kinderwagens spezielle Anforderungen
an Mobilitat hat, sowie zwei Senioren (ein Interview),
die selbst zwar ,recht fit“ waren, aber sich in organi-
sierter Form flr andere mobilitdtseingeschrankte Se-
nioren engagieren. Die Perspektive der mobilitatsein-
geschrdnkten Personen wurde weiterhin auch durch
einen Vertreter des Sozialverbands VdK wiedergege-
ben. Die interviewten Personen der Stakeholder-
gruppe haben ihren Wohnort im Erzgebirge, fahren
hauptsachlich mit dem OPNV und Rad und Wegezwe-
cke sind Einkaufen und Erledigungen, Besuch von
Verwandten und Bekannten, Freizeitaktivitaten und

Arztbesuche. Die Wegedauer reicht von wenigen Mi-
nuten bis zu zwei Stunden. Bei der Mutter mit Kinder-
wagen kommen noch Wege zur Arbeit und Kita hinzu,
die mit dem Auto zurtckgelegt werden.

Die Stakeholdergruppe ist fir Nachhaltigkeit sensi-
bilisiert, wobei die alteren Personen (ein Sehbehin-
derter, zwei Senioren) dies auf ihre Erziehung zurick-
flhren. Auch der Mutter ist Nachhaltigkeit wichtig,
aufgrund von Zeitdruck nutzt sie dennoch groRten-
teils das Auto fur die Wege zur Arbeit und Kita.

Der Hauptaspekt fir die Auto-Nutzung ist der Kom-
fort, vor allem die damit verbundene raumliche und
zeitliche Flexibilitat. Gerade bei der Mutter werden
viele Wege miteinander verbunden (Kita-Arbeit-Ein-
kaufen-Kita-Elternbesuch). Negative Aspekte des
OPNVs werden primér in der Wegedauer (lange Fahr-
ten und Wartezeiten, viele Umstiege) gesehen und in
der Schwierigkeit, schwere oder viele Dinge zu trans-
portieren. Weitere negative Aspekte sind schlechte
Verflgbarkeit in Randzeiten (bspw. bei kulturellen
Veranstaltungen), hoher Planungsaufwand bei selte-
ner OPNV-Nutzung (auch wegen unterschiedlicher
Tarifzonen), schlechte Erreichbarkeit einiger Orte,
fehlende Barrierefreiheit (Haltestellen nicht blinden-
gerecht gekennzeichnet, keine Einstiegshilfen oder
akustische Ausgaben, Fahrplan nicht lesbar), unein-
heitlicher Fahrkartenkauf in verschiedenen Verkehrs-
betrieben, schlechte Informationsverfigbarkeit zu
OPNV-Verbindungen, schlechte Abstimmung der An-
schliisse zwischen Bahn und Bus (zu kurze Anschluss-
zeiten, Parallelfahrten), teilweise keine Angebote fir
Nicht-Smartphone-Nutzer sowie sehr begrenzte Ka-
pazitaten in Bezug auf Fahrrad-, Rollstuhl- und Kin-
derwagenmitnahme. Die Nutzung eines Fahrrads ist
far viele mobilitatseingeschrankte Personen nicht
moglich. Zudem wurden als Griinde gegen das Rad-
fahren auch das bergige Terrain und damit verbun-
dene Anstrengungen, allgemeine Unlust, zu viel Ge-
pack bzw. die geringe Eignung fiir den Transport, ein
schlechtes und am Bedarf vorbei geplantes Radwege-
netz sowie dahingehend fehlende Ansprechpartner
in Amtern und Gemeinden, der schlechte Ausbau
stralenbegleitender Radwege, ein geringeres Sicher-
heitsgefihl beim Fahren auf der Stralle sowie die
Wetterabhangigkeit (starker Regen, Gewitter,
Schnee, Glatte) genannt.

Gegen das Auto spricht bei einigen mobilitatsein-
geschrankten Personen eine Behinderung. Weitere
Grinde stellen das Stressgefihl im StraRenverkehr
sowie die Kosten des Autofahrens dar. Fiir den OPNV
sprechen zudem die gute Wohnlage der Befragten
bzgl. der OPNV-Anbindung, geringe Kosten (z. B. mit
Behindertenausweis), Nachhaltigkeitsiberlegungen
sowie personliche Mobilitatseinstellungen aufgrund
der Erziehung. Sofern Radfahren bzw. zu FuR gehen
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moglich ist, sprechen vor allem sportliche und ge-
sundheitliche Griinde sowie habitualisierte Verhal-
tensweisen der Befragten fir diese Alternative.

Den grofRten Einflussfaktor fir den Umstieg auf Al-
ternativen zum MIV, speziell den OPNV, stellt mit ers-
ter Prioritat die Verkirzung der Wegedauer dar (Aus-
bau von Direktverbindungen und Haltestellen-Infra-
struktur, Verkirzung von Taktung, Umsteige-/Warte-
zeiten, Verbesserung der Abstimmung verschiedener
Verkehrsmittel und -betriebe). Zweite Prioritat hat
die barrierefreie Gestaltung des OPNV. Von besonde-
rer Bedeutung fir die Befragten sind dabei v. a. die
Erstellung eines Haltestellenkatasters, eine behinder-
tengerechte Ausbau-Priorisierung, die Verflgbarkeit
eines Leitfadens fur barrierefreie Reiseketten sowie
eine barrierefreie Zugénglichkeit zentraler Knoten-
punkte. Prioritat drei ist der Kapazitdtsausbau fir die
Mitnahme von Kinderwagen, Rollstihlen und Fahrra-
dern. Prioritat vier ist die Verbesserung der Verflig-
barkeit des OPNV in Randzeiten, speziell bei regiona-
len Events. Zudem werden bzgl. des OPNV auch die
Vereinheitlichung der Optionen beim Fahrkartenkauf
(mit 49 €-Ticket guter Schritt getan), eine bessere Be-
werbung des OPNV sowie eine verbesserte Bereit-
stellung von Fahrplaninformationen (auch offline) als
relevante Punkte genannt. In Bezug zum Radfahren
wird der Ausbau der Radwege (nicht stralenbeglei-
tend, Berlcksichtigung der Bedirfnisse von Pendlern
und Touristen) als wichtiger Faktor angesehen sowie
der Einbezug von Birgern bei der Radwegenetzpla-
nung.

Vereinsmitglied und Verein

Da die Mutter eines minderjahrigen Vereinsmit-
glieds interviewt wurde und die SamplegroRe auch
nur eins betragt, kann keine sinnvolle Persona gebil-
det werden. Es soll aber der Sportverein beschrieben
werden. Dieser besitzt verschiedene Trainingsstatten
im Erzgebirgskreis und hat ca. 250 Mitglieder, davon
ca. 75% unter 18, die aus dem ganzen Erzgebirge
kommen. Der GroRteil der minderjahrigen Mitglieder
wird von Angehorigen mit dem Auto gebracht und
abgeholt, einige kommen mit dem Bus, zu FuR oder
im Sommer mit dem Rad. Wenn minderjdhrige Mit-
glieder gefahren werden, nutzen einige Angehorige
die Zeit des Trainings fir Einkdufe oder um selbst
Sport zu treiben.

In Bezug zur Nachhaltigkeit konnten keine relevan-
ten Aussagen erhoben oder ausgewertet werden.

Der Hauptgrund fir die Nutzung des Autos bei der
Beférderung minderjahriger Vereinsmitglieder durch
Angehorige ist die rdumliche und zeitliche Flexibilitat
sowie die Moglichkeit, Erledigungen und Einkdufe mit
dem Training des Kindes zu verbinden. Gegen den
OPNYV, speziell den Bus, sprechen ein Gefiihl der Un-
sicherheit, wenn das Kind abends allein im Dunkeln

fahren wirde, die Wegedauer bzw. auch die Zeiter-
sparnis der Eltern gegenlber der Begleitung beim
Busfahren sowie dass die Kinder zuhause mehr Zeit
haben, um bspw. noch Hausaufgaben zu erledigen.
Negative Aspekte des Radfahrens sind die Wege-
dauer, Dunkelheit nach Trainingsende, bergiges Ter-
rain, ggf. schlechte Witterung sowie fehlende Sicher-
heit auf BundesstralRen, da kein Radwegenetz vor-
handen ist.

Aspekte, die flr Alternativen zum MIV sprechen,
sind hohe Spritkosten beim Autofahren (allgemein
geringes Einkommen im Erzgebirgskreis, Fahrten zum
Sport mussen finanziell und zeitlich leistbar sein) bzw.
die Zeitersparnis, wenn das Kind nicht gefahren wer-
den musste und selbst fahrt. Als Argument flr den
OPNV wird angebracht, dass die Anbindung in groRen
Gemeinden relativ gut ist, und fur das Laufen, dass
die Entfernungen zwischen einigen Trainingsstatten
und Schulen relativ kurz sind und fast alle zu Fuld zu
erreichen waren (sofern Schulende und Trainingszei-
ten zeitlich aufeinander abgestimmt waren).

In Bezug auf den Umstieg auf Alternativen zum
MIV, speziell den OPNV, werden zwei Punkte gese-
hen: mehr Direktverbindungen, v. a. zwischen grofe-
ren Gemeinden und den Hauptstitzpunkten des Ver-
eins, und eine Takt-Verbesserung. Beide Punkte be-
ziehen sich auf eine Verkirzung der Wegedauer. In
Bezug auf die Moglichkeiten des Vereins werden fol-
gende Punkte genannt: Organisation von Fahrge-
meinschaften zum Training vom Verein aus (v. a. bei
einheitlichen Schulzeiten der Kinder), Anpassung der
Trainingszeiten an Schulzeiten, so dass Schiler direkt
nach dem Unterricht zum Training laufen konnten, da
die Schule nah an der Trainingsstatte liegt (setzt aber
auch Vereinbarkeit von Trainingszeiten und Arbeits-
zeiten der (meist ehrenamtlichen) Trainer voraus) so-
wie einheitlichere Startzeiten bei Wettkdmpfen, so
dass der Verein geschlossen oder mit Fahrgemein-
schaften anreisen kann.

Tourismus

Die Persona der Touristen wurde indirekt durch die
interviewten touristischen Einrichtungen beschrie-
ben. Die Touristen im Erzgebirgskreis setzen sich
meist aus Familien, Paaren oder Freunde zusammen,
die Uberwiegend aus den neuen Bundeslandern (ca.
60%) stammen. Sie sind meist im Kurzurlaub bis zu
drei Nachten (ca. 70%) in den jeweiligen touristi-
schen Einrichtungen und reisen primar mit dem Auto
an (ca. 95%). lhren Urlaub verbringen sie aktiv mit
Wandern, Radfahren, Skifahren bzw. als Motorrad-
reise. Weitere Griinde fur den Besuch des Erzgebir-
ges neben dem Aktivurlaub sind Weihnachtsmarkte
und die diesbezlglich im Erzgebirge verankerte Holz-
kunst, das UNESCO-Welterbe Montanregion Erzge-
birge/Krusnohofi sowie der Besuch verschiedener
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Freizeiteinrichtungen. Eine weitere Gruppe, die spe-
ziell Hotels und gastronomische Einrichtungen nutzt,
im Folgenden aber nicht ndher betrachtet wird, sind
Geschéftsreisende, die je nach Hotellage zwischen
30% bis 50% der Gaste ausmachen.

Da die Touristen nicht direkt befragt wurden, kon-
nen keine belastbaren Aussagen zu ihrer Nachhaltig-
keitsorientierung gemacht werden.

Grinde fir eine Entscheidung fir das Auto als Rei-
semittel zur touristischen Destination sind der Ge-
packtransport (u. a. Fahrrdder), die Bequemlichkeit
(keine Anfahrten/ Umstiege beim Bahnfahren), kir-
zere Wegedauern sowie der geringe Planungsauf-
wand. Bei der Vor-Ort-Mobilitdt entscheiden sich
viele Touristen fir das Auto aufgrund der Weitldaufig-
keit der Erzgebirgsregion, den grofReren Entfernun-
gen zwischen den Sehenswirdigkeiten sowie dem
Wunsch nach Flexibilitat (raumlich, zeitlich) und kur-
zen Wegedauern. Dies ist auch ein Grund, der gegen
den OPNV spricht, sowie daraus folgend, dass bei
Nutzung des OPNVs mehr Planung vor Ort nétig
ware. Weiterhin gibt es fUr einige touristisch interes-
sante Orte keine OPNV-Anbindung (mehr) oder es
existieren zu wenige OPNV-Direktverbindungen. Zu-
dem werden zu lange Wartezeiten durch fehlende
Anpassung von Bus- und Bahntakt beklagt, lange
Fahrtzeiten und schlechter Takt in Tagesrandzeiten,
was zu weniger Zeit an den touristischen Destinatio-
nen fihrt. Ein weiteres Problem wird auch in den feh-
lenden Ost-West-Verbindungen des OPNV gesehen,
obwohl das Erzgebirge und einige darin befindliche
touristische Highlights (z. B. der Erzgebirgskamm-
weg) topographisch diese Ausrichtung aufweisen.
Auch wenn das Rad gern fir den Aktivurlaub genutzt
wird, bspw. auf ausgewiesenen (Mountainbike-) Stre-
cken (z. B. ,Stoneman Miriquidi“ oder ,Blockline”),
wird es flr das Zurlcklegen der Strecken zwischen
verschiedenen touristischen Orten als ungeeignet
angesehen. Insbesondere das bergige Terrain stellt
far einen GroRteil der ,Gelegenheits- bzw. Urlaubs-
radfahrer” ein Problem dar. Auch wird das fehlende
Radwegenetz kritisiert, was zur Nutzung von Bundes-
stralen zwingt und das Sicherheitsgefihl beim Rad-
fahren mindert.

Gegen das Auto sprechen hohe Spritkosten, Nach-
haltigkeitsgedanken bzw. Gewohnheit (Grol3stadter
mogen OPNV oder haben gar kein Auto mehr), die
Unlust bzw. das Unvermaogen bei dlteren Personen,
lange Strecken selbst mit dem Auto zu fahren, oder
der Wunsch, bei der Mobilitat vor Ort das Auto bzw.
Wohnmobil im Urlaub nicht nutzen zu missen und
stehen lassen zu kdnnen. Grinde fir die Nutzung des
OPNV sind die Méglichkeit, Alkohol zu konsumieren,
gute Nord-Sud-Verbindungen, angebotene Shuttle-
services von Hotels oder touristischen Vereinen
(bspw. fur den Gepacktransport bei Mehrtageswan-
derungen) und die Tatsache, dass sich die Taktung

und seitens des OPNV bedienten Randzeiten in eini-
gen touristischen Orten bzw. Gemeinden gut mit den
touristischen Anspriichen vereinen lassen. Fir das
Radfahren und Laufen sprechen geplante Wander-
oder Radrouten, die am Stlck zurtickgelegt werden
kénnen, sportliche und gesundheitliche Uberlegun-
gen, das Erleben von Landschaft und Natur, geringes
Gepack bei organisiertem Gepéacktransfer oder auch
die Moglichkeit, Fahrrader bzw. E-Bikes auszuleihen.

Folgende Prioritdten werden bzgl. des Umstiegs
auf Alternativen zum M1V, speziell den OPNV, gese-
hen. Am wichtigsten sind Direktverbindungen zwi-
schen touristisch interessanten Orten und die gene-
relle Anbindung einiger Orte und Hotels an den Nah-
verkehr (Prioritat (P.) 1). Um Schwachstellen auszu-
gleichen, sollten ergdnzende Angebote (z. B. Shuttle-
/ Rufbusse, Sharing-Konzepte) geschaffen werden (P.
2). Weitere Punkte sind das Anbieten ausreichender
Fahrten in Randzeiten und an Wochenenden (P. 3),
Taktverbesserungen (Bus, Bahn) (P. 4), die Inklusion
der OPNV-Nutzung in Gistekarten oder Kurtaxen (P.
5), der Ausbau von Bus- und Bahnverbindungen aus
sdchsischen Metropolen ins Erzgebirge (z. B. Fern-
busse als Schnelllinien auf BundesstralRen), um den
Tagestourismus in der Region zu steigern (P. 6) sowie
die Einrichtung touristischer Sonderlinien zu speziel-
len Events (P. 7). In Bezug auf das Rad wird v. a. im
Ausbau des Radwegesystems unter Beachtung tou-
ristischer Belange eine wichtige MalRnahme gesehen.

Arbeitnehmer

Die untersuchte Stakeholdergruppe der Arbeitneh-
mer wohnt oder arbeitet im Erzgebirge und pendelt
ca. dreimal pro Woche 30 bis 40 km zur Arbeit. Ca.
zweimal die Woche wird im Homeoffice gearbeitet.

Arbeitnehmer sind fir das Thema Nachhaltigkeit
sensibilisiert, speziell beim Wohnen und Bauen. Beim
Thema Mobilitat spielt Nachhaltigkeit aber eher eine
nachrangige Rolle, da fast immer das Auto genutzt
wird. Die Nutzung eines Elektroautos oder Fahrge-
meinschaften sind zwar ein Thema, aber fur den
GroRteil bislang noch keine wirkliche Option.

Auch bei den Arbeitnehmern ist Bequemlichkeit/
Komfort der Hauptgrund fur die Wahl des Autos. Ne-
gative Aspekte der MIV-Alternativen sind bzgl. des
OPNV Wegeldnge und -dauer (speziell bei Termin-
druck), eingeschréankte raumliche und zeitliche Flexi-
bilitat (v. a. bei dienstlichen Fahrten), unginstiger
Takt und fehlende Bedienung von Randzeiten, unter-
schiedliche Tarifzonen und dahingehend erforderli-
che Planung (inzwischen verringert durch Deutsch-
landticket), Kosten (vor Einfihrung des Deutschland-
tickets), Schwierigkeiten beim Transport von Gepack
und groReren Einkdufen (Erledigungen erfolgen hau-
fig auf dem Rickweg von der Arbeit), Unzuverlassig-
keit und UnpuUnktlichkeit der Bahn, unzuverlassige
Telefonverbindungen im Zug (Arbeitstelefonate),
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teils unangenehme Mitfahrer und geringes Sicher-
heitsempfinden, fehlende Privatsphére, schlechte
Haltestellen-Infrastruktur bzw. Anbindung. Negative
Aspekte des Radfahrens sind schlechtes Sicherheits-
empfinden wegen mangelnder Radwege, vielen Au-
tos und Unféllen bei StraRennutzung, Dunkelheit so-
wie die mit dem bergigen Terrain verbundene An-
strengung. Gegen Elektroautos sprechen aus Sicht
der Interviewpartner die hohen Anschaffungskosten,
fehlende Ladeinfrastruktur und zu geringe Reich-
weite (speziell im Winter).

Aspekte, die gegen das Auto und fir andere Alter-
nativen sprechen sind die durch das Deutschlandti-
cket mittlerweile gesunkenen Kosten fiir den OPNV,
die beim Bahnfahren ggf. zum Arbeiten zur Verfi-
gung stehende Zeit (im Bus wegen ungleichmaRige-
ren Bewegungen schlechter moglich) sowie Staus
beim Autofahren zu StoRRzeiten (langere Wegedauer)
bzw. die Notwendigkeit, Fahrtzeiten daran anzupas-
sen. Fur das Radfahren und ZufuRgehen sprechen die
Betdtigung an der frischen Luft, sportliche und ge-
sundheitliche Aspekte, wobei nur ein E-Bike als wirk-
liche Alternative fir Arbeitswege angesehen wird.

Der wichtigste Einflussfaktor fir den Umstieg auf
Alternativen zum MIV, speziell den OPNV, ist eine
kirzere Wegedauer (Direktverbindung, Takt, Umstei-
gezeiten, Haltestellen-Infrastruktur optimieren). Pri-
oritdt zwei hat die Steigerung der Zuverlassigkeit,
v. a. der Bahn, um Termine einhalten zu kbnnen. Drit-
te Prioritat, die durch das Deutschlandticket bereits
adressiert wird, sind giinstigere Preise und Verein-
heitlichungen der Tarifzonen. Als letzter Punkt wird
die Erweiterung der Fahrten in Randzeiten genannt.

Arbeitgeber

Die untersuchte Stakeholdergruppe der Arbeitge-
ber umfasst produzierende Unternehmen, Dienst-
leister, Hotels mit angeschlossener Gastronomie,
eine Freizeiteinrichtung und eine touristische Desti-
nation. Die Mitarbeiterzahlen liegen zwischen funf
und 750 (Durchschnitt: 200). Einige der Mitarbeiter
kommen aus Tschechien, speziell im Hotel- und Gast-
ronomiegewerbe. Meist wird sieben Tage die Woche
im Zweischichtsystem (Tourismus) oder Dreischicht-
system (Industrie und Dienstleister) gearbeitet.

Nachhaltigkeit spielt flr Arbeitgeber eine Rolle,
auch (erste) Mallnahmen werden diesbezlglich um-
gesetzt. Das Nachhaltigkeitsstreben resultiert dabei
entweder aus dem eigenen Antrieb der Geschafts-
fihrer (normativ) oder ist instrumenteller Natur,
wenn bspw. nachhaltigkeitsbezogene Anforderun-
gen seitens der Kunden bzw. Gaste oder bzgl. (Nach-
haltigkeits-) Zertifizierungen oder Produktionspro-
zessen (Chemikalien) bestehen. Nachhaltigere Mobi-
litat wird v. a. gewlinscht im Sinne einer nachhaltige-
ren touristischen Entwicklung bzw. bei Unternehmen

vor dem Hintergrund der CO2-Berichtspflicht (spezi-
ell auch Mitarbeitermobilitat). Auch mangelnde Park-
platze bzw. die fehlende Moglichkeit, weitere Park-
platze zur Verfliigung zu stellen (meist aufgrund geo-
graphischer Gegebenheiten), bspw. bei Unterneh-
menswachstum, spricht fur Arbeitgeber fir ein Um-
denken weg vom MIV. Da das Auto bei vielen Mitar-
beitern hinsichtlich der damit verbundenen Flexibili-
tdt jedoch als alternativlos erachtet wird, bildet v. a.
das Elektroauto eine wesentliche Alternative zur Er-
zielung einer nachhaltigeren Mobilitat aus Sicht der
Arbeitgeber.

Die folgenden Ausfihrungen beziehen sich v. a. auf
die Mitarbeiter aus Sicht der Arbeitgeber und stam-
men aus Ruckmeldungen der Mitarbeiter an die Ar-
beitgeber. Demnach liegt der Hauptgrund fir die
Nutzung des Autos bei den Mitarbeitern in dessen
hoherem Komfort gegenliber anderen Alternativen,
insbesondere im Hinblick auf die zeitliche (und raum-
liche) Flexibilitdt und die damit verbundene Schnel-
ligkeit. Negative Aspekte beim OPNV (insbesondere
Bus) werden gesehen in einer nicht angepassten Tak-
tung und fehlenden Fahrten in Randzeiten fir
Schichtbetrieb, fehlender Infrastruktur bzw. fehlen-
den Haltestellen (v. a. fiir die erste und letzte Meile),
zu langer Fahrtdauer, vielen Umstiegen sowie den zu
hoch wahrgenommenen Ticketpreisen. Zwar haben
viele Unternehmen eine Haltestelle in ihrer direkten
Umgebung, Takt und Randzeiten sind aber nicht an
deren Schichtbetrieb angepasst, so dass Mitarbeiter
bspw. 15 Minuten zu spat zur Schicht erscheinen
wlrden bzw. nach der Schicht eine Stunde auf den
Bus warten mussten. In Bezug zum Rad werden feh-
lende Radwege beklagt, zu enge StraRen, schlechte
StraRenbedingungen (Schlaglocher), fehlende Sicher-
heit (Autos mit 100 km/h auf der LandstralRe), zu
weite Strecken, zu bergiges und damit anstrengendes
Terrain, Abhangigkeit von Witterung und Lichtver-
haltnissen (bei Friih- und Nachtschichten). Weiterhin
wird die korperliche Anstrengung beim Radfahren
kritisch gesehen, v. a. bei Mitarbeitern die korperlich
anstrengende Arbeit verrichten. Der Nutzung von E-
Bikes, mit welchen einige der 0.g. Aspekte begegnet
werden kénnte, steht aus Sicht der Arbeitgeber wie-
derum die oft fehlende Ladeinfrastruktur im Erzge-
birge entgegen. Arbeitswege zu Fuls zuriickzulegen
ist aus Sicht der Arbeitgeber flir einen Grofteil der
Mitarbeiter aufgrund der Weite der Strecke ebenfalls
kaum moglich. Sind Strecken von der Ldnge her zu
FuB bewaltigbar, wird seitens der Mitarbeiter insbe-
sondere bei Frih- und Spatschichten ein schlechtes
Sicherheitsgefihl beklagt (mangelnde StraRenbe-
leuchtung, damit verbundene Dunkelheit). Zum
Elektroauto als Alternative zum klassischen MIV ha-
ben sich fast alle Arbeitgeber geduRert. Ahnlich wie
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fir E-Bikes mangelt es aber auch hier an Ladeinfra-
struktur im Erzgebirge, teilweise auch bei den eige-
nen Unternehmen.

Aspekte, die gegen das Auto und fir Alternativen
sprechen sind vorrangig hohe Spritpreise, fehlende
Parkplatze, Fahrstress, Baustellen und damit verbun-
dene lange Umleitungen. Aufgrund der Spritpreise
haben einige Arbeitgeber berichtet, dass vermehrt
Fahrgemeinschaften gebildet worden, insbesondere
bei tschechischen Mitarbeitern. Baustellen und lange
Umleitungen beglinstigen weiterhin alternative Opti-
onen, wie zu FuR zu laufen (bei vertretbaren Wege-
langen) bzw. das Rad fir den Arbeitsweg auszupro-
bieren, da man damit schneller bei der Arbeit ist. Der
Besitz eines E-Bikes hilft dabei, Anstiege zu meistern
und die korperliche Anstrengung im Rahmen zu hal-
ten. Weiterhin werden Kostenersparnisse gegenlber
dem Auto gesehen (speziell in Bezug auf Spritprei-
sen), beglnstigt durch eine Fahrradbeschaffung
durch Bike-Leasing. Weitere Aspekte betreffen sport-
liche Ausarbeitung und Férderung der Gesundheit
wie auch das Naturerlebnis beim Radfahren.

Aus Arbeitgebersicht werden folgende Punkte als
wichtigste Einflussfaktoren fir den Umstieg auf Alter-
nativen zum MIV gesehen. Oberste Prioritat hat die
Anpassung der Busfahrplane (Takt, Fahrten in Rand-
zeiten) an die Schichten der Unternehmen. Prioritat
zwei liegt in der Verklrzung der Fahrtdauer bzw. dem
Anbieten von Schichtbussen und Busschnelllinien
nach Tschechien. An dritter Stelle wird der Ausbau
von Angeboten wie Shuttle- oder Rufbussen, Park &
Ride oder kombinierten Sharing-Konzepten gesehen,
um Versorgungslicken zu schlieBen. Vierte Prioritat
laut den Arbeitgebern sollten geringere Kosten des
OPNV im Vergleich zum Auto sein (ihrer Meinung
nach ist ein Monatsabo zurzeit teurer als die Spritkos-
ten). Weitere allgemeine Aspekte bzgl. des OPNVs
werden in der Umnutzung von Bahnhofen ausge-
macht, um Zusatzangebote zu schaffen (z. B. als Zen-
tren mit Polykliniken, Einkaufsmaoglichkeiten etc.). In
Bezug auf das Rad stellen v. a. der Ausbau des Rad-
wegenetzes und der Ladeinfrastruktur fiir E-Bikes
(wird teilweise von Arbeitgebern gemacht, bei touris-
tischen Einrichtungen zusatzlich auch fur Gaste) zent-
rale Forderungen dar. Ferner gibt es Ideen, Fahrge-
meinschaften vom Unternehmen aus zu organisieren
oder die Ladeinfrastruktur fir Elektroautos auszu-
bauen, was zum Teil auch von Arbeitgebern vorange-
trieben wird.

Umweltbewusstsein
Tabelle 1 stellt die (6kologischen) Umweltbewusst-
seinswerte eines Teils der interviewten Personen dar.
Diese wurden mit 20 Fragen erhoben, die aus einer
standardisierten Reprasentativumfrage zum Um-
weltbewusstsein und Umweltverhalten stammen
(StieR et al., 2022, S. 72 f.). Der Skalenmaximalwert

betrdgt 100 und ein hdherer Wert gibt ein hoheres
Umweltbewusstsein wieder. Da nicht alle interview-
ten Personen an dem Fragebogen teilnehmen woll-
ten, konnte das Umweltbewusstsein nur von 13 Per-
sonen erhoben werden. Flr die verschiedenen Stake-
holdergruppen wurde der jeweilige Mittelwert (MW)
gebildet, wie auch Uber alle Gruppen hinweg (Ge-
samt MW). Dieser wurde den Ergebnissen aus der
Umfrage in Deutschland in 2020 gegenUbergestellt
(gemessen mit demselben Instrument).

Tabelle 1: Umweltbewusstsein der Interviewpartner

Umwelt- Umwelt- Umwelt-
affekt kognition  verhalten
Schiler 1 52 64 46
Schiler 2 73 70 46
Schiler MW 63 67 46
Studierende 1 79 76 53
Studierende 2 88 94 82
Studierende 3 88 70 48
Studierende 4 70 76 48
Studierende MW 81 79 58
Mabilitdtsbeeintrachtigte 1 61 88 53
Mobilitatsbeeintrachtigte 2 58 100 66
Mobilitdtsbeeintrachtigte 3 100 94 57
Mobilitdtsbeeintrachtigte MW 73 94 59
Arbeitnehmer 1 70 76 48
Arbeitnehmer 2 67 94 42
Arbeitnehmer 3 52 70 51
Arbeitnehmer 4 70 58 39
Arbeitnehmer MW 65 5 45
Gesamt MW 7 79 52
Deutschland 2020 71 79 49

Quelle: eigene Darstellung

4. Diskussion

Im Folgenden werden die Ergebnisse Uber alle Sta-
keholdergruppen hinweg zusammengefasst, priori-
siert und diskutiert.

Welche Bediirfnisaspekte sprechen fiir das Auto?
Hinsichtlich der Bedurfnisaspekte, die fir das Auto
sprechen, ist Komfort/ Bequemlichkeit der mit Ab-
stand meistgenannte Aspekt. Darunter zdhlen v. a.
zeitliche und rdumliche Flexibilitdt, Gewohnheit, ge-
ringerer Planungsaufwand als beim OPNV sowie ge-
ringere Anstrengung als beim Laufen oder Radfahren,
insbesondere bei den im Erzgebirge vorhandenen
Steigungen. An zweiter Stelle spricht die kirzere We-
gedauer fur das Auto im Vergleich zu Alternativen
wie OPNV oder Radfahren. Dieser Aspekt verstarkt
sich speziell bei Zeitdruck, der fast alle Stakeholder-
gruppen betrifft. An dritter Stelle folgt der Gepack-
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transport, der flr das Auto spricht, bspw. bei Einkau-
fen, vielen Taschen, sperrigen Gutern oder Arbeits-
materialien.

Aspekte, die gegen die Alternativen zum MIV spre-

chen, sind speziell in Bezug zum OPNV:

e zeitliche Flexibilitdt: schlechte Taktung und
Randzeiten (z. B. keine Anpassung an Schichtbe-
trieb oder bei kulturellen Veranstaltungen)

e rdaumliche Flexibilitdt: schlechte Haltestellen-
Infrastruktur, keine Anbindung einiger Orte
oder keine direkten Verbindungen (speziell
bzgl. dienstlicher Termine auRerhalb oder bei
Wegeketten, wie Arbeitsort, Einkaufen, Kin-
derabholung, Verein, GroReltern-Besuch, Woh-
nort)

e Wegedauer: erste und letzte Meile, Umstiege,
Wartezeiten, Verspatungen, zu viele Stopps,
schlechte Abstimmung bei Anschlissen

e Kosten (vor 9€- und 49€-Ticket)

e Rahmenbedingungen: teilweise zu volle Auslas-
tung (speziell StolRzeiten Schulerverkehr), feh-
lende Privatsphére, unangenehme Mitfahrer,
allgemeines Sicherheitsempfinden, Unzuverlas-
sigkeit und Unpunktlichkeit der Bahn

e Planung: Planung ist notwendig, Informations-
zugang und -lage zu Verbindungen ist schlecht,
verschiedene Tarifzonen (speziell vor 9€- und
49€-Ticket), uneinheitlicher Fahrkartenkauf in
unterschiedlichen Verkehrsbetrieben

Gegen das Radfahren als Alternative zum MIV spre-

chen:

e Sicherheitsempfinden: kein Radwegenetz vor-
handen, enge StraRen, Autos Gberholen mit 100
km/h auf LandstraRe, schlechte StraRenbedin-
gungen (Schlaglocher)

e Anstrengung aufgrund der geographischen Ge-
gebenheiten (bergig) bzw. korperliche Verfas-
sung (z. B. bei korperlich anstrengender Arbeit)

e schlechte Witterung (Regen, Schnee) sowie
schlechte Lichtverhaltnisse morgens und
abends (z. B. bei Schichtbetrieb)

o teilweise fehlende Ladeinfrastruktur fur E-Bikes

Gegen das Laufen als Alternative zum MIV spre-

chen (wenn Wegelange und -dauer vertretbar sind):

e schlechte Witterung (Regen, Schnee)

e teilweise Unsicherheitsgefiihl (bei fehlender
StralRenbeleuchtung)

Gegen Elektroautos als eine alternative Option ge-

geniber Autos mit Verbrennermotoren sprechen:

e fehlende Ladeinfrastruktur im Erzgebirge

e fehlende Reichweite (speziell im Winter, aus
Sicht der Befragten)

e nicht kostenginstiger als Verbrenner (unter-
schiedliche Meinungen)

Welche Bediirfnisaspekte sprechen fiir Alternati-
ven zum MIV?

Uber alle Stakeholdergruppen hinweg scheint der
wichtigste Aspekt fur die Nutzung von Alternativen
zum MIV die Wegelange bzw. -dauer zu sein. Sofern
das Ziel rdaumlich nah am Wohnort gelegen ist oder
sich die Wegeldnge durch Baustellen, Umleitungen
und weniger Zufahrtsstralen drastisch verldngert
und die urspringliche Route mit dem Rad noch be-
fahrbar ist, werden auch Alternativen genutzt und
das Auto stehen gelassen. Ein zweiter Punkt sind die
Anschaffungskosten und Betriebskosten eines Autos.
Insbesondere wird dann oft nach Alternativen ge-
sucht, wenn Spritpreise hoch sind. Ein dritter Aspekt
sind Nachhaltigkeitstberlegungen, die in allen Stake-
holdergruppen vorhanden sind und auch tber die ei-
gene Mobilitdt angestellt werden. Weitere Aspekte
sind Stress, der beim Autofahren wahrgenommen
wird, sowie teilweise fehlende Parkplatze.

Fir den OPNV als Alternative zum MIV sprechen
folgende Aspekte:

e Kostenglnstiger mit Einfihrung des Deutsch-
landtickets (Bezuschussung bei Schilern, Stu-
dierenden, Menschen mit Behinderung)

e Haufigkeit des Weges bei guter Direktverbin-
dung, Anbindung, Taktung und Randzeiten
(wenn Bequemlichkeit und Wegedauer akzep-
tabel)

e Zeit anderweitig nutzbar, wenn Strecke lang ge-
nug ist (speziell Bahn)

e Begleitung von Personen (bspw. Kinder zum
und vom Verein): Zeitersparnis, wenn Kind nicht
gefahren bzw. begleitet werden musste

e Moglichkeit Alkohol zu konsumieren

e Arbeitnehmer: Kirzere Dauer bzw. keine An-
passung der Arbeitszeiten notwendig wegen
Berufsverkehr

Fir das Rad sprechen:

e Moglichkeit, Sport zu treiben und etwas fir die
Gesundheit zu tun

e Naturerlebnis

e Anstrengung und korperliche Verfassung durch
Nutzung eines E-Bikes weniger ein Thema

e glinstige Fahrradbeschaffung durch Bike-Lea-
sing, speziell bei Arbeitnehmern

e Geselligkeit bei Mobilitdt in der Gruppe, speziell
bei Schilern

e Aktivurlaub Radfahren, speziell bei Touristen

In Bezug zum Laufen sind folgende Aspekte rele-

e Modglichkeit, sich zu bewegen und etwas fir die
Gesundheit zu tun

e Naturerlebnis

e Sozialisation/ habitualisierte Verhaltensweisen
(gewohnt zu laufen), speziell bei Schilern, Stu-
dierenden, Senioren

e Moglichkeit Alkohol zu konsumieren
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e Geselligkeit bei Mobilitat in der Gruppe, speziell
bei Schilern

e Aktivurlaub Wandern, speziell bei Touristen

Fir das Elektroauto sprechen:

e Geflhl, nachhaltiger mobil zu sein

e kostenglinstiger als Verbrenner (unterschiedli-
che Meinungen)

Welche Faktoren sind wichtig fiir einen Umstieg
auf Alternativen zum MIV?

Hinsichtlich der Faktoren, die relevant erscheinen,
damit die interviewten Personen auf Alternativen
zum MIV umsteigen, sind folgende Aspekte wichtig.
Von den Uberlegungen sind die Stakeholdergruppen
ausgenommen, die aus Grinden des Alters, der Kos-
ten oder einer Beeintrachtigung kein Auto fahren
kdnnen, bspw. Schiler, einige Menschen mit Behin-
derung sowie Menschen mit zu wenig Geld. In Bezug
zum Rad ist der wichtigste Aspekt der Ausbau des
(bestenfalls nicht straBenbegleitenden) Radwegenet-
zes, welches die Bedirfnisse von Birgern, Pendlern
und Touristen gleichermaRen bericksichtigt. Ein wei-
terer Punkt betrifft den Ausbau der Ladeinfrastruktur
fr E-Bikes, um diese problemloser nutzen zu kénnen
und somit der Anstrengung zu begegnen, die durch
die Steigungen im Erzgebirge entstehen.

Faktoren, die sich zwar auf das Auto beziehen, aber
alternative Optionen zum verbrennungsmotorischen
MIV darstellen, waren der Ausbau der Ladeinfra-
struktur fur Elektroautos, um die Reichweite und da-
mit die Attraktivitdt zu erhohen, sowie die zentralere
Organisation von Fahrgemeinschaften, bspw. durch
den Verein bei Vereinsmitgliedern oder durch den
Arbeitgeber fir die Arbeitnehmer.

Die meisten Punkte betreffen Faktoren, die einen
Umstieg auf den OPNV aus Sicht der interviewten
Personen beglinstigen wirden. Diese sind nachfol-
gend in absteigender Priorisierung dargestellt:

e Verkirzung der Wegedauer: Direktverbindung,

Fahrt-, Warte-, Umsteigezeit/ Anschllsse, Takt

e Verbesserung der Haltestellen-Infrastruktur:
generelle Anbindung, erste und letzte Meile

e glnstigere Tickets: 49€-Ticket ist eine gute Op-
tion, aber nicht fur schnellen Fernverkehr (Tou-
risten)

e Erweiterung der Bedienung von Randzeiten:
keine Wochenend-Ausdinnung (Touristen), An-
passung an Schichtbetrieb (Arbeitgeber)

e Ausbau von Shuttle-/ Rufbussen, kombinierten
Sharing-Konzepten, Park & Ride, um Licken in
der Infrastruktur auszugleichen

e Steigerung der Zuverlassigkeit: keine Ausfalle/
Stoérungen, hohe Plnktlichkeit

e barrierefreie Gestaltung: durch Haltestellenka-
taster und folgender Ausbau-Priorisierung (Mo-
bilitatsbeeintrachtigte), Mitnahme von Kinder-
wagen/ Fahrradern/ Rollstihlen verbessern

e Sonderlinien zu speziellen Events anbieten
e Fahrplan-Informationen und -zugang besser be-
reitstellen (auch offline, bspw. fir Senioren)

5. Fazit

Der vorliegende Beitrag widmet sich der Untersu-
chung von Mobilitdtsbedirfnissen und -einstellun-
gen im landlichen Raum. Er prasentiert und diskutiert
dabei insbesondere die dazu durch leitfadenge-
stltzte Interviews mit diversen Vertretern verschie-
dener Nutzergruppen und bedarfsinduzierender Sta-
keholder gewonnenen Erkenntnisse. Auf methodi-
scher Ebene verdeutlicht er zudem die Anwendung
des Jobs-to-be-Done-Ansatzes fir die Entwicklung ei-
nes Interviewleitfadens, was fir die Untersuchung
von Mobilitdtsbedirfnissen ein Novum darstellt.

Die Befragungsergebnisse zeigen die Bedurf-
nisstrukturen verschiedener Nutzer- bzw. Stakehol-
dergruppen im Hinblick auf die Mobilitit auf. Uber
die verschiedenen Gruppen gesehen, lassen sie dabei
sowohl Ahnlichkeiten beziiglich grundlegender Mo-
bilitdtsbedurfnisse als auch Unterschiede hinsichtlich
der Priorisierung bestimmter Bedurfnisse erkennen.
Die Berucksichtigung dieser Erkenntnisse bei der Ent-
wicklung innovativer Mobilitdtskonzepte sowie de-
ren zielgruppenspezifischer Ausgestaltung kann an-
gesichts der dadurch erzielten Bedirfnisgerechtig-
keit zur Erhohung der dauerhaften Durchsetzungsfa-
higkeit solcher Konzepte und somit zur Steigerung
der Nachhaltigkeit der Mobilitat beitragen.
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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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Pendeln, Verkehrswende, Landliche Raume, Niedersachsen

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

O Bevern GOSLAR @

; \
HOLZMINDEN N=i
/ Katk!nburg-"“
NORTHEIM @ O Lindau

GOTTINGEN®
(O Gleichen

@ KREISSTADTE
(O Untersuchte Gemeinden

e 50km

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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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

Mehr OPNV

* Ausbau Stadtbahnnetz

=

il * bessere Taktung
* Eine GPNV-Spur
* Ringbahn um Saarbriicken
* Reaktivierung Schiene
* Mehr Kapazitit

Bessere Infrastruktur fiir
Intermodalitat
I bessere Anbindung Stadt/Randgebiete
stellen
‘ J J e l:
Mehrslcherhelt Barrierefreiheit/
J— - e ———

Basis: Alle Fokusgruppen Total (n=75 Teilnehmer)

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

B
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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 ]
(Quellort) Distanz

@ Ottweiler 32 km 42,8 Min.
@ Nohfelden 29,4 km 38,8 Min
@ Freisen 27 km 36 Min.
@ Eppelborn 22,8 km 42,8 Min.
33,9Min. nachRVSB =  ©® ‘
Bt RVSBEB Kleinblittersdorf 22 km 41,4 Min.
®
Mandelbachtal 20,6 km 452 it
@ Dillingen 19 km 40,6 Min.
Saarbriicken 10 km 27,2 Min.
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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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Abstract

Mobilitatsarmut ist ein Risiko fur soziale Teilhabe. In Deutschland ist das Problem insbesondere in landlichen Re-
gionen mit niedriger OPNV-ErschlieBung relevant. Dabei ist Mobilitdtsarmut ein komplexes Phidnomen und erfor-
dert vielschichtige Losungen. Auf der Basis von Evaluationsergebnissen zeigen wir in diesem Artikel, welchen Bei-
trag On-Demand-Verkehre bei der Verringerung von Mobilitdtsarmut leisten und wie die Verstetigung von On-

Demand-Verkehren gelingen kann.
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1. Mobilitatsarmut als komplexes Problem im
landlichen Raum

Mobilitat ist eine zentrale Voraussetzung fir soziale
Teilhabe. In Deutschland sind jedoch viele Menschen
in ihrer Mobilitat eingeschrankt, wie auch Daten der
aktuellen Studie Mobilitét in Deutschland 2023 zei-
gen: 25% aller Befragten, unabhdngig vom Wohnort,
gaben in dieser Studie an, dass sie aufgrund einge-
schrankter Mobilitdt bereits auf Aktivitaten oder
Wege verzichten mussten. Im landlichen Raum ga-
ben rund 15 % der Befragten an, dass Ziele fur sie
nicht erreichbar waren. Insbesondere éaltere Men-
schen sind auf andere angewiesen, um mobil zu sein.
In der Studie dulRerten sich 16 % der Befragten im Al-
ter von 75 bis 84 Jahren und 45 % der Gber 85-jahri-
gen Befragten entsprechend (Follmer, 2025).

Menschen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt
sind, sind von Mobilitatsarmut betroffen. Die Agora
Verkehrswende beschreibt vier Dimensionen von
Verkehrsarmut: Die Verfligbarkeit von Verkehrsange-
boten, die Erreichbarkeit von Verkehrsangeboten,
Zielorten und Aktivitaten, die Erschwinglichkeit von
Verkehrsangeboten und mobilitdtsbezogene Zeitar-
mut, also Zeitarmut, die durch den zeitlichen Auf-
wand fir Mobilitat entsteht (Agora Verkehrswende,
2023a).,Von Mobilitdtsarmut potenziell betroffen ist
eine Person, wenn ihre soziale Teilhabe in einer oder
mehreren dieser Dimensionen eingeschrankt ist.”
(Agora Verkehrswende, 2023a: 8). Jede der vier Di-
mensionen kann fir sich allein Mobilitatsarmut ver-
ursachen, gleichzeitig stehen die Dimensionen je-
doch auch in Beziehung zueinander und kénnen ei-
nander verstarken oder abschwéachen. Das zeigt die

Komplexitat des Problems der Mobilitatarmut: Fakto-
ren wie eine unzureichende OPNV-ErschlieRung am
Wohnort, geringes Einkommen oder hohes Alter ei-
ner Person stellen zwar Risikofaktoren fir Mobilitats-
armut dar, fur sich allein sagen sie jedoch noch nichts
dariber aus, ob eine Person tatsachlich von Mobili-
tdtsarmut betroffen ist. Es missen immer der ge-
samte Kontext und das komplexe Zusammenspiel
von Faktoren betrachtet werden.

Dennoch gibt es einige zentrale Risikofaktoren fiir
Mobilitatsarmut. Hierzu zahlen u. a. personliche Fak-
toren wie ein sehr hohes oder sehr geringes Alter,
korperliche Mobilitdtseinschrankungen, ein geringer
sozio-0konomischer Status oder fehlende Digital-
kompetenz, aber auch dullere Faktoren wie ein unzu-
reichendes OPNV-Angebot, schlecht erreichbare Hal-
testellen oder fehlende (wahrgenommene) Sicher-
heit von OPNV-Angeboten (Scheiner, Hélzel et al.,
2024; Yigitcanlar, Mohamed et al., 2019).

Diese Faktoren zusammen bedingen, dass Men-
schen in kleinen, landlichen Gemeinden mit durch
den demografischen Wandel nur (noch) geringer Be-
volkerungsdichte ein erhohtes Risiko fir Mobilitats-
armut haben (Scheiner, Bauer et al., 2012). Die Mo-
bilitat fur alle Menschen gerade auch im landlichen
Raum zu ermoglichen, ist eine zentrale Herausforde-
rung, der sich Kommunen, Politik und Gesellschaft
stellen mussen, um das Recht auf Teilhabe fir alle
umzusetzen.

Dabei zeigt die Komplexitdt des Problems, dass
eine Bekdampfung der Mobilitdtsarmut auf dem Land
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nicht nur auf eine Mallnahme setzen kann, sondern
vielschichtige Losungen erfordert.

In diesem Artikel wollen wir Ergebnisse aus der
Evaluation eines On-Demand-Verkehrs prasentieren
und zeigen, welchen Beitrag On-Demand-Verkehre
flr die Verringerung von Mobilitdtarmut leisten kon-
nen.

2. On-Demand Verkehre im landlichen Raum

On-Demand-Verkehre sind linienunabhangige und
bedarfsabhangig, digital (oder telefonisch) buchbare
Angebote. Einige typische Merkmale von On-De-
mand-Verkehren nennt z. B. der Leitfaden Mobilitdts-
offensive fiir das Land der Agora Verkehrswende
(2023b).

Im Gegensatz zu klassischen Bestellfahrten sind
On-Demand-Fahrten ein Sammelfahrtenangebot.
Wie im OPNV gibt es fiir On-Demand-Verkehre ein
klar definiertes Bediengebiet, im Unterschied zum
OPNV werden die klassischen Haltestellen jedoch
durch zusatzliche virtuell verortete Haltepunkte er-
ganzt, wodurch Nutzende kiirzere Wege zu Ein- und
Ausstiegspunkten haben. Die Bedienzeiten reichen in
der Regel Uber die Bedienzeiten des OPNV-Angebo-
tes hinaus und bieten den Nutzenden insbesondere
auch zu OPNV-Randzeiten in den Abendstunden und
am Wochenende eine Mdglichkeit, flexibel mobil zu
sein. Das Fahrtangebot richtet sich nicht nach einem
Fahrplan, sondern ist individuell buchbar. Fahrten er-
folgen nur nach einer Buchung. Der Preis fur die in
den OPNV integrierten On-Demand-Verkehre richtet
sich nach dem OPNV-Tarif, ggf. wird ein Zuschlag auf
den ortsiiblichen OPNV-Tarif erhoben (Agora Ver-
kehrswende 2023b).

Als Erganzung zum OPNV bilden On-Demand-Ver-
kehre damit eine vielversprechende Ldsung zur Be-
kampfung von Mobilitdtsarmut (Schneider, Koska et
al., 2024).

Mit der Anderung der PBefG-Novelle im Jahr 2021
stieg die Zahl der angemeldeten On-Demand-Ver-
kehre vor allem im landlichen Raum stetig an (Agora
Verkehrswende, 2023b; VDV, 2022). Im Zuge der No-
velle wurden Gber 120 On-Demand-Projekte umge-
setzt. Allerdings stellt die Verstetigung der On-De-
mand-Angebote eine Herausforderung dar. Das Ende
der Forderung besiegelt in vielen Fallen auch das
Ende der On-Demand-Angebote (NahverkehrsPraxis,
2025).

Damit die On-Demand-Verkehre als wichtiger Bau-
stein der landlichen Mobilitat zur Bekampfung von
Mobilitatsarmut beitragen kénnen, missen Losun-
gen gefunden werden, wie die Verstetigung gelingen
kann.

Am Beispiel unserer Evaluation des On-Demand-
Verkehrs DALLI — Dein Brandenbus beleuchten wir
die Potenziale von On-Demand-Verkehren im Hin-
blick auf die sozio-6konomischen Effekte und benen-
nen zentrale Aspekte, die erfillt sein missen, damit
eine Verstetigung gelingen kann.

3. Evaluation des On-Demand-Verkehrs DALLI -
Dein Brandenbus

Der On-Demand-Verkehr DALLI — Dein Brandenbus
verkehrt seit April 2022 im Raum Storkow (Mark) und
seit November 2022 im Amt Scharmitzelsee im
Landkreis Oder-Spree.

Die Verkehrssituation in der Region zum Zeitpunkt
der Einfihrung des DALLI kann dabei als beispielhaft
far zahlreiche landliche Regionen gelten: Die Stadt
Storkow (Mark) war im Jahr 2022 Gber eine Regional-
bahnlinie sowie vier Regionalbuslinien an das OPNV-
Netz angebunden. Seit Dezember 2022 verbindet
eine Plusbuslinie Storkow (Mark) und Fursten-
walde/Spree in Zeiten des Berufs- und Schulerver-
kehrs. Insgesamt ldsst sich die OPNV-Versorgung in
der Stadt Storkow (Mark) mit ihren dispersen Ortstei-
len als luckenhaft, bzw. in Teilen nicht existent be-
schreiben. Selbst an Schultagen besteht in einigen
Ortsteilen keine OPNV-Versorgung. Um mobil zu sein
ist der Pkw oft die einzige wahrgenommene Option.
Damit bestand fur die Einwohnerlnnen ein hohes Ri-
siko fur Mobilitdtsarmut.

Im Nahverkehrsplan fiir den kOPNV des Landkreis
Oder-Spree mit dem Planungszeitraum 2021 bis 2025
u. a. fir die Stadt Storkow (Mark) wurde eine flachen-
haft wirkende Angebotsform erarbeitet: flexible An-
gebote, spater DALLI genannt. Nach der Einfiihrung
wurden Bediengebiet und Fahrzeugflotte des Ange-
botes sukzessive erweitert, sodass der DALLI heute
Gber 500 virtuelle und physische Haltepunkte an-
fahrt. Die 6 Fahrzeuge der Fahrzeugflotte beférdern
wochentlich Uber 1.000 Fahrgaste. Mit Bedienzeiten
werktags von 6:00 bis 22:00 Uhr und am Wochen-
ende zwischen 8:00 bis 22:00 Uhr ermdoglicht der
DALLI flexible Mobilitat auch zu OPNV-Randzeiten.
Gebucht werden kann wahlweise telefonisch, per
App oder in der Zentrale, wobei sowohl eine flexible
Buchung als auch eine Buchung bis zu sieben Tage im
Voraus moglich ist. Eine Kannibalisierung bestehen-
der OPNV-Verbindungen sollte vermieden werden,
indem bei alternativer Busverbindung 15 Minuten
vor bis 15 Minuten nach der gewlnschten Fahrt
keine DALLI-Verbindung sondern die entsprechende
Busverbindung angezeigt wurde, sofern sich die Bus-
haltestelle der Linie im Umkreis von 250 Metern be-
fand. Diese Einschrankung wurde jedoch aufgeho-
ben. Der Preis flr die Fahrt mit dem DALLI richtet sich
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nach dem Tarif des Verkehrsverbundes Berlin Bran-
denburg (VBB) zu dem ein Euro Komfortzuschlag er-
hoben wird. Initiiert wurde das Angebot durch das
Amt fir Kreisentwicklung und Infrastruktur des Land-
kreis Oder-Spree, betrieben wird der

DALLI durch MWM Solutions GmbH. @

Der DALLI vereint damit viele typische
Merkmale von On-Demand-Verkehren
und weist zugleich ein paar Besonderhei-
ten auf.

Prozent
“

Im Sommer 2024 fiihrten wir eine Eva-
luation des On-Demand-Verkehrs DALLI
durch. In der methodisch breit angeleg-
ten Studie kombinierten wir qualitative
und quantitative Befragungs- und Analy-
semethoden. Eine deskriptive sowie GIS-
basierte Auswertung der Nutzungsdaten .,pH
lieferte einen Uberblick Uber die Auslas-
tung des Angebotes, einzelner Strecken(abschnitte)
und Haltepunkte und ermoglichte eine zielgruppen-
spezifische Aufschlisselung. Die Nutzungsdatenana-
lyse wurde durch eine quantitative Befragung der
Nutzenden (n=458) und eine Haushaltsbefragung
(n=327) ergénzt. Dabei wurden insbesondere Griinde
far bzw. gegen die Wahl des DALLI fur eine Fahrt (an-
stelle anderer Verkehrsmittel), die allgemeine Zufrie-
denheit mit dem Angebot sowie der Optimierungsbe-
darf ermittelt. In einer qualitativen Befragung ausge-
wahlter Stakeholder (Beschéftigte in bzw. Betrei-
bende von Pflegeeinrichtungen und Krankenhaus,
Senioreneinrichtungen, Kinder- und Jugendbetreu-
ung sowie Freizeitreinrichtungen, Hotellerie und
Gastronomie und Verwaltung) wurde gezielt die so-
zio-6konomische Relevanz des DALLI erfragt.

Pl

4. On-Demand-Verkehre ermdglichen soziale Teil-
habe

Der On-Demand-Verkehr DALLI wird in der unter-
suchten Region von Nutzenden wie Nicht-Nutzenden
positiv bewertet. Diese positive Bewertung ist dabei
eng mit der durch ihn erreichten Unabhdngigkeit
vom Pkw verbunden. Sowohl Personen mit als auch
ohne Pkw/Fahrerlaubnis hoben diese in den Befra-
gungen als positiv hervor. Auch an den Antworten auf
die Frage ,Welches Transportmittel ware bei der letz-
ten Fahrt sonst genutzt worden?” in der Nutzenden-
befragung wurde deutlich, dass der On-Demand-Ver-
kehr die Unabhangigkeit vom Pkw férdert: Mehr als
die Halfte der befragten Personen antwortete hier
mit ,,Pkw* (s. Abbildung 1). Ebenfalls bemerkenswert
ist die Aussage ,Ich ware sonst nicht gefahren”, die
von 17 % der Befragten getéatigt wurde. Diese Ergeb-
nisse weisen auf die Bedeutung des DALLI bei der

Verringerung von Mobilitatsarmut hin: Der On-De-
mand-Verkehr ermoglicht es den Menschen, auch
ohne Pkw unabhangig mobil zu sein.

Welches Transportmittel ware bei der letzten Fahrt sonst genutzt worden?
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Abbildung 1: Alternativ zum DALLI genutztes Transportmittel, Nuts One

Dabei ermdglicht der DALLI es den Nutzenden, Ziel-
orte des alltdglichen Lebens zu erreichen. Die quanti-
tative Befragung der Nutzenden vermittelt einen Ein-
druck davon, welche Mobilitatsbedurfnisse durch
die Nutzung des DALLI von den jeweiligen Zielgrup-
pen erfillt werden: Bei Befragten ab 60 Jahren war
dies am haufigsten der Arztbesuch, bei Jugendlichen
die Schule. Freizeiteinrichtungen waren fiur alle Al-
tersgruppen relevante Zielorte. Dies weist auf die Be-
deutung des On-Demand-Verkehrs nicht nur fir die
soziale Teilhabe, sondern auch fir die Daseinsvor-
sorge hin. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefun-
den werden. zeigt die Auswertung der Nutzungszwe-
cke der letzten DALLI-Fahrt, aufgeschlisselt nach
dem Alter der Befragten.

Die Relevanz des On-Demand-Verkehrs fir die so-
ziale Teilhabe thematisierten auch die Stakeholder in
den Interviews. Der DALLI leistet einen Beitrag fur die
Chancengleichheit Uber sozio-6konomische Grenzen
hinweg, wie ein Interviewpartner aus Storkow mit
Blick auf das kulturelle Leben bemerkte: ,Das ge-
samte kulturelle Leben in Storkow wird fir breitere
Bevolkerungsschichten nutzbar gemacht, als das vor-
her der Fall war” (I11). Ein weiterer Interviewpartner
beschrieb die Zentralitdt des On-Demand-Verkehrs
fir die soziale Teilhabe im landlichen Raum beson-
ders deutlich: ,Hier im landlichen Raum gilt: Entwe-
der DALLI ist da, oder es ist eine abgehangte Gegend.
Ich weils nicht, ob wir es uns als Gesellschaft leisten
konnen, die Leute stehen zu lassen” (121).

Das Risiko fur Mobilitdtsarmut ist insbesondere fir
dltere Menschen und/oder Menschen mit kognitiven
oder physischen Einschréankungen hoch (Scheiner,
Holzel, et al 2024, Yigitcanlar, Mohamed et. al. 2019).
Diese Personen sind in besonderem Male auf Alter-
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nativen zum Pkw angewiesen, um ihren Alltag selbst-
standig zu bewdltigen und am Sozialleben teilzuneh-
men.

Nutzungszwecke der letzten DALLI-Fahrt (Mehrfachnennung maoglich)
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Abbildung 2: Nutzungszwecke der letzten DALLI-Fahrt, Nuts One GmbH

Die Analyse der Nutzungsmuster des DALLI zeigt
hier, dass On-Demand-Verkehre diese Mobilitatsbe-
dirfnisse erflllen: Start- und Zielpunkte alterer
DALLI-Nutzender sind Orte des 6ffentlichen Lebens,
wie das Rathaus oder die Sparkasse, der Alltagsver-
sorgung (z. B. Lebensmittelhandel) und der medizini-
schen Versorgung. Abbildung 3 zeigt die finf wich-
tigsten Zielhaltestellen von Seniorinnen. Mit der
Sparkasse, dem Edeka und dem Rathaus sind dies
zentrale Orte, zur Organisation des Alltags. Dabei ist
zu bericksichtigen, dass diese auch in der Nahe von
Orten der medizinischen Versorgung liegen.

Top 5 Haltestellen Ankunft

= Sparkasse Am Markt (Arztehaus)

= Edeka Storkow (Einkauf)
= Rathaus Haltestelle Nord (Rathaus)
= An der Schleuse (Seniorenzentrum)

® Burgstr_ 5 (Discounter)

Abbildung 3: Zielpunkte alterer DALLI-Nutzender, Nuts
One GmbH

Der DALLI erméglicht es den alteren Nutzenden, ih-
ren Alltag weiterhin eigenstandig zu bewaltigen, von
Lebensmitteleinkauf und Bankgeschaften bis hin zur
Wahrnehmung von Arztterminen und Gesundheits-
leistungen. Wie bedeutend der On-Demand-Verkehr
insbesondere fir die Gesundheitsversorgung ist, be-
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schrieb eine Beschaftigte einer Senioren- und Pflege-
einrichtung im Interview: ,Die Bewohner wirden
sonst nicht zu den Facharzten fahren. DALLI ermog-
licht somit eine bessere Gesundheitsvorsorge und
Pflege” (112).

Dabei sind die On-Demand-Verkehre im Hinblick
auf die Barrierefreiheit gegeniiber dem klassischen
OPNV klar im Vorteil. Die virtuellen Haltestellen, die
einfache Buchung, die kleineren und Ubersichtlichen
Fahrzeuge erleichtern alteren (und mobilitatseinge-
schrankten) Personen die selbststandige Nutzung:
Kleinere Busse, die nicht Uberfullt sind mit Men-
schen und Ubersichtlicher beim Ein- und Aussteigen,
aber auch wahrend der Fahrt. Das ist flr einige ein
groRer Vorteil” (110), erlduterte eine Interviewpart-
nerin.

Altere und/oder mobilitatseingeschrankte Perso-
nen behalten mit dem On-Demand-Verkehr DALLI
ihre Eigenstandigkeit. Diese Tatsache wird von den
Nutzenden besonders geschatzt, wie in Aussagen wie
der folgenden in der Nutzendenbefragung deutlich
wurde: ,Durch DALLI bin ich flexibler und muss nie-
manden anbetteln, dass er mich fahrt”.

Die Nutzenden werden nicht zu Bittstellern, son-
dern erhalten ihre Selbstandigkeit, die sie sonst, auf-
grund des fehlenden Zugangs zu (glnstigen) Ver-
kehrsmittelalternativen zum Pkw und der damit ver-
bundenen fehlenden Erreichbarkeit von fir sie rele-
vanten Zielorten, verloren héatten. Eine Mitarbei-
tende einer Pflegeeinrichtung brachte die Bedeutung
des DALLI fur die soziale Teilhabe der alteren Men-
schen folgendermallen auf den Punkt: , Der DALLI ist
ein Teil von uns geworden. Und in den Alltag der Be-
wohner integriert und nimmt eine wichtige Teilhabe-
funktion ein. DALLI ldsst die Menschen langer unab-
hangig bleiben” (112).

Die zweite Altersgruppe, die ein hohes Risiko flr
Mobilitatsarmut aufweist, sind Menschen sehr jun-
gen Alters, d. h. Kinder und Jugendliche (Scheiner,
Holzel et al., 2024; Yigitcanlar, Mohamed et. al.
2019). Da sie noch keinen Fihrerschein besitzen,
sind auch sie auf Alternativen zum Pkw angewiesen,
um eigenstandig mobil zu sein.

Auch hier zeigt die Evaluation des DALLI, dass die
Mobilitatsbeddrfnisse dieser Zielgruppe von On-De-
mand-Verkehren bedient werden. Als Start- und Ziel-
punkte sind fur junge Menschen unter 18 Jahren ins-
besondere Orte mit Betreuungsfunktion wie die
Schule relevant, wie die Auswertung der Nutzungsda-
ten zeigt (s. Abbildung 2). Ein weiteres wichtiges Ziel
der DALLI-Fahrten stellen fir junge Menschen Frei-
zeiteinrichtungen dar.

Der On-Demand-Verkehr ermoglicht Kindern und
Jugendlichen unabhéngige Mobilitat und erleichtert
es ihnen, die Schule zu erreichen oder in der Freizeit
Freunde zu treffen. ,Wenn es den DALLI nicht geben
wilrde, dann gabe es fir manche die Alternativfahr-
ten durch die Eltern oder GroReltern. Aber fir viele
Schiiler gabe es die Fahrt einfach gar nicht” (121), un-
terstrich ein Schulsozialarbeiter die Relevanz des
DALLI fur die Mobilitat der Schilerinnen. Dabei be-
steht ein Vorteil des DALLI gegeniiber dem klassi-
schen OPNV in seiner Wahrnehmung als ,sicheres
Verkehrsmittel“, wie Aussagen wie diese verdeutli-
chen: ,,Auch meine Teenager-Tochter lasse ich lieber
mit dem DALLI fahren als sie alleine in den Bus zu ste-
cken. Das ist auch ein Sicherheitsaspekt, dass ich
weil, sie kommt sicher vom Start zum Zielort” (111).

Junge Menschen sind dank des On-Demand-Ver-
kehrs nicht auf ihre Eltern angewiesen und in der
Lage, auch abseits des Schulbusverkehrs mobil zu
sein. Dies betrifft nicht nur Schilerinnen. Auch Aus-
zubildende kénnen ihre Arbeitsstellen erreichen. Da-
bei stellen insbesondere die zeitliche Flexibilitadt und
die Bedienzeiten des On-Demand-Verkehrs einen
Vorteil gegeniber dem OPNV dar, wodurch der DALLI
auch far Fahrten nach der Nachtschicht genutzt wer-
den kann: ,Die Mitarbeiter, die keinen Fihrerschein
haben oder auch Azubis, die noch zu jung dafir sind,
die nutzen auch nach der Nachtschicht den DALLI, da-
mit sie nicht mit dem Fahrrad fahren mussen” (111).
Der On-Demand-Verkehr hilft hier dabei, Arbeits-
platze erreichbar zu machen. Angesichts des Fach-
kraftemangels auf dem Land (Tiedemann & Herzer,
2025) ist dieser Aspekt flr die Standortstarkung rele-
vant.

Die Evaluation des DALLI und seiner Nutzenden
zeigt, dass On-Demand-Verkehre helfen, Risikofakto-
ren flir Mobilitdtsarmut zu verringern, indem sie eine
sichere, flexibel nutzbare, leicht buch- und erreich-
bare Ergidnzung zum OPNV-Angebot bieten. Altere
Personen, sehr junge Personen, Personen mit kogni-
tiven oder physischen Einschrankungen werden so in
ihrer Mobilitat gestarkt und ihnen wird soziale Teil-
habe ermdglicht. Nicht nur die Nutzenden selbst,
sondern auch Angehdrige, Eltern und Pflegepersonal
profieren dabei durch die Entlastung, die der DALLI
im Alltag bietet.

Der On-Demand-Verkehr ist ein wichtiger Bestand-
teil der Mobilitdt in der Region geworden. Im Gegen-
satz zu vielen anderen Pilotprojekten gelang im Land-
kreis Oder-Spree die Verstetigung des Angebotes.

Welche Aspekte hierbei eine zentrale Rolle spiel-
ten, wird im Folgenden dargestellt.
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5. Zentrale Aspekte fiir eine Verstetigung von On-
Demand-Verkehren

Der DALLI erfreut sich im Landkreis Oder-Spree
grolRer Beliebtheit. Die groRe Akzeptanz lasst sich in
der Nutzungsdatenanalyse erkennen. Diese zeigte ei-
nen stetigen Anstieg der Nutzendenzahlen in den
letzten Jahren. Im Dezember 2024 wurde der
100.000. Fahrgast befordert. Wahrend die Zahl der
gefahrenen Kilometer (auch durch die Ausweitung
des Bediengebietes) stieg, sank gleichzeitig die Zahl
der ohne Fahrgast gefahrenen Kilometer. D. h., auch
die Auslastung wurde verbessert. Im Juni 2024
konnte der DALLI einen Belegungsgrad von 3 Fahr-
gasten pro Fahrzeugstunde erreichen.

Die hohe Akzeptanz in der Bevolkerung, unter Nut-
zenden wie Nicht-Nutzenden und die hohe Auslas-
tung sind entscheidende Griinde fir eine gelingende
Verstetigung von On-Demand-Verkehren. Durch ge-
zielte Marketing-MaRRnahmen zu Beginn der Pi-
lotphase wurde das notwendige Mal% an Bekanntheit
des Angebotes in den Zielgruppen erreicht und durch
die wissenschaftliche Begleitung und die Evaluation
des DALLI stellte der Landkreis Oder-Spree sicher,
dass das Angebot den Bedirfnissen der Nutzenden
(und potenziellen Nutzenden) entspricht, z. B. im Hin-
blick auf die Haltepunkte, die Ausstattung der Fahr-
zeuge und die Bedienzeiten, aber auch auf den Bu-
chungsprozess und Wartezeiten. Damit ist eine mog-
lichst hohe Effizienz und Auslastung der Fahrten ge-
wahrleistet.

Dies ist besonders mit Blick auf die Kernfrage der
Finanzierung der On-Demand-Angebote zentral. Wie
bei OPNV-Angeboten in der Regel der Fall, sind On-
Demand-Angebote ein Zuschussgeschaft, mit im Ver-
gleich zum klassischen OPNV héheren Kosten, aller-
dings auch hoéheren Leistungen. Die hohe Auslastung
leistet nun ihrerseits einen Beitrag zur Finanzierung
des Angebotes. Durch kontinuierliche Beteiligung der
relevanten Stakeholder kann sichergestellt werden,
dass das Angebot auch weiterhin auf die Bedurfnisse
der Nutzenden ausgerichtet und die Auslastung hoch
bleibt und ggf. weiter steigt.

Neben direkten Einnahmen ist beim Blick auf die Fi-
nanzierung auch das Zusammenspiel von klassischem
OPNV und On-Demand-Verkehren zu beachten. Der
DALLI istin den Verkehrsverbund Berlin Brandenburg
integriert. Entgegen der Angst, dass eine Kannibali-
sierung der OPNV-Linien stattfinden kénnte, zeigt
sich, dass durch den DALLI der Anteil der Menschen,
die den OPNV nutzen, gestiegen ist. Hierauf deutet
einerseits die Nutzungsdatenanalyse hin, mit dem
Bahnhof als Umstiegsort in den OPNV als einem wich-
tigen Start- und Zielort (s. Abbildung 2). Andererseits
zeigt sich dies auch an der Zahl der Nutzenden mit

OPNV-Ticket. Hier stieg die Zahl der Fahrgiste mit
gultigem VBB-Ticket (auch durch das Deutschland-Ti-
cket) von 59 % im Jahr 2023 auf rund 65 % im ersten
Halbjahr 2024. Anstelle eines Riickgangs der Nutzung
des OPNV wird diese durch den DALLI fir die Men-
schen attraktiver und auch hier das Angebot insge-
samt stdrker nachgefragt. Andererseits zeigt das Bei-
spiel des DALLI auch, dass On-Demand-Verkehre Ein-
sparungen von Fahrplankilometern im klassischen
OPNV bei gleichzeitiger Verbesserung der OPNV-Ver-
sorgung ermoglichen.

Indem ein signifikanter Anteil der Kosten durch di-
rekte und indirekte Einnahmen gedeckt werden
kann, ist der Bedarf an Zuschissen geringer. Gleich-
zeitig erfordert die Verstetigung von On-Demand-
Verkehren aktuell nach wie vor auch einen politi-
schen Willen, das Angebot zu erhalten. Dabei konnen
die Popularitdt und die wahrgenommenen positiven
gesellschaftlichen Folgen diesen Willen, einen Bei-
trag zur Finanzierung der On-Demand-Angebote zu
leisten, unterstltzen.

6. Bewertung von On-Demand-Verkehren muss
sozio-6konomische Faktoren beriicksichtigen

Als bedarfsabhangige, linienunabhangige und kos-
tenglinstige Ergdnzung zum konventionellen OPNV-
Angebot kdnnen On-Demand-Verkehre einen wichti-
gen Beitrag zur Bekampfung von Mobilitdtsarmut auf
dem Land leisten. Insbesondere altere Menschen,
mobilitatseingeschrankte Personen oder Personen
mit kognitiven Einschrankungen und ohne Zugang zu
einem Pkw sowie junge Menschen ohne eigene Fahr-
erlaubnis profitieren von der Mdglichkeit, flexibel
mobil zu sein und kénnen so ihren Alltag eigenstandig
bewaltigen. Damit helfen On-Demand-Verkehre, das
Recht auf soziale Teilhabe durchzusetzen.

Allerdings stellt die Finanzierung der Angebote
eine Herausforderung dar. Das Beispiel des DALLI
zeigt, dass hohe Akzeptanz, Auslastung und Effizienz
zentrale Aspekte bei der Verstetigung der On-De-
mand-Angebote sind. Durch kontinuierliche Einbin-
dung der Stakeholder und Evaluationen der Ange-
bote kénnen diese gewahrleistet werden. Gleichzei-
tig ist jedoch auch der politische Wille fur die Fortfih-
rung der Angebote zentral. Daher ist es wichtig, die
sozio-6konomischen Effekte von On-Demand-Ver-
kehren, u. a. den hier beschriebenen Einfluss auf die
soziale Teilhabe, in Evaluationen zu bertcksichtigen
und weiter zu erforschen und so auch die gesell-
schaftliche Relevanz bei Entscheidungen Uber die
Fortfiihrung starker berlcksichtigen zu kénnen.
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Abstract

Autonomes Fahren gilt als Hoffnungstrager fir den OPNV im landlichen Raum. Eine Analyse von 59 Pilotprojekten
in Deutschland zur Erprobung autonomer Fahrzeuge zeigt jedoch: Technologische Einschrankungen, geringe Flot-
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1. Einfiihrung

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) steht
seit jeher vor grolRen Herausforderungen im landli-
chen Raum. Geringe Bevolkerungsdichten und dis-
perse Siedlungsstrukturen erschweren eine effiziente
Bindelung der Verkehrsnachfrage. Zugleich sind die
finanziellen und personellen Ressourcen der Aufga-
bentrager begrenzt. Eine hohe Angebotsqualitat im
ldndlichen Raum lasst sich kaum wirtschaftlich effi-
zient realisieren. Diese Rahmenbedingungen fihren
zu einer schlechten Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, was wiederum die Moglichkeiten
zur gesellschaftlichen Teilhabe ohne eigenen Pkw
einschrankt.

Vor diesem Hintergrund werden groRe Hoffnungen
in das autonome Fahren gesetzt. Selbstfahrtechnolo-
gien konnten kosteneffiziente Bedarfsverkehre in
Randgebieten und Randzeiten ermdglichen. Auf der
Schiene sind autonome Fahrzeuge in geschlossenen
Systemen seit Jahren im Einsatz, beispielsweise die
Ndrnberger U-Bahn (seit 2008), der Orlyval in Paris
(seit 1991) oder die Docklands Light Railway in Lon-
don (seit 1987). Auch auf der StraRe lasst sich auto-
nomes Fahren bereits erleben: Die USA und China
nehmen dabei mit Unternehmen wie Waymo,
Pony.ai und WeRide eine Vorreiterrolle ein.

In der internationalen Forschung finden sich zahl-
reiche Beitrdge zum autonomen Fahren im OPNV,
unter anderem mit Fokus auf Betrieb (Imhof et al.,

2020), Wirkungen (Mouratidis & Peters, 2025) und
soziale Akzeptanz (Kassens-Noor et al., 2020; Linke-
Wittich et al., 2023). Wahrend viele dieser Studien
auf Befragungen oder Modellen basieren, gibt es
weltweit zahlreiche Pilotprojekte, die im Realbetrieb
Erkenntnisse zum autonomen Fahren im OPNV gene-
rieren (Mahmoodi Nesheli et al., 2021). Auch in
Deutschland gab es bereits eine Vielzahl von Projek-
ten zur Erprobung von autonomen Fahrzeugen
(Braun, 2020; Becciu & Kamau, 2024). Aus industrie-
und verkehrspolitischen Grinden rickt das auto-
nome Fahren zunehmend in den Vordergrund. Bis-
lang sind autonome Fahrzeuge jedoch noch nicht
grolRflachig im Regelbetrieb im Einsatz.

Der vorliegende Beitrag analysiert den aktuellen
Stand zum autonomen Fahren im 6ffentlichen Stra-
Renpersonennahverkehr (OSPV) in Deutschland. Im
Fokus steht dabei die Frage, wie weit Deutschland
von der Vision einer verbesserten OPNV-Angebots-
qualitat durch die Integration von autonomen Fahr-
zeugen entfernt ist. Was fehlt, damit der Ubergang
von Pilotprojekten hin zum Regelbetrieb gelingen
kann? Diese Frage wird aus technologischer, betrieb-
licher, gesellschaftlicher und forderpolitischer Sicht
beleuchtet.

Die Untersuchung beinhaltet eine systematische
Recherche bisheriger Projekte zum autonomen Fah-
ren im OPNV auf der StraRe. Mithilfe von Datenban-
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ken und Steckbriefen wurden Pilotprojekte identifi-
ziert, strukturiert erfasst und ausgewertet. Die Aus-
wertung betrachtet unter anderem Projekteigen-
schaften wie die eingesetzte Fahrzeugtechnologie,
das erprobte Betriebsmodell und den rdaumlichen
Kontext. Von Interesse sind auRerdem die dokumen-
tierten Ergebnisse, beispielsweise in Bezug auf die
Akzeptanz der Nutzenden. Durch vergleichende Aus-
wertungen lassen sich Herausforderungen und
Trends identifizieren. Insgesamt wurden 59 Projekte
zum autonomen Fahren berlcksichtigt, die zwischen
2016 und 2025 in Deutschland durchgefihrt wurden
oder zum Zeitpunkt der Datensammlung in Durch-
fihrung waren.

Die Studie tragt Erkenntnisse aus isoliert umgesetz-
ten Pilotprojekten auf strukturierte Art und Weise zu-
sammen. Auf dieser Grundlage wird deutlich, unter
welchen Rahmenbedingungen autonome Fahrzeuge
tatsachlich einen Beitrag zu einem inklusiven, effi-
zienten und nachhaltigen Verkehrssystem leisten
konnen - insbesondere in unterversorgten landlichen
Raumen.

2. Autonomes Fahren: Grundlagen und politische
Ziele

Der Einsatz autonomer Fahrzeuge im OPNV ver-
spricht wirtschaftliche, soziale und 6kologische Vor-
teile (Narayanan et al., 2020). Zu den derzeit gréften
Herausforderungen im OPNV-Betrieb zéhlen Finan-
zierungslicken und ein Mangel an Fahrpersonal.
Durch autonome Fahrzeuge —so die Hoffnung — lielRe
sich zuklnftig die Qualitdt des OPNV bei Giberschau-
baren Kosten deutlich verbessern. Bestehende Li-
nienverkehre kénnten kostenglnstiger und zuverlas-
siger betrieben werden. Autonome Bedarfsverkehre
wirden Angebotslicken in Zeiten oder Raumen mit
geringer Nachfrage schliefRen, beispielsweise in Form
von Zubringerverkehren in Randgebieten oder zu
Nachtzeiten. Ein solches flachendeckendes und fle-
xibles OPNV-Angebot kdme einer Mobilitatsgarantie
gleich (Agora Verkehrswende, 2023). Der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) sieht
daher die Zukunft des OPNV im autonomen Fahren
(VDV, 2025).

Insbesondere der landliche Raum wiirde von mas-
siven Erreichbarkeitsgewinnen, einer erhohten sozia-
len Teilhabe und einer insgesamt verbesserten Le-
bensqualitdt profitieren. Zugleich kénnte der OPNV
den Pkw als dominierendes Mobilitdtssystem ablo-
sen. Selbst in R&umen, die bisher mit dem OPNV nicht
wirtschaftlich zu erschlieBen waren, waren Besitz
und Nutzung eines Pkw nicht mehr notwendig. Mit
der Verkehrsmittelverlagerung ist die Hoffnung wei-
terer positiver Wirkungen verknipft, zum Beispiel
Staureduzierung, Verkehrssicherheit, Umwelt- und
Klimaschutz (Engelhardt et al., 2019; Golbabaei et al.,
2021; Schroder & Kaspi, 2024).

Das autonome Fahren kann zu verkehrsplaneri-
schen und sozialpolitischen Zielen beitragen, ist je-
doch auch eng mit wirtschafts- und industriepoliti-
schen Themen verknlpft. Der “Aktionsplan — For-
schung fir autonomes Fahren” der Bundesregierung
aus dem Jahr 2019 definiert Technologiefihrerschaft
als Ziel, um somit die deutsche Automobilindustrie zu
starken (BMBF, BMWi & BMVI, 2019). Im Dezember
2024 erschien die Strategie der Bundesregierung
“Die Zukunft fahrt autonom” (BMDV, 2024). Der Ko-
alitionsvertrag der Bundesregierung aus dem April
2025 sieht vor, Deutschland zum Leitmarkt fur auto-
nomes Fahren zu machen und plant die Entwicklung
und Finanzierung von Modellregionen (CDU, CSU &
SPD, 2025). Ein europaweites Ausrollen von autono-
men Fahrzeugen wirde den Herstellern grofRe Ab-
satzmengen garantieren und Arbeitsplatze in der
Branche sichern. Mit Assistenzsystemen und Techno-
logien fur teilautomatisiertes Fahren haben sich
deutsche Hersteller bereits auf dem Markt etabliert.

Die Society of Automotive Engineers (SAE) unter-
scheidet sechs Stufen der Automatisierung: Level 0—
2 umfassen reine Fahrerassistenzsysteme, wahrend
ab Level 3 automatisierte Systeme unter bestimmten
Bedingungen das Fahren Ubernehmen. Level 4 er-
moglicht einen autonomen, fahrerlosen Betrieb in-
nerhalb klar definierter Einsatzgebiete, wahrend Le-
vel 5 unter allen Bedingungen autonom fahren kann
(SAE International, 2021). In Deutschland schafft das
Gesetz zum autonomen Fahren (2021) grundsatzlich
den rechtlichen Rahmen fir den Einsatz von Level-4-
Fahrzeugen in festgelegten Betriebsbereichen.

Derzeit verkehren autonome Shuttles zwar tech-
nisch bereits auf Level 4, jedoch ausschlieRlich im
Rahmen von Pilotprojekten und stets mit einem Si-
cherheitsfahrer an Bord. Ein flichendeckender Regel-
betrieb ist bislang nicht zugelassen. Fir einen wirt-
schaftlich tragfiahigen straRengebundenen OPNV ist
daher der Ubergang zu einem fahrerlosen Regelbe-
trieb erforderlich, bei dem die Fahrzeugfihrung aus
einer externen technischen Leitstelle erfolgt, anstatt
durch Sicherheitspersonal im Fahrzeug.

Neben den technologischen Herausforderungen
bringt das autonome Fahren viele Fragen in den Be-
reichen Systemgestaltung, Regulierung, Geschafts-
modelle, Wirkungen und Skalierungspfade mit sich
(Bosch et al., 2018). Was den rechtlichen Rahmen an-
belangt, ist Deutschland bereits fortgeschritten. Das
StralRenverkehrsgesetz (StVG), das Gesetz zum auto-
nomen Fahren (2021) sowie die Genehmigungs- und
Betriebsverordnung fiir autonome Fahrzeuge (AF-
GBV) aus dem Jahr 2022 bieten die Grundlage fir den
Einsatz von autonomen Fahrzeugen im Realbetrieb.
In den vergangenen rund zehn Jahren wurden For-
derprogramme zur Finanzierung von Pilotprojekten
aufgesetzt, um autonome Fahrzeuge und Systeme zu
erproben. Die folgende systematische Analyse dieser
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Projekte zeigt den Status Quo der Entwicklung hin zu
einer Integration von autonomen Fahrzeugen in den
OPNV-Regelbetrieb.

3. Methodisches Vorgehen: Datensammlung und
Auswertung

Die Bestandsaufnahme basiert auf einer breiten
Recherche bisher durchgefiihrter Projekte zum auto-
nomen Fahren im OSPV. Es wurde ausschlieRlich
nach Projekten in Deutschland gesucht, die einen re-
alen Betrieb erprobt haben oder einen Pilotbetrieb
zumindest zum Ziel hatten oder haben. Zundchst
wurde mithilfe verschiedener Datenbanken eine
Liste an Pilotprojekten erstellt. Wichtige Informati-
onsquellen waren die Liste Autonome Shuttle-Bus-
Projekte in Deutschland des VDV (o0.).) sowie die
Ubersicht bewilligter Projekte im automatisierten
und vernetzten Fahren (AVF-Projekte) des Bundesmi-
nisteriums fir Verkehr (BMV) (0.J.). AuRerdem wurde
die Sammlung mit Ubersichtslisten anderer Analys-
ten abgeglichen (Becciu & Kamau, 2024; Braun et al.,
2020). Um die identifizierten Projekte systematisch
erfassen zu kénnen, wurden Kategorien entwickelt
und im Zuge der Datenerfassung iterativ angepasst.
Tabelle 1 zeigt eine Ubersicht aller Kategorien fir die
Sammlung von Informationen.

Tabelle 1: Analysekategorien

Hauptkategorie Unterkategorien
Basisdaten Projektname
Status

Fordermittelgeber

Projekt- & Fordervolumen
Projektlaufzeit

Laufzeit des Shuttlebetriebs
Projektziele

Raumliche Daten | Ort

Einsatzgebiet

Raumtyp (RegioStaR 5)

Betreiber
Verkehrsverbund
Fahrzeug und Fahrzeuge
Flotte Kapazitat
Kosten

FlottengroRe
Sicherheitsfahrer
Geschwindigkeit
Betrieb Bedienform
Streckenldnge
Bedientage & -zeiten
Anzahl Fahrzeuge
Gefahrene Kilometer
Vorteile
Herausforderungen
Dauerhafter Betrieb
Anschlussprojekt

Ergebnisse

Die Informationen wurden anhand von 6ffentlich
verfigbaren Dokumenten ausgefillt, zum Beispiel
Abschlussberichte oder Steckbriefe. Sechs Projekte,
zu denen nicht ausreichend Daten verfligbar waren,
wurden aus der Liste entfernt. Insgesamt wurden 59
Projekte in der Auswertung berUcksichtigt, deren Be-
ginn im Zeitraum zwischen 2016 und 2025 liegt.

Zum Zeitpunkt der Datenerhebung waren 47 Pro-
jekte beendet und 12 Projekte laufend. Im Rahmen
der 47 abgeschlossenen Projekte sollte auf 66 Test-
strecken getestet werden, wobei es auf sieben Stre-
cken zu keinem Testbetrieb kam. Auf weiteren 13
Teststrecken lduft derzeit ein Testbetrieb oder ist in
Planung. Da nicht fur alle Projekte und Teststrecken
samtliche Informationen zuganglich waren, wird bei
Abbildungen die jeweils zugrunde liegende Anzahl
der Projekte bzw. Teststrecken angegeben.

Die Fordervolumina der Projekte reichen von ca.
80.000 Euro (EMMA, Gera) bis ca. 35,5 Millionen
Euro (IMoGer), mit einer durchschnittlichen Foérde-
rung von rund 6 Millionen Euro. Die durchschnittliche
Forderquote lag bei 66 %. Der Datensatz ist unter
https://doi.org/10.14459/2025mp1797209.001 ver-
fagbar.

4. Erkenntnisse aus bisherigen Pilotprojekten zum
autonomen Fahren im OPNV

Die folgenden Abschnitte fassen die Eigenschaften
bisher durchgefihrter Projekte zum autonomen Fah-
ren im OSPV strukturiert zusammen. So entsteht ein
Bild zum Stand der Dinge und zu den Entwicklungen
im Zeitverlauf.

Rdumliche Verteilung der Teststrecken

Abbildung 1 zeigt die Verteilung der Standorte der
Teststrecken in Deutschland in Bezug zum kompak-
ten regionalstatistischen Raumtyp (RegioStaR 5) des
BMV (2021). Hierbei zeigt sich zum einen, dass die
Projekte relativ gleichméRig tber die Bundesrepublik
verteilt sind. In den neuen Bundeslandern gibt es ten-
denziell weniger Teststrecken. Nur in Bremen ist bis-
her weder eine Testbetrieb durchgefiihrt worden
noch in Planung. Bayern mit 15 durchgefihrten und
laufenden Teststrecken sowie Baden-Wirttemberg
mit neun und Hessen mit acht durchgefihrten und
laufenden bzw. geplanten Teststrecken liegen an der
Spitze.

Zum anderen wird ersichtlich, dass auch in den
landlichen Regionen, gemal der Definition des Re-
gioStaR 5, bereits eine Vielzahl an Testbetrieben
durchgefihrt wurden. 24 der abgeschlossenen Test-
betriebe (38 %) fanden in Kommunen in landlichen
Regionen statt. Unter den derzeit laufenden Teststre-
cken befindet sich jedoch nur mehr eine in einer
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Teststrecken
@ Abgeschlossen
@ laufend/Geplant

Stadtregionen nach RegioStaR 5

. Metropolen

. Regiopolen und GroRstadte
Umland
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Stadte, stadtischer Raum
Kleinstadtischer, d&rflicher Raum

Datenbasis:

Teststrecken: eigene Erhebung
Verwaltungsgrenzen: © GeoBasis-DE / BKG (2024)
RegioStaR 5: BMV (2025)

Abbildung 1: Karte der 79 Teststrecken fiir autonome Shuttlebetriebe in Deutschland mit Darstellung der Stadtregionen und

landlichen Regionen nach RegioStaR 5 (Eigene Darstellung)

landlichen Region (LEAF, Bad Belzig). Insgesamt wa-
ren die Teststrecken gleichmaRig Gber die RegioStaR
5 Typen verteilt. Unter den laufenden und geplanten
Teststrecken liegt allerdings fast die Halfte in Metro-
polen.

Projektziele

Bei nahezu allen Projekten stand die Erprobung der
Technologie im Vordergrund. Zum einen betrifft dies
die Fahrzeugtechnologie, zum anderen aber auch die
Kommunikation  zwischen Fahrzeugen  und
Fahrgasten, insbesondere  fir  On-Demand-
Buchungen. Auch die Zulassung von Fahrzeugen,
gerade im Zuge des Gesetzes zum autonomen
Fahren, ist ein haufig adressiertes Projektziel. Jedoch
finden sich auch Nachhaltigkeitsziele infolge der
erhofften verkehrlichen Wirkung haufig in den
Projektunterlagen. Dies bedeutet jedoch nicht, dass
die Ziele auch tatsachlich erreicht oder umfassend
evaluiert wurden.

Umsetzungserfolg

Von den 47 bisher abgeschlossenen Projekten
konnten 42 einen autonomen Shuttlebetrieb auf 59

Teststrecken erfolgreich umsetzen. Die Laufzeiten
der Shuttlebetriebe lagen zwischen 1 und 64 Mona-
ten. Die durchschnittliche Laufzeit betrug 14,5 Mo-
nate. Bei den insgesamt 42 erfolgreich abgeschlosse-
nen Projekten folgte in 21 % der Falle ein Anschluss-
projekt. Ein verstetigter Betrieb erfolgt derzeit mit
der Linie AO1 in Monheim und, dank Mitteln zur Inf-
rastrukturférderung, mit dem FLASH-Bus in Rackwitz.
Die Linien 7015 und 7016 in Bad Birnbach, die seit
2017 bzw. 2020 im Rahmen des Projektes HEAL in Be-
trieb waren, wurden Ende 2024 bzw. Anfang 2025
eingestellt.

Bisher existiert jedoch nirgends ein wirtschaftlich
leistbarer Dauerbetrieb in groRerem Malstab. Die
Grinde dafur liegen vor allem an Unklarheiten im
rechtlichen Rahmen, in der fehlenden Verfligbarkeit
von technologisch geeigneten autonomen Fahrzeu-
gen sowie den hohen Kosten fur Fahrzeuge und Be-
trieb bei gleichzeitig begrenzter 6ffentlicher Forde-
rung.

Bei funf Projekten kam es in Ganze und bei einem
Projekt auf einer Teilstrecke nicht zum geplanten
Shuttlebetrieb. Hauptursachen waren regulatorische
Hirden, wirtschaftliche Schwierigkeiten der Indust-
riepartner sowie externe Einflisse. Haufig scheiter-
ten die Vorhaben an verzogerten oder aufgrund von
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Insolvenzen ausbleibenden Fahrzeuglieferungen,
z. B. bei APEROL (Aachen), EasyRide (Mlinchen) oder
Marktliner (Aachen). Dies flhrte in der Folge zu feh-
lenden Genehmigungen, ausbleibenden Fordermit-
teln oder dem Ausstieg von Partnern. Hinzu kamen
pandemiebedingte Einschrankungen, die sowohl Lie-
ferketten als auch die Offentlichkeitsbeteiligung er-
heblich beeintrachtigten. Die fehlende Verflugbarkeit
geeigneter Level-4-Fahrzeuge flir den fahrerlosen
Betrieb flhrte im Falle von SAFESTREAM zum Aus-
bleiben offentlicher Shuttlebetriebe.

Diese Beispiele verdeutlichen, dass regulatorische
Auflagen, die Abhdngigkeit von wenigen Fahrzeug-
herstellern und der begrenzte technische Reifegrad
zentrale Risiken fur die Umsetzung autonomer Shut-
tleprojekte darstellen.

Einsatzgebiet und Betriebskonzept

Autonome Shuttles versprechen eine deutlich
verbesserte Erreichbarkeit in Zeiten oder Rdumen
mit geringer Nachfrage. Es wurden sowohl On-
Demand-Konzepte als auch Linienverkehre erprobt,
wobei in neueren Projekten fast ausschlieRlich On-
Demand-Systeme genutzt werden. Bei den On-
Demand-Verkehren handelte es sich jedoch
ausschliefRlich um Bedarfsverkehre, die einem Ruf-
Bus mit festen Haltestellen &hneln. Eine
Haustlrbedienung wie durch Anruf-Sammel-Taxis
wurde ebenso wenig erprobt wie echter On-
Demand-Verkehr ohne feste Linienwege und
zeitliche Bindung. Von den 24 Teststrecken in
landlichen Regionen wurde auf 14 ein Linienverkehr
(58 %) und auf 8 ein Bedarfsverkehr (33 %) erprobt.
Bei den 35 Strecken in Stadtregionen war die
Verteilung mit 21 Teststrecken mit Linienverkehr zu
12 Strecken mit Bedarfsverkehr identisch (Abbildung
2).

Landliche Regionen

Stadtregl‘onen _

0 10 20 30 40
M Linienverkehr ® Bedarfsverkehr m Keine Information

Abbildung 2: Anzahl der Teststrecken im Linien- und Be-
darfsverkehr in landlichen Regionen und Stadtregionen
(N =59) (Eigene Darstellung)

In friheren Projekten fanden Erprobungen haufi-
ger ausschlieBlich auf Privatgeldnde statt, mittler-
weile erfolgt der Testbetrieb —teils nach Tests auf Pri-
vatgelanden — jedoch meist im 6ffentlichen Straen-
raum. Die Streckenldngen der Bediengebiete waren

hierbei allerdings sehr gering, bei durchschnittlichen
3,7 km. Das grofite Bediengebiet befand sich mit ei-
nem StraBennetz von 30 km im Projekt KelRide in der
Stadt Kelheim und dem nahegelegenen Saal an der
Donau.

Ublicherweise wurden die Strecken taglich be-
dient, allerdings meist tagsiber zwischen Vormittag
und spatem Nachmittag und nur selten abends und
nachts (Abbildung 3). Ausnahmen bildeten hier das
Projekt TERMINAL, in welchem von 05:00 bis 24:00
Uhr ein Werksverkehr fiir Berufspendler eingerichtet
wurde, sowie das Projekt SHOW in Monheim, in wel-
chem der Betrieb von Sonntag bis Donnerstag bis 21
Uhr und an Freitag und Samstagen bis 23 Uhr er-
folgte.

00:00-05:00
05:00-06:00
06:00-07:00
07:00-08:00
08:00-09:00
09:00-10:00
10:00-11:00
11:00-12:00
12:00-13:00
13:00-14:00 | 24
14:00-15:00
15:00-16:00
16:00-17:00 |
17:00-18:00
18:00-19:00 | 9
19:00-20:00 | 3
20:00-21:00 | 2

i

il

1

21:00-22:00
22:00-23:00
23:00-24:00

BONN N W

Abbildung 3: Absolute Haufigkeit der bedienten Zeitfens-
ter je Wochentag (N = 40) (Eigene Darstellung)

Eingesetzte Fahrzeuge und Flottengrédfien

Die Analyse zeigt eine geringe Vielfalt der einge-
setzten Fahrzeuge. Am haufigsten wurden Fahrzeuge
der Hersteller EasyMile und Navya eingesetzt, die
Platz fur rund 10 Fahrgaste bieten. Auf 32 von 59
Teststrecken (54 %) wurden Fahrzeuge von EasyMile
und auf 12 Strecken Fahrzeuge von Navya (20 %) ge-
nutzt. Fahrpersonal oder Teleoperator waren in allen
Fallen erforderlich. Die Kosten dieser Fahrzeuge vari-
ieren je nach Konfiguration, Ausstattung und spezifi-
schen Anforderungen, liegen jedoch in der GroRen-
ordnung von 300.000 Euro (Zinckernagel, 2021), was
im Bereich eines Standardbusses liegt.

Durch die Insolvenz von EasyMile und dem Rickzug
aus dem OPNV-Sektor (Engelking, 2024) stellt sich die
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Frage, welche Anbieter diese Llicke kinftig fillen
werden. Bei neueren Projekten werden bereits Fahr-
zeuge anderer Hersteller verwendet, z. B. Volkswa-
gen in den Projekten FLASH und ABSOLUT II. Im Pro-
jekt ALBUS soll in Hannover auch erstmals ein klassi-
scher Linienbus des Herstellers KARSAN autonom
fahren. Als erstem klassischen Linienbus wurde die-
sem eine Erprobungsgenehmigung fur den Level-4-
Probebetrieb erteilt (Region Hannover, 2025).

In Hinblick auf die Flottengrofen ldsst sich festhal-
ten, dass auf den meisten Teststrecken (59 %) ledig-
lich ein einziges Fahrzeug zum Einsatz kam. In 25 %
der Falle wurden zwei Fahrzeuge eingesetzt, teil-
weise diente das zweite Fahrzeug jedoch lediglich als
Ersatz-Fahrzeug bei Ausfillen oder Ladevorgangen.
Die grofSten Flotten bestanden in den Projekten Kel-
Ride und SHOW, im Testgebiet Monheim, mit jeweils
fanf Fahrzeugen.

Die Erprobung groRerer Flotten ware aufgrund der
geringen Technologiereife, den hohen Fahrzeugkos-
ten und der mangelnden Wirtschaftlichkeit jedoch
bisher auch nicht moglich gewesen. Teils waren Pro-
jekte, wie bereits erwdhnt, auch von einer mangeln-
den Fahrzeugverfligbarkeit und Verzogerungen bei
der Bereitstellung auf Herstellerseite betroffen.

Technologiereife

Die Pilotprojekte lieferten zahlreiche Erkenntnisse
in Bezug auf das meistgenannte Ziel, der Technolo-
gieerprobung. Herausforderungen zeigten sich vor
allem in Form von wetterbedingten Ausfallen, abrup-
ten Bremsvorgangen und geringen Geschwindigkei-
ten. So lagen in den drei Testfeldern des Projektes
SHOW die durchschnittlich gefahrenen Geschwindig-
keiten unter 10 km/h (SHOW Dashboard, 2024).

Ein wichtiger Schritt in Hinblick auf die Technolo-
giereife ist die Fahrt ohne Operator an Bord und die
Steuerung Uber eine Leitstelle. Im Projekt SAFEST-
REAM sollte dies erstmals auf offentlichen Strallen
erprobt werden. Aufgrund fehlender Fahrzeuge, wel-
che die technischen Anforderungen hierfir erfillen,
konnte ein solcher Testbetrieb jedoch nicht durchge-
fahrt werden. Im Projekt KIRA kann dies mit drei NIO
ES8 seit Ende Mai 2025 erstmals erprobt werden.
Hierbei handelt es sich jedoch um Pkw und keine
Busse. Zudem sitzt weiterhin stets ein Sicherheitsfah-
rer im Fahrzeug (Neumann, 2025).

In Hinblick auf die Verknipfung von Fahrzeug und
Fahrgasten konnten in vielen Projekten bereits er-
folgreich Bedarfsverkehre und App-basierte Bu-
chungssysteme erprobt werden.

Akzeptanz

Insgesamt lagen fuir 27 der 59 erfolgreich durchge-
fUhrten Testbetriebe Zahlen zu den Fahrgasten vor.

Uber diese Projekte hinweg wurden (ber 400.000
Fahrgdste gezahlt, die das autonome Fahren im Real-
betrieb erprobt haben. Durchschnittlich fuhren somit
rund 14.800 Fahrgéaste auf den Teststrecken fiur die
Zahlen vorlagen. In Relation zur Dauer dieser Testbe-
triebe entspricht das etwa 1.080 Fahrgasten pro Mo-
nat. Strecken in landlichen Regionen konnten mit
durchschnittlich 701 Fahrgdsten pro Monat nur rund
die Halfte der 1.360 Fahrgdste pro Monat in Stadtre-
gionen verbuchen.

Bei vielen Projekten lag ein Fokus auf der Akzep-
tanz der Technologie durch die Bevolkerung und
durch die Fahrgaste. Untersuchungen zeigen eine
hohe Akzeptanz und ein breites Nutzungsinteresse
an autonomen Shuttles Uber alle Bevdlkerungsgrup-
pen hinweg. Anfangs bestehende Vorbehalte lassen
sich durch Gesprache und direkte Fahrerlebnisse
deutlich abbauen, wodurch Vertrauen und Bereit-
schaft zur Nutzung steigen. Autonome Shuttles wer-
den mehrheitlich als Moglichkeit gesehen, die Mobi-
litat fur altere und weniger mobile Menschen zu ver-
bessern, den Umweltschutz zu férdern, die Flexibili-
tat des OPNV zu steigern und einen barrierefreien Zu-
gang fur Personen mit eingeschrankter Mobilitdt zu
gewahrleisten (Mantel, 2021; Rauh et al., 2019).

Kritisch bewertet werden hingegen vor allem die
geringen Geschwindigkeiten und Reichweiten. Im
Rahmen von Akzeptanzanalysen zeigt sich meist,
dass das Angebot bislang vor allem aus Neugier oder
aufgrund des Technikinteresses ausprobiert wird,
wahrend fir eine regelmaRige Nutzung alltagsrele-
vante Faktoren wie Streckenfiihrung, Anbindung und
Fahrgeschwindigkeit ausschlaggebend sind. Werden
diese Rahmenbedingungen nicht erfillt, bleibt das
Nutzungspotenzial hinter der grundséatzlich hohen
Akzeptanz zurlck. Eine Steigerung der Nutzung lasst
sich daher insbesondere durch den Ausbau des Stre-
ckennetzes, die Verbesserung der Integration in be-
stehende OPNV-Systeme sowie eine Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeit erreichen (Barthelmes et al.,
2024).

Verkehrliche Wirkung

Bei Betrachtung der Fahrzeugeigenschaften und
der erprobten Betriebskonzepte wird deutlich, wa-
rum das visiondre Ziel einer drastischen Verbesse-
rung des OPNV-Angebots im landlichen Raum bisher
nicht erreichbar war. In keinem der Pilotprojekte
|dsst sich eine entsprechende Wirkung nachweisen,
auch wenn Nachhaltigkeitsziele in den Unterlagen
haufig genannt wurden. Ein geringes zeitliches und
raumliches Angebot, wenige Fahrzeuge und kurze Er-
probungszeitraume sind im Hinblick auf die ,,grofen”
Nachhaltigkeitsziele mit spirbaren verkehrlichen
Wirkungen nicht ausreichend. Um eine deutliche
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Verbesserung in Hinblick auf soziale Teilhabe, Sicher-
heit sowie Klima- und Umweltschutz zu erreichen,
bedarf es einer grolkflachigen Umsetzung, die klein-
teilige Piloten fir den Regelbetrieb skaliert und in das
Gesamtsystem OPNV integriert.

5. Diskussion

Die Daten aus den 59 Pilotprojekten zum autono-
men Fahren im OSPV zeigen, wo Deutschland in den
Bereichen Technologie, Betrieb, Gesellschaft und
Forderpolitik derzeit steht. Daraus lassen sich Per-
spektiven fur eine potenzielle Skalierung in den
nachsten Jahren ableiten.

Wo stehen wir: Technologisch?

Auf dem deutschen Markt ist derzeit kein autono-
mes Level-4-Fahrzeug fiir den Einsatz im OPNV ohne
Sicherheitsfahrer an Bord zugelassen. In den Pilot-
projekten waren ausschlieRlich Testfahrzeuge weni-
ger Hersteller mit geringen Kapazitdten im Einsatz.
Die Betreiber werden perspektivisch nicht nur Shut-
tles bendtigen, sondern auch groRere Busse. Auf Sei-
ten der deutschen Hersteller bedarf es folglich enor-
mer Investitionen, um die Entwicklung voranzutrei-
ben und perspektivisch Kapazitdten fur die Serien-
produktion aufzubauen.

Solche Investitionen sind nur dann lohnend, wenn
die Hersteller von grofRen Bestellmengen ausgehen
konnen. Dies setzt wiederum voraus, dass die Bestel-
ler von einem wirtschaftlichen Betrieb mit autono-
men Fahrzeugen Uberzeugt sind und ihre Beschaf-
fung entsprechend ausrichten. Bisher gibt es auf bei-
den Seiten kein sinnvolles Geschaftsmodell. Mit einer
zunehmenden technologischen Weiterentwicklung
ist von sinkenden Kosten auszugehen — zum einen
durch Massenproduktion und zum anderen durch die
Einsparung von Fahrpersonal.

Der VDV geht davon aus, dass die ersten Typenge-
nehmigungen fir 2027 zu erwarten sind. VW will ge-
meinsam mit Moia bis Ende 2027 1.000 autonome
ID. Buzz Fahrzeuge durch Hamburg fahren lassen. Da
zum jetzigen Zeitpunkt noch keine Typengenehmi-
gungen eingereicht wurden, sind die Genehmigungs-
prozesse noch mit einigen Unsicherheiten verbun-
den.

Der aktuelle Rechtsrahmen Uber das AFGBV und
das europaische Recht ermoglicht grundsatzlich ein
groRflachiges Ausrollen von autonomen Fahrzeug-
flotten. Der Koalitionsvertrag zeichnet die Vision,
Deutschland zum Leitmarkt fir autonomes Fahren zu
machen. Dass Fahrzeughersteller und Verkehrsver-
binde auf Selbstfahrtechnologien setzen, ist eine
zentrale Voraussetzung fir groRe Absatzzahlen.

Wo stehen wir: Betrieblich?

Die Vision eines autonomen Level-4-Regelbetriebs
ist bislang nicht erreicht. Der Sprung von einzelnen
Fahrzeugen in Pilotprojekten hin zum massenhaften
Einsatz im Regelbetrieb ist groR. Der Bund sieht als
ndchsten Schritt den Aufbau von Modellregionen
vor. Denkbar ist dabei eine Skalierung von bisher ma-
ximal 5 Fahrzeugen auf 1.000 bis 10.000 Fahrzeuge.
So sollen wiederum positive Impulse fur die techno-
logische Entwicklung generiert werden.

In Hinblick auf die erhofften gesellschaftlichen Ver-
besserungen durch das autonome Fahren muss es
Ziel sein, den OPNV als integriertes Gesamtsystem at-
traktiver zu machen. Isolierte Parallelverkehre mit
autonomen Taxis, die mit dem klassischen OPNV kon-
kurrieren, sind dabei nicht zielfihrend. Beispiels-
weise kénnten gut nachgefragte Linien im stadti-
schen Raum um autonome On-Demand-Shuttles im
landlichen Raum erganzt werden, um das Verkehrs-
angebot des Gesamtsystems zu verbessern. Durch
die Selbstfahrtechnologie liefen sich auch Bedarfs-
verkehre wirtschaftlich betreiben.

Zukinftige Betriebskonzepte werden nicht mit den
bestehenden Konzepten identisch sein. Zentrale Fra-
gestellungen beziehen sich auf die Anwendungsfalle,
Angebote, Fahrzeuge und Flotten. Im ersten Schritt
einer sukzessiven Umstellung muissen die Betreiber
Linien, Bereiche oder Zeitraume identifizieren, die fur
autonome Fahrzeuge besonders geeignet sind. Auch
die fir die Erreichung bestimmter Qualitatsziele er-
forderliche FlottengréfRe muss bestimmt werden. Mit
zunehmender Verflgbarkeit von unterschiedlichen
Fahrzeugkategorien ist auRerdem zu klaren, welche
Arten und GroRen von Fahrzeugen in welchen Berei-
chen zum Einsatz kommen sollen. Neben dem Mobi-
litdtsangebot sind auch neue Preis- und Geschafts-
modelle zu entwickeln. Die Transformation erfordert
in jedem Fall hohe personelle und finanzielle Auf-
wande durch Investitionen in Infrastruktur und Fahr-
zeuge, den Umbau von Prozessen, sowie die Um-
schulung von Personal.

Wo stehen wir: Gesellschaftlich?

Die analysierten Pilotprojekte lassen sich primar als
Technologietests eingruppieren, die nicht Teil eines
integrierten Gesamtverkehrsangebots sind. Eine
deutliche Wirkung im Hinblick auf gesellschaftliche,
verkehrliche und sozialpolitische Ziele wird sich aber
nur durch einen groRkflachigen Einsatz von autono-
men Fahrzeugen einstellen.

Pilotprojekte tragen immerhin dazu bei, Selbstfahr-
technologie erlebbar zu machen. Die autonomen
Shuttles wurden weitestgehend positiv wahrgenom-
men. Akzeptanzmindernd ist allenfalls die derzeitige
Nutzungsschwierigkeit und noch nicht ausgereifte
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Fahrzeugtechnologie (Barthelmes et al., 2022), die
den Fahrkomfort mindert und Erreichbarkeitsge-
winne noch nicht realisierbar macht. Unter der An-
nahme einer weiteren Verbesserung der Fahrzeug-
technologie in Zukunft besteht kein Grund, von einer
geringen Akzeptanz seitens der Fahrgdste auszuge-
hen. Sobald ein attraktives Verkehrsangebot besteht,
ist von einer wachsenden Nutzungsbereitschaft aus-
zugehen. Eine zunehmende Prasenz von autonomen
Fahrzeugen im Straenbild wird wahrscheinlich mit
einem Gewohnungseffekt einhergehen. Diese Hypo-
these bestatigt sich bei einem Blick in die USA, wo au-
tonome Fahrzeuge bereits im alltdglichen Einsatz
sind. Waymo verzeichnete im Jahr 2024 bereits Uber
vier Millionen Fahrten in vier Metropolregionen (The
Waymo Team, 2024).

Wo stehen wir: Férderpolitisch?

Insgesamt wurden Uber das vergangene Jahrzehnt
mehr als 275 Millionen Euro an Fordermitteln in die
analysierten Pilotprojekte investiert. Die Summen,
die insgesamt in das autonome Fahren investiert
werden, dirften noch deutlich hoher liegen. In Anbe-
tracht der hohen Summe stellt sich die Frage, ob die
in Deutschland eingesetzten Mittel sinnvoll investiert
sind. Auch wenn die Analyse keine eindeutige Ant-
wort zulasst, bleibt festzuhalten, dass viele dhnliche
Einzelprojekte gefordert wurden. In Bezug auf Fahr-
zeugflotten und Bediengebiete verbindet die analy-
sierten Projekte eine gewisse Kleinteiligkeit. Inwie-
fern spatere Projekte auf den Erkenntnissen vorange-
gangener Projekte aufbauen, lasst sich nur schwer
feststellen. Synergien und geblndeltes Wissen sind
jedoch ein zentraler Erfolgsfaktor fir eine effiziente
Weiterentwicklung von autonomen Systemen. Posi-
tiv lasst sich bewerten, dass rund 20 % der Projekte,
die einen Shuttle-Betrieb erfolgreich durchfihrten,
eine Fortsetzung fanden, so dass das gewonnen Wis-
sen weiter genutzt werden konnte.

Gleichzeitig ist der bisherige Forderbetrag in Anbe-
tracht der Ausgaben US-amerikanischer Technologie-
konzerne vergleichsweise gering. Allein Alphabet in-
vestiert in den nachsten Jahren etwa 5 Milliarden US-
Dollar in die Entwicklung von Waymo (Elias, 2024).
Auch in Zukunft werden daher groRe Férdersummen
erforderlich sein, um das Ziel einer deutschen Tech-
nologiefiihrerschaft auf diesem Gebiet nur anna-
hernd erreichen zu kénnen. Die Forderstrategie zu-
kinftiger Bundes- und Landesregierungen sollte sich
an diese Rahmenbedingungen anpassen. Projektfor-
dermittel sollten in wenige Projekte flieRen, die auf
eine ganzheitliche Integration statt Kleinteiligkeit set-
zen. Langere Laufzeiten und eine bessere Koordina-
tion zwischen den Projekten kénnten zu einem struk-
turierten Wissensaufbau beitragen. Ziel sollte eine
Skalierung von autonomen Flotten sein. Daflir muss

gleichzeitig in den Aufbau von Produktionskapazita-
ten investiert werden. Die Hersteller brauchen gesi-
cherte Absatzzahlen fir eine Weiterentwicklung der
Technologien und glinstigere Produktion. Die Bestel-
ler brauchen auf der anderen Seite technologisch
einwandfreie und bezahlbare Fahrzeuge, um auto-
nome Betriebskonzepte wirtschaftlich gestalten zu
kdnnen. Eine zielgerichtete finanzielle Unterstitzung
von Bund und Landern kann dabei helfen, dieses
Henne-Ei-Problem zu I6sen. Die Initiative des Bundes
zur Forderung von Modellregionen flr autonomes
Fahren kann eine Grundlage bilden, um eine Nach-
frage nach grofRen Stiickzahlen zu generieren und in
Kooperation zwischen Bund, Landern und Aufgaben-
tragern autonomes Fahren im OPNV groRflachig zu
realisieren.

6. Fazit

Autonomes Fahren wird in Deutschland als vielver-
sprechende Lésung zur Verbesserung der OPNV-An-
gebotsqualitat diskutiert, insbesondere im landlichen
Raum. Die Analyse verschiedener Pilotprojekte zeigt
jedoch, dass der Fokus der Umsetzung bisher auf ei-
ner Erprobung der Technologie mit kleinen Fahrzeug-
flotten liegt. Ein flachendeckender Regelbetrieb ist
derzeit nicht umsetzbar.

Die groRten Herausforderungen liegen in der man-
gelnden Technologiereife, der geringen Verfugbar-
keit geeigneter Fahrzeuge, fehlenden Geschaftsmo-
dellen sowie hohen Betriebskosten. Auch bei einer
grundsatzlichen Akzeptanz autonomer Fahrzeuge
seitens der Fahrgaste sind die verkehrlichen, gesell-
schaftlichen und sozialen Vorteile noch nicht reali-
sierbar. Dies gilt insbesondere fir den landlichen
Raum, in welchem hohere Geschwindigkeiten und
flexiblere Angebotsformen notwendig sind, um mit
dem privaten Pkw konkurrieren zu kénnen.

Gleichzeitig zeigt die Untersuchung, dass ein gro-
Res Potenzial besteht —insbesondere dann, wenn au-
tonome Fahrzeuge systematisch in bestehende
OPNV-Strukturen integriert und nicht als isolierte Pa-
rallelangebote betrieben werden. Eine erfolgreiche
Skalierung ist jedoch von verschiedenen Rahmenbe-
dingungen abhéangig: Die Industrie muss in die Ent-
wicklung serienreifer Fahrzeuge investieren, die Poli-
tik muss geeignete Forderstrategien schaffen und die
Aufgabentrager missen passende Betriebs- und Ge-
schaftsmodelle finden.

Integration, Skalierbarkeit und Wissenstransfer
sind wichtige Elemente flr zuklnftige Projekte. Nur
durch ein strategisch abgestimmtes Vorgehen kann
autonomes Fahren zu einem echten Baustein flr ei-
nen inklusiven, effizienten und nachhaltigen OPNV
werden — insbesondere in Regionen, die heute noch
unterversorgt sind.
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Abstract

Ein tragfahiger 6ffentlicher Personennahverkehr unterliegt in landlichen Raumen erschwerten Bedingungen auf-
grund der dispersen Siedlungsstruktur und der geringen Bevolkerungsdichte. Um gesellschaftliche Teilhabe und
gleichwertige Lebensverhéltnisse auch auf dem Land zu erméglichen ist es wichtig, das OPNV-Angebot zu analy-
sieren und Optimierungspotenziale zu identifizieren, um es gezielt verbessern zu kdnnen. Ziel dieses Beitrags ist
es, einen moglichen Einsatzbereich von Mobilfunkdaten als Erganzung bereits bestehender Verkehrsanalysen zu
untersuchen und potenzielle Vorgehensweisen zur Einbettung dieser Daten zu beschreiben.
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Mobilfunkdaten, OPNV, Verkehrsplanung, Landliche Radume

Einfiihrung

Der Konzeption oder Anpassung eines OPNV-Ange-
bots geht in der Regel eine Bestands- bzw. Defizi-
tanalyse voraus. Flr eine nachfragegerechte Linien-
netzgestaltung ist die Betrachtung der Quelle-Ziel-Be-
ziehungen im OPNV des Planungsgebietes differen-
ziert nach Personengruppe und Zeitraum von hoher
Bedeutung (Sommer/Deutsch 2021). Darlber hinaus
werden unter anderem Erhebungen zur Uberpriifung
der Qualitit der bestehenden OPNV-Verbindungen
durchgefiihrt.

Die Projektgruppe Kompetenzzentrum fir Landliche
Mobilitat (PG KoLMo) im Bundesinstitut fir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) untersucht die
Frage, inwiefern Mobilfunkdaten als zusatzliche
KenngroRe zur Analyse und Planung des OPNV-Ange-
bots in landlichen Rdumen einen Mehrwert bieten
kdnnen. Darlber hinaus ist die PG KoLMo u. a. flr
das Online-Nachschlagewerk Mobilikon zustandig, in
dem anwendungsbezogene Hilfestellungen fir die
Umsetzung von MobilitatsmalRnahmen gebindelt
vorgestellt werden (www.mobilikon.de).

Flr diesen Beitrag wurden Mobilfunkdaten aus dem
Netz der Telefénica Germany GmbH & Co. OHG ver-
wendet, welche durch die Teralytics AG aufbereitet
wurden. Hierbei handelt es sich um experimentelle

Untersuchungen mit den Mobilfunkdaten als neue
Datenquelle. Die folgenden Untersuchungen erheben
daher keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, sondern
stellen die Methodik in den Vordergrund.

Die verwendeten Mobilfunkdaten erfassen die Bewe-
gungen von SIM-Karten zwischen einzelnen Basiszo-
nen, wodurch sie Einblicke in die Mobilitat von Nut-
zerinnen und Nutzern bieten. Diese Daten ermogli-
chen es, allgemeine Bewegungsmuster in Form von
Quelle-Ziel-Verbindungen sowie Aufenthaltsorte zu
analysieren, jedoch lassen sie keine Unterscheidung
der Verkehrsmittel zu. Das bedeutet, dass aus den
Daten nicht abgeleitet werden kann, ob sich Perso-
nen zu Full, mit dem Auto, dem Fahrrad oder mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln bewegen.

Ziel dieses Beitrags ist es, einen moglichen Einsatzbe-
reich von Mobilfunkdaten als Ergénzung bereits be-
stehender Verkehrsanalysen zu identifizieren und po-
tenzielle Vorgehensweisen zur Einbettung dieser Da-
ten zu beschreiben. Dazu wird in zwei Untersuchun-
gen das OPNV-Angebot in 59 ausgewéhlten kleinen
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und groReren Kleinstadten (Stadt- und Gemeinde-
typ)! in landlichen Regionen (Regionalstatistischer
Typ 2, RegioStaR2)? Nordrhein-Westfalens unter Her-
anziehung der Mobilfunkdaten analysiert.

Untersuchung 1: Verbindungen zum nachstgelege-
nen Mittel- oder Oberzentrum

Fur die erste Untersuchung wird mittels der bereits
bestehenden Erreichbarkeitsanalyse von Mittel- und
Oberzentren (BBSR 2022) der Reisezeitindex zwischen
den ausgewdhlten Kleinstddten und dem jeweils
nachstgelegenen Mittel- oder Oberzentrum ermit-
telt.> Die sich daraus ableitende OPNV-Verbindungs-
qualitdt wird mit den Quelle-Ziel-Bewegungen aus
dem Mobilfunkdatensatz ins Verhaltnis gesetzt.

Die Daten zur Ermittlung des Reisezeitindex, der das
Verhéltnis der OPNV-Reisezeit zur MIV-Reisezeit wie-
dergibt, liegen aus dem Jahr 2020 vor. Zur Feststellung
der OPNV-Reisezeit werden sogenannte Referenzhal-
testellen verwendet. Die jeweilige Referenzhaltestelle
entspricht der Haltestelle, die sich am nachsten zum
Siedlungsschwerpunkt der Gemeinde befindet. Die
MIV-Reisezeit wird ausgehend von Knotenpunkten
nahe dem jeweiligen Siedlungsschwerpunkt der Ge-
meinden gemessen. Je héher der Wert des Index,
desto ldnger dauert die Fahrt mit dem OPNV im Ver-
gleich zum MIV, wodurch die Verbindungsqualitdt des
OPNV widergespiegelt wird. Zur Einordnung des je-
weiligen Indexwertes werden die in Tabelle 1 darge-
stellten Qualitdtsmerkmale der Forschungsgesell-
schaft fir StraRen- und Verkehrswesen

(FGSV) herangezogen (FGSV 2010).

Tabelle 1: Verbindungsqualitit des OPNV auf Basis des Rei-
sezeitverhiltnisses OPNV/MIV (Eigene Darstellung auf Basis
von FGSV 2010, bearbeitet)

Qualitits- | OPNV-Verbindungs- Reisezeitver-
stufe qualitat haltnis (Index)
A sehr glinstig <1

B glinstig 1,0 bis< 1,5

C zufriedenstellend 1,5 bis< 2,1

D gerade noch akzeptabel 2,1 bis<2,8

1 https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raum-
beobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/gemein-
den/StadtGemeindetyp/StadtGemeindetyp.html

2 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/regio-
nalstatistische-raumtypologie.html

Die OPNV-Verbindungsqualitit zwischen den ausge-
wahlten Kleinstddten und dem nachstgelegenen Mit-
tel- bzw. Oberzentrum sowie die Mobilfunkbewe-
gungsdaten auf diesen Verbindungen werden in Karte
1in Formvon Linien dargestellt. Daflir wird mittels der
Mobilfunkdaten der Tagesdurchschnitt aller ausge-
henden Bewegungen an einem Dienstag im Marz
2022 herangezogen. Im Gegensatz zu den Werten des
Reisezeitindex (2020) werden Mobilfunkdaten aus
dem Jahr 2022 verwendet, da die Daten aus dem Jahr
2020 aufgrund der Corona-Pandemie nicht reprasen-
tativ sind. Es kann angenommen werden, dass sich die
Reisezeit zwischen 2020 und 2022 nicht oder nur ge-
ringfigig geandert hat. Zusatzlich wird die reine OPNV
Reisezeit zum néachstgelegenen Mittel- bzw. Ober-
zentrum auf Basis der BBSR-Erreichbarkeitsanalyse in
der Karte dargestellt (siehe Karte 1).

3 Die Erreichbarkeitsanalyse zeigt die Reisezeiten mit Pkw
und o6ffentlichen Verkehrsmitteln zum Stadtzentrum des
nachstgelegenen Mittel- oder Oberzentrums und ist
abrufbar unter: https://www.deutschlandat-
las.bund.de/DE/Karten/Wie-wir-uns-bewegen/106-PKW-
Zentraler-Orte.html
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OV-Erreichbarkeit und -Qualitit zum nichsten Mittel- 0. Oberzentrum
im Verhiltnis zum Tagesdurchschnitt ausgehender Bewegungen
ausgewahlter Kleinstédte in Nordrhein-Westfalen

© BBSR Bonn 2023 %-l

D is: Laufende b htung des BBSR,
Erreichbarkeitsmodell des BBSR, Teralytics AG
100 km [Mobilitatsdaten, www.teralytics.net]
L | Geometrische Grundlage: VG5000 (Regierungsbezirke,
Gemeinden), Stand 31.12.2021 © GeoBasis-DE/BKG
Bearbeitung: L. Reher

@ Kleinstadt OPNV Verbindungsqualitit (vgl. Tabelle 1+2)

B Mittel- oder Oberzentrum ———— sehrglinstig
e glnstig
Erreichbarkeit OV zum nichsten
Mittel- 0. Oberzentrum 2020 in Minuten

zufriedenstellend

=== gerade noch akzeptabel

I bis unter 10
e SChlecht
[ 10bis 20
- 20 bis 30 o .
Bewegungen (Tagesdurchschnitt dienstags Marz 2022)
30 bis 40
. bis unter 1904
40 bis 50
> 1904 bis 2998
[ 50 und mehr
() 2998 bis 4803

() 4803 bis 7055

() 7055 und mehr

Karte 1: OV-Erreichbarkeit und -Qualitit zum nichsten Mittel- 0. Oberzentrum im Verhiltnis zu dem Tagesdurchschnitt
ausgehender Bewegungen ausgewahlter Kleinstadte in Nordrhein-Westfalen (Eigene Darstellung)
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Die Karte zeigt, wie sich die Anzahl der Bewegungen
auf den Strecken zwischen den Kleinstadten und dem
jeweils ndchstgelegenen Mittel- oder Oberzentrum
unterscheidet und wie die OPNV-Verbindungsqualitét
auf diesen Strecken ist. In knapp der Halfte (49 Pro-
zent) der untersuchten Kleinstadte ist die Verbin-
dungsqualitdt zum néachsten Mittel- oder Oberzent-
rum ,zufriedenstellend”. Hier entspricht die OPNV-
Reisezeit dem 1,5- bis 2-fachen der MIV-Reisezeit.
Besser ist die Verbindungsqualitat ausgehend von 15
Prozent der Kleinstadte, wahrend in 36 Prozent der
Fille die OPNV-Reisezeit langer als das doppelte der
MIV-Reisezeit, also ,gerade noch akzeptabel” bzw.
,schlecht”, ist (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Reisezeitindex fuir Verbindungen aus den ausge-
wahlten Kleinstddten in das jeweils nachstgelegene Mittel-

oder Oberzentrum (Eigene Darstellung auf Basis der Be-
wertungsmatrix der FGSV 2010, s. Tabelle 1)

Kleinstadt Kleinstadt Kleinstadt Kleinstadt
Index Index Index Index
Nieheim Ligde Gangelt Sudlohn
1,1 1,6 1,9 2,1
Wettringen Reichshof Ruppichteroth | Borgentreich
1,1 1,6 1,9 2,1
Willebadessen | Weeze Sonsbeck Finnentrop
1,2 1,6 2,0 2,2
Rosendabhl Rédinghausen | Herscheid Nordkirchen
1,2 1,7 2,0 2,3
Schoppingen Kalkar Hille Hurtgenwald
1,2 1,7 2,0 2,3
Wadersloh Schieder- Lippetal Nideggen
1,3 Schw. 2,0 2,4

1,7
Metelen Ruthen Vettweil Blankenheim
1,3 1,7 2,0 2,4
Velen Medebach Schermbeck Nettersheim
1,4 1,8 2,0 2,4
Dérentrup Norvenich Langenberg Waldfeucht
1,4 1,8 2,0 2,5
Anrochte Isselburg Hopsten Beverungen
1,4 1,8 2,0 2,6
Blomberg Stemwede Much Legden
1,4 1,8 2,0 2,6
Mohnesee Bad Schleiden Erndtebriick
1,4 Sassendorf 2,1 2,7

1,9
Kirten Beelen Kalletal
1,5 1,9 2,1
Kirchhundem Heiden Rahden
1,6 1,9 2,1
Eslohe Tecklenburg Uedem
1,6 1,9 2,1

Diese Auswertung ldsst zum einen Einschdtzungen
Uber potenzielle Optimierungsbedarfe des OPNV-An-
gebots zu, in dem sich z. B. Verbindungen ermitteln
lassen, auf denen viele Bewegungen stattfinden und

gleichzeitig schlechte OPNV-Verbindungsqualititen
vorherrschen.

Zum anderen kann durch die herangezogenen Kenn-
gréRen der OPNV-Verbindungsqualitat und der Mobil-
funkdaten die Erreichbarkeitsanalyse des BBSR er-
ganzt werden, um Potenziale einzelner Verbindungen
zu verdeutlichen. Die gemeinsame Betrachtung zeigt
z. B., dass die OPNV-Reisezeit von einer Vielzahl der
ausgewahlten Gemeinden hin zum nachstgelegenen
Mittel- oder Oberzentrum unter 20 Minuten betragt,
die OPNV-Verbindungsqualitit jedoch oftmals als
,schlecht” eingestuft wird und die Verbindung den-
noch vergleichsweise viele Bewegungen aufweist.

Durch die zusétzliche Variable der Mobilfunkbewe-
gungen koénnen auch Verkehrsanalysen erganzt wer-
den, indem sie detailliertere Einblicke in tatsachliche
Bewegungsstrome erméglichen. So konnen Planun-
gen hinsichtlich der Frequenz, der Kapazitat und der
Route der Nachfrage angepasst werden. Unter Be-
ricksichtigung externer Einflussfaktoren und lokaler
Rahmenbedingungen kdnnen so konkrete Malinah-
men entwickelt werden, um das Mobilitdtsangebot zu
optimieren.

Untersuchung 2: Verbindungen zu weiteren umlie-
genden Mittel- oder Oberzentren

Da das jeweils nachstgelegene Mittel- oder Oberzent-
rum mit seinen Ausstattungsmerkmalen oftmals nur
teilweise den Bedarf der Einwohnerinnen und Ein-
wohner der entsprechenden Kleinstadt decken kann,
werden auch Mittel- und Oberzentren im weiteren
Umkreis aufgesucht. Diese Annahme wird durch den
Vergleich zwischen den ausgehenden Bewegungen
(1) zum nachsten Mittel- oder Oberzentrum und (2) zu
den weiteren Mittel- und Oberzentren mit einer ma-
ximalen OPNV-Reisezeit von drei Stunden bestatigt. In
lediglich 25 % der mittels Mobilfunkdaten aufgezeich-
neten Bewegungen ist das nachstgelegene Mittel-
oder Oberzentrum tatsachlich Ziel der ausgehenden
Bewegung.

Daher werden in einer zweiten experimentellen Un-
tersuchung die Indexe fir die Verbindungen zwischen
den 59 ausgewahlten Kleinstadten und allen umlie-
genden Mittel- und Oberzentren mit einer maximalen
OPNV-Reisezeit von drei Stunden berticksichtigt.

Flir diese experimentelle Untersuchung wird wie in
Untersuchung 1 der Frage nachgegangen, ob es Ver-
bindungen gibt, bei denen eine hohe Anzahl von Be-
wegungen, die mittels der Mobilfunkdaten aufge-
zeichnet wurden, mit einer ,schlechten” OPNV-Ver-
bindungsqualitat, also einem unglinstigen Reisezeitin-
dex, einhergeht.
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Dem Punktdiagramm (Abbildung 1) ist die Gegenuber-
stellung der beschriebenen GroRen zu entnehmen.
Die x-Achse zeigt die durchschnittliche Anzahl an Be-
wegungen aus den Kleinstadten hin zu den umliegen-
den Mittel- und Oberzentren an einem Dienstag im
Mdrz 2022. Auf der y-Achse werden die Werte des
Reisezeitindex dargestellt. Jeder Punkt stellt eine Ver-
bindung zwischen einer Kleinstadt und einem nahege-
legenen Mittel- oder Oberzentrum dar. Zusatzlich
werden mit den hinterlegten Farben die Qualitats-
merkmale der Indexwerte aus Tabelle 1 stufenweise
dargestellt.

Abbildung 1: Vergleich zwischen Reisezeitindex und An-
zahl von Bewegungen auf ausgewdhlten Verbindungen
zwischen Gemeinden und nahegelegenen Mittel- und
Oberzentren (Eigene Darstellung auf Basis der Bewer-
tungsmatrix der FGSV 2010)
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Flr eine Defizitanalyse sind in erster Linie die Punkte
von Bedeutung, die auf beiden Achsen hohe Werte
aufweisen. Das entspricht den Verbindungen, bei de-
nen eine hohe Nachfrage (Anzahl der Bewegungen)
auf ein eher schlechtes OPNV-Angebot trifft. So zeigt
beispielsweise der markierte Punkt die Verbindung
zwischen der Gemeinde Rodinghausen und dem Mit-
telzentrum Melle. Mittels der Mobilfunkdaten wird
auf dieser Verbindung ein vergleichsweise hoher Wert
von 5.185 durchschnittlichen Bewegungen an einem
Dienstag im Maérz 2022 verzeichnet. Dabei entspricht
die OPNV-Reisezeit — ohne Beriicksichtigung mogli-
cher, zusatzlicher Beforderungsangebote wie z. B. Be-
darfsverkehre, die parallel zu den herkommlichen
Bus- und Bahnverbindungen bestehen konnten — auf
dieser Verbindung dem 3,42-fachen der Reisezeit mit
dem motorisierten Individualverkehr, was einer
,schlechten” OPNV-Qualitit entspricht (siehe Tabelle
1). Der vorliegende Reisezeitvorteil des motorisierten
Individualverkehrs gegenitiber dem OPNV kommt zu-
stande, da zwischen Rdédinghausen und Melle keine
Direktverbindung im OPNV besteht (siehe Karte 2).
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Karte 2: Gegeniberstellung der Verbindungen zwischen
Rédinghausen und Melle mit dem OPNV und dem M1V (ei-
gene Darstellung)

Durch den erforderlichen Umstieg in Biinde ergibt sich
die ,schlechte” OPNV-Verbindungsqualitat. Die Kom-
bination aus hoher Nachfrage und schlechter OPNV-
Verbindungsqualitdt auf der untersuchten Verbin-
dung legt nahe, dass ein erhohtes Fahrgastpotenzial
fiir den OPNV auf dieser Strecke besteht. Diese Vorge-
hensweise ermdglicht es im Rahmen der Nahver-
kehrsplanung, Handlungsoptionen bei der Anpassung
bzw. Erweiterung des OPNV-Angebots zu priorisieren.
Die Tatsache, dass die mittels Mobilfunkdaten erfass-
ten Quelle-Ziel-Bewegungen nicht an Landes- oder
Verkehrsverbundgrenzen Halt machen, ist fir eine
streckenunabhangige Defizitanalyse sehr vorteilhaft.
So handelt es sich beispielsweise bei der oben ausge-
wahlten Verbindung ,Rédinghausen — Melle” um eine
bundesland- und verbundibergreifende Strecke zwi-
schen Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen. So-
mit kann das OPNV-Angebot unabhéngig vom beste-
henden Streckennetz nachfrageorientiert untersucht
werden.

Fazit

Die vorliegenden experimentellen Untersuchungen
geben einen beispielhaften Einblick in die Méglichkei-
ten der Nutzung von Mobilfunkdaten zur Untersu-
chung des OPNV-Angebots in landlichen Rdumen. Da-
bei liegen bestimmte Rahmenbedingungen vor, die
bei der Ergebnisinterpretation bericksichtigt werden
mussen. Diese sind insbesondere:

Informationsgehalt der Mobilfunkdaten: Die in die-
sem Beitrag beschriebenen experimentellen Untersu-
chungen basieren auf Mobilfunkdaten, die keine In-
formationen Uber die genutzten Verkehrsmittel, die
vertretenen Personengruppen oder die Fahrzwecke
enthalten.
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Genauigkeit der Mobilfunkdaten: Die rdumliche
Mobilfunkabdeckung bedingt die Genauigkeit der Be-
wegungsdaten. Der Datenanbieter verteilt die Reisen
probabilistisch auf die Zonierung, indem er Wahr-
scheinlichkeiten nutzt, die auf der Bevolkerungsdichte
basieren. Zonen mit hoherer Bevolkerungsdichte ha-
ben somit eine gréere Chance, mehr Reisen zu erhal-
ten. In ldndlichen Rdumen sind die Zonen groler,
wodurch kleinrdumige Untersuchungen erschwert
werden und Bewegungen nur auf Gemeindeebene
nachvollziehbar sind.

Bezugsdaten notwendig: Die Analyse von Mobil-
funkdaten bietet primér in Kombination mit anderen
Daten einen Mehrwert und hat nur bedingt eine allei-
nige Aussagekraftim Rahmen der vorliegenden Unter-
suchungen.

Bericksichtigung lokaler Gegebenheiten: Dariber
hinaus sind stets die lokalen Gegebenheiten des Un-
tersuchungsgebietes zu berlcksichtigen. So missen z.
B. Einflussfaktoren, die viele Bewegungen hervorru-
fen, wie Events oder ein groRer Arbeitgeber mit einem
weiten Einzugsradius, bertcksichtigt werden. Zudem
empfiehlt es sich, bereits bestehende Mobilitdtsange-
bote, wie z. B. Bedarfsverkehre, bei der Analyse einzu-
beziehen.
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Es bleibt festzuhalten, dass Mobilfunkdaten unter Be-
ricksichtigung der jeweiligen Rahmenbedingungen
herangezogen werden kdénnen, um Untersuchungen
zu Erreichbarkeiten und Fahrgastpotenzialen des
OPNV in landlichen Rdumen zu ergénzen. In Kombina-
tion mit dem Reisezeitindex lassen sich Rickschlisse
hinsichtlich der Qualitdt und der Nachfrage von Ver-
bindungen ziehen. Hiermit kann dazu beigetragen
werden, Handlungsoptionen bei der Anpassung bzw.
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tenzial fir den OPNV auf Verbindungen in landlichen
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gen notwendig.
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Abstract

Die Finanzierung von OPNV-Angeboten steht aktuell insbesondere im landlichen Raum unter Druck. Einerseits
steigen die Kosten fir die Erbringung von Leistungen an. Andererseits sind die kommunalen Haushalte eng wie
nie zuvor. In der Konkurrenz mit kommunalen Pflichtaufgaben drohen signifikante Angebotskiirzungen. Eine
auskdmmliche und verldssliche Finanzierung sowie die Governance-Ansatze stellen die zentralen Herausforde-
rungen dar. Der Umgang mit diesen wird in diesem Praxisbericht mit einem Fokus auf die Gegebenheiten in

Bayern analysiert.
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1. Herausfordernde Ausgangslage fiir 6PNV im
Landlichen Raum

Offentliche Verkehrsmittel kénnen im stidtischen
Kontext mit intensiven Mobilitatsverflechtungen und
gut bundelbaren Verkehrsstromen ihre generischen
Starken gut entfalten. Darlber hinaus ware im stdd-
tischen Kontext angesichts der limitierten Flachen
die Interaktionsdichte nur auf der Basis des motori-
sierten Individualverkehrs nicht zu gewahrleisten, so
dass der OPNV dort auch aufgrund des hohen Fla-
chenwirkungsgrades als Vorrangsystem gilt (Krug
2022), welches flr das Funktionieren des stddtischen
Lebens unabdingbar ist. Im landlichen Raum sind die
Verkehrsbeziehungen insgesamt geringer und auch
diffuser, so dass offentliche Mobilitdtsangebote im
Alltagsverkehr nur begrenzt groRere Nachfrage bin-
deln kénnen (BMV 2025, S. 6). Das OPNV!-Angebot
zielt hinsichtlich Bedienzeiten und LinienfGhrung in
landlichen Raumen oft stark auf den — in vielen Land-

1 Die Verwendung des Begriffes OPNV in diesem Beitrag
bezieht sich nur auf den strakengebundenen OPNV (ei-
gentlich OSPV), fiir den in Bayern die Landkreise und
kreisfreien Stadte als Aufgabentrager fungieren. Der
SPNV bleibt damit ausgeklammert, da fir diesen in Bay-
ern alleiniger Aufgabentrager im Auftrag des Freistaats
die BEG (= Bayerische Eisenbahngesellschaft) ist und
damit andere Finanzierungsrahmenbedingungen gelten.

kreisen Bayerns immer noch ,freigestellten” — Schi-
lerverkehr ab (Kagermeier 2004). Auch vor dem
Hintergrund des demographischen Wandels sind im
landlichen Raum mehr und mehr Bewohner:innen
auf den OPNV angewiesen. Die Gewéhrleistung eines
angemessenen OPNV-Angebotes ist daher auch
unter dem sozialen Aspekt der Daseinsvorsorge zu
sehen — um Teilhabe zu ermoglichen und soziale
Exklusion zu vermeiden (vgl. z. B. Dangschat 2022,
van Dilmen 2022 oder BMV 2025, S. 6).

Der OPNV steht aber derzeit von gleich mehreren
Seiten unter Druck: Die Kosten steigen Uberpropor-
tional an und auf der Einnahmenseite begrenzt das
Deutschlandticket die Finanzierung durch die Nut-
zer:innen. Gleichzeitig sind die 6ffentlichen Haushal-
te eng wie nie zuvor. Der OPNV stellt bei den kreis-
freien Stadten und Landkreisen immer noch eine
freiwillige Aufgabe dar und steht bei der aktuell
angespannten Budgetlage in harter Konkurrenz zu
Pflichtaufgaben (z. B. der Finanzierung der Kinderbe-
treuungseinrichtungen, Schulen und Krankenhau-
ser). Fir Bayern hat gleichzeitig die Bayerische
Staatsregierung das Ziel formuliert, bis 2030 eine
Verdoppelung der Fahrgastzahlen zu erreichen
(BayStMWBV2022, S.5), damit auch der Verkehrs-
sektor seinen Beitrag zum Klimaschutz leistet. Auch
wenn unter Klimaaspekten hier sicherlich die Met-
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ropolregionen einen groReren Beitrag leisten kén-
nen, ist der landliche Raum zur Erreichung dieser
Zielsetzung ebenfalls gefordert.

Vor diesem Hintergrund hat der VCD
(= Verkehrsclub Deutschland) Landesverband
Bayern — in mit Kooperation mit der Landesgruppe
Bayern des VDV (=Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen) und dem LBO (= Landesverband
Bayerischer Busunternehmer) — im Mai 2025 eine
Fachtagung mit dem Titel ,OPNV im Landlichen
Raum: Herausforderung der Daseinsvorsorge in
Zeiten knapper offentlicher Finanzen” veranstaltet
(VCD 2025). Hauptzielgruppen waren die OPNV-
Verantwortlichen  bei  den  Aufgabentragern,
Verkehrsunternehmen, politische Akteure auf der
Kreis- und Landesebene sowie Verkehrsfor-
scher:innen. Dieser Praxisbeitrag baut auf der inhalt-
lichen Vorbereitung der Veranstaltung, fur die die
beiden Autoren verantwortlich zeichnen, sowie den
dort gehaltenen Vortragen und Diskussionen auf.

2. Zur Situation des OPNV im Landlichen Raum in
Bayern

Weite Teile des Flachenstaats Bayerns — abseits
der beiden Metropolregionen Minchen und Nurn-
berg — sind als landlicher Raum zu charakterisieren.
Es ist hier nicht der Ort, die Problematik der Abgren-
zung von landlichen Rdumen und deren Differenzie-
rung unter verkehrlichen Gesichtspunkten zu thema-
tisieren (vgl. z.B. Farrington et al. 2008, S. 102ff.
oder Gather, Kagermeier & Lanzendorf 2008,
S. 241ff.). Verwiesen sei nur darauf, dass der landli-
che Raum keine homogene Raumkategorie darstellt
—genauer z. B. in den Kategorisierungen der BBSR ((=
Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung,
2025) oder des BMV (2021) fir die MiD-Erhebungen.
Neben peripher gelegenen kleinen Landgemeinden
zahlen in den Metropolregionen liegende kleinere
Dorfer ebenso zum landlichen Raum wie dort liegen-
de Klein- und Mittelstadte. In letzteren unterschei-
den sich OPNV-Angebotssituation (oftmals mit eige-
nen Stadtbusangeboten) und Mobilitdtsmuster von
dorflich gepragten Kommunen. Die Verwendung des
Begriffes landlicher Raum im Folgenden soll nicht
Uber die groRen Unterschiede in dieser Raumkatego-
rie hinweg tauschen.

Die BBSR (2018) analysiert bundesweit die
Angebotsqualititen im OPNV auf Kreisebene. Fir
die Darstellung in Abbildung 1 sind die aktuellen
Daten (BBSR 2023) der Bevolkerungsanteile in den
jeweiligen Landkreisen angegeben, denen werktags
in max. 1.200 m Entfernung mindestens 20 OPNV-
Abfahrten pro Tag angeboten werden.

Prozentanteil
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pro Tag (2022)
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Abbildung 1: OPNV-ErschlieRungsqualitit in bayerischen
Landkreisen, eigener Entwurf, Datenquelle: BBSR 2023

Nicht Uberraschend ist die ErschlieRungsqualitat
auBerhalb der der beiden Metropolregionen
Munchen und Nirnberg, dem bereits nach Frankfurt
orientierten westlichen Unterfranken sowie den
kreisfreien Stadten in den landlich gepragten
Landkreisen tendenziell deutlich schlechter. Einzelne
Landkreise mit einem etwas besseren Angebot
deuten aber auch darauf hin dass bei
entsprechendem politischen Willen durchaus ein
gewisses Gestaltungspotential vorhanden ist. Im
Vergleich zu den (hier nicht dargestellten)
Gegebenheiten in den anderen slddeutschen
Bundeslandern Baden-Wirttemberg, Hessen und
Rheinland-Pfalz (vgl. BBSR 2023 oder VDV 2025,
S.7), ist festzuhalten, dass dort die ErschlieBungs-
qualitdt im landlichen Raum auch bei unglnstigen
siedlungsstrukturellen Gegebenheiten im
Durchschnitt deutlich hoher ausféllt. Da die BBSR-
Daten nur auf Kreisebene vorliegen, werden die
ErschlieBungsunterschiede innerhalb der Landkreise
verdeckt, wenn z. B. im Kreishauptort ein separates
Stadtbusangebot vorgehalten wird (vgl. Greenpeace
2025).

In  Abbildung2 sind die BBSR-Daten der
ErschlieBungsqualitdt (hier bezogen auf mindestens
28 werktagliche Abfahrten pro Tag) und die im
Mobilitdtsmonitor der Allianz pro Schiene (2024)
erhobenen subjektiven Zufriedenheitswerte mit der
Anzahl der Abfahrten im Bundesldndervergleich
aufgetragen. Dabei wird deutlich, dass Bayern
bezogen auf die BBSR-ErschlieRungsqualitat auf dem
vorletzten Platz landet und auch die subjektiven
Zufriedenheitswerte niedriger ausfallen als in vielen
anderen Bundeslander.
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Abbildung 2: OPNV ErschlieBungsqualitit in den Bundes-
landern — objektive Daten und subjektive Zufriedenheit,
eigene Darstellung, Daten: Allianz pro Schiene 2024

Dementsprechend ist im landlichen Raum auch
die in Abbildung 3 dargestellte OPNV-Nachfrage
(ausgedrickt in Fahrten pro Einwohner und Jahr)
deutlich niedriger als in Verdichtungsraumen oder
kreisfreien Stadten. Im Mittel nutzen in kreisfreien
Stadten 295 Personen pro Einwohner und Jahr
offentliche Verkehrsmittel. In den Landkreisen sind
es demgegenilber im Mittel nur 19 Personen — auch
hier wieder ohne dass auf Gemeindeebene Daten
vorliegen wirden — sicherlich mit entsprechenden
Unterschieden zwischen kreisangehorigen Gemein-
den mit bzw. ohne Stadtbusangeboten bzw.
S-Bahn/SPNV-Haltepunkten.
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Abbildung 3: OPNV-Nachfrage in bayerischen Landkrei-
sen, eigener Entwurf, Daten: Bayerisches Statistisches
Landesamt 2023

Dies bedeutet umgekehrt, dass der OPNV als
Mobilitatsalternative  bei  weiten  Teilen der
Bevolkerung im landlichen Raum kaum prasent ist.
Im RegioStaR 7 Raumtyp (vgl. BMV 2021)

,kleinstadtischer, dorflicher Raum” in landlichen
Regionen Bayerns nutzen 85 % der Bewohner:innen
den OPNV so gut wie nicht, wahrend in den
kreisfreien Stadten Bayerns nur ein Drittel eine
entsprechende Angabe macht (BayStMWBYV 2019,
S. 67).

Im nachsten Abschnitt werden die zentralen
Rahmenbedingungen far die konstatierte
suboptimale Performance der OPNV ErschlieRung
und der Nachfrage betrachtet.

3. Governance und Finanzierungs-
Rahmenbedingungen

Zentrale Rahmenbedingungen auf der Landes-
ebene stellen das bayerische OPNV-Gesetz sowie
die Finanzierungsgegebenheiten dar. In Artikel 8 des
BayOPNVG (= Gesetz Uber den o&ffentlichen Perso-
nennahverkehr in Bayern) wird vom Freistaat die
Freiwilligkeit des OPNV als Aufgabe fiir die Kreise
und kreisfreien Stadte betont: , Die Planung, Organi-
sation und Sicherstellung des allgemeinen d&ffentli-
chen Personennahverkehrs ist eine freiwillige Aufga-
be der Landkreise und kreisfreien Gemeinden im
eigenen Wirkungskreis” (BayOPNVG, Art. 8(1)). Die-
ser relativ niedrige Stellenwert wird bestarkt durch
die Aussage: ,Die Aufgabentrdger des allgemeinen
Offentlichen Personennahverkehrs kénnen, soweit es
Landkreise und kreisfreie Gemeinden betrifft, fir ihr
Gebiet Pline Uber die Ordnung der Nahverkehrsbe-
ziehungen und den Bedarf an Nahverkehrsleistungen
(Nahverkehrsplan)” (BayOPNVG 2024, Art. 12). Die
Erstellung von Nahverkehrsplanen ist also in Bayern
keine von den OPNV-Aufgabentrdgern erwartete
Leistung, sondern es steht in deren Ermessen, ob sie
dies angehen. Dementsprechend erfolgte die Auf-
stellung von Nahverkehrsplanen im Vergleich zu
anderen Bundeslandern zogerlich und retardiert.
Auch wenn dementsprechend immer noch einige
Landkreise Uber keinen Nahverkehrsplan verfligen,
ist allerdings in den letzten Jahren (auch mit der
Ausweitung der Verkehrsverbiinde) ein gewisser
Aufholeffekt zu konstatieren, wobei darauf hinzu-
weisen ist, dass im Unterschied zu vielen anderen
Bundeslandern in Bayern im landlichen Raum noch
immer eine ganze Reihe von Landkreisen keinem
Verkehrsverbund angehoren, bzw. in einigen Fallen
zwar Tarifgemeinschaften bestehen, die sich aber
nur auf den Busverkehr erstrecken, d. h. keine
SPNV-Integration beinhalten. Bezlglich der Ange-
botsqualitat wird an erster Stelle die ,Beriicksichti-
gung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und
Sparsamkeit” (BayOPNVG, Art.5(1)) betont. Dabei
wird ein ,nachfrageorientierter Bedienungstakt”
(BayOPNVG 2024, Art. 5(2)) angestrebt, der ,im
Rahmen der finanziellen Leistungsfdhigkeit” (Bay-
OPNVG 2024, Art. 5(2) der Aufgabentrager angebo-
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ten werden soll. Eine Verantwortung der Landesre-
gierung fir die Bereitstellung von OPNV-Angeboten
im landlichen Raum ist hier nicht erkennbar.

In  anderen  Bundesldndern wie  Baden-
Wirttemberg,  Rheinland-Pfalz, Hessen  oder
Nordthein-Westfalen wurden mit der Regionalisie-
rung bereits in den 90er Jahre flachendeckende
Verbundstrukturen eingefihrt (vgl. Dorrbecker
2022) — genauso wie in Osterreich und der Schweiz.
Auch mit der Rolle der Aufgabentrager wird dort
teilweise sehr viel offensiver umgegangen. So gilt
die ,Freiwilligkeit” faktisch z. B. in Hessen genauso
wie in Bayern. Dieses findet sich allerdings nicht
explizit im OPNVG Hessen (2022), in dem es in § 5
(1) heilt: ,Aufgabentrdger sind die Landkreise sowie
die kreisfreien Stddte ... Sie nehmen die Aufgabe des
Offentlichen Personennahverkehrs als Selbstverwal-
tungsaufgabe wahr”. Und weiter: ,Die
Aufgabentrdger stellen eine ausreichende Bedienung
der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im
Offentlichen Personennahverkehr im Rahmen des
betreffenden Nahverkehrsplanes nach § 14 sicher.
Sie sind zustdndig fir die Planung, Organisation und
Finanzierung des d&ffentlichen Personennahverkehrs”
(OPNVG Hessen 2022, §5(2)). Den Nahverkehrs-
planen kommt dort die Aufgabe der ,Sicherung und
Verbesserung  des  éffentlichen  Personennah-
verkehrs” (OPNVG Hessen 2022, § 14(1)) zu.

Auch in  Nordrhein-Westfalen  wird  die
Freiwilligkeit nicht weiter thematisiert sondern
formuliert: ,Die  Planung, Organisation und
Ausgestaltung des OPNV ist eine Aufgabe der Kreise
und kreisfreien Stddte” (OPNVG NRW 2023, §3(1)).
Im Hinblick auf die Nahverkehrsplane wird dort
formuliert: ,Dieser  soll  die  d&ffentlichen
Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisieren
und den mittel- bis langfristig angestrebten Anteil
des OPNV am Gesamtverkehr (modal split)
benennen. Bei der Aufstellung sind vorhandene
Verkehrsstrukturen und die Ziele der Raumordnung
und Landesplanung sowie das SPNV-Netz ... zu
beachten;, die  Belange des Klima- und
Umweltschutzes, des Rad- und FufSverkehrs ... sind zu
berticksichtigen” (OPNVG NRW 2023, § 8(1)). Damit
wird auch in NRW von der Landesregierung bei der
Nahverkehrsplanung keine rein am Status-Quo aus-
gerichtete nachfrageorientierte Planung, sondern
eine offensivere angebotsorientierte Planung vor-
gegeben. Dort sind auch kreisangehorige Kommu-
nen mit Stadtbussystemen seit langem vollwertige
Aufgabentrager (MWMTV-NRW 1999, Gronau &
Kagermeier 2004).

Bislang am weitesten in Deutschland geht Rhein-
land-Pfalz. Auch wenn aktuell die Implementation
der entsprechenden Finanzierungskonsequenzen

noch nicht vollstandig erfolgt ist, hat das Bundesland
Pfalz 2021 den OPNV als Pflichtaufgabe festgelegt:
LJAufgabentrdger des dffentlichen Personennah-
verkehrs sind die Landkreise und kreisfreien Stédte ...
Sie erfiillen diese Aufgabe als Pflichtaufgabe der
Selbstverwaltung” NVG RLP 2022 §5(1). Damit
verbunden ist auch die — aktuell noch in der
Umsetzung  befindliche —  Erstellung eines
Landesnahverkehrsplans  Rheinland-Pfalz ~ (PTV
2025), mit dem Qualitatsstandards der ErschlieRung
und auch das pflichtige Mindestbedienungsangebot
festgelegt werden. Auch Baden-Wiirttemberg
dokumentiert  inzwischen  landesweit ~ OPNV-
Guteklassen der ErschlieRungsqualitdt (Baden-
Wiirttemberg. Ministerium fir Verkehr 2025c,
S. 36ff.). Dabei werden auch die Benchmarks zu den
Good Practise Staaten Schweiz und Osterreich mit
einbezogen. In Bayern werden demgegeniber nur
Minimalstandards, ohne klare Taktvorgaben fiir
werktags vorgegeben. Fir Samstage, Sonn- und
Feiertage werden gar keine Vorgaben gemacht. Ob
und mit welchen Qualitatsstandards Angebote
vorgehalten werden, liegt im Ermessen der
Aufgabentrdger (BayStMWIVT 1998, Anhang C5).
Damit unterscheidet sich der Governance-Rahmen
in Bayern deutlich von Baden-Wirttemberg. Dort
versucht das Land einerseits durch entsprechende
Vorgaben fur Qualitdtsstandards — auch fir ein
einheitliches Marketing der Produkte — im
landlichen Raum die lokalen Aufgabentrager zu
fihren.  Andererseits ist dort neben der
Vorbildfunktion des Landes auch die persuasive
Komponente der Stimulierung und Motivierung der
Aufgabentrager durch die Landesregierung elabo-
rierter. In der Folge wurden dort in den letzten
Jahren nicht nur die Landesausgaben fiir den OPNV
(bereinigt um die Kompensationsleistungen fir das
Deutschlandticket)  gesteigert, sondern  auch
erreicht, dass sich auch die lokalen Aufgabentrager
finanziell deutlich starker beteiligen und ihre OPNV-
Ausgaben zwischen 2018 und 2024 verdoppelt
haben (Baden-Wirttemberg. Ministerium  fir
Verkehr 2025b, S. 20):

Neben den Governance-Rahmenbedingungen fur
die  Angebotsplanung insbesondere in den
Nahverkehrsplanen bildet die Bereitstellung von Ko-
Finanzmitteln fiir die Bestellung von OPNV-
Leistungen durch die Landkreise und kreisfreien
Stadte einen zweiten zentralen Handlungsrahmen.
Diese Landesregierungen leiten einerseits die
Regionalisierungsmittel von der Bundesebene
weiter an die SPNV-Aufgabentrager und die Aufga-
bentrager fiir den Gbrigen OPNV (= im Wesentlichen
Busverkehr). In Bayern werden die Regionalisie-
rungsmittel in Hohe von aktuell ca. 1,8 Mrd. € in der
Summe fast ausschlieBlich fir die Bestellung von
SPNV-Leistungen an die BEG (= Bayerische
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Eisenbahngesellschaft) als fur das ganze Bundesland
zustandigen SPNV-Aufgabentrdger zur Bestellung
von Leistungen weiter gereicht (Freistaat Bayern
2024, S.5 und 110).

Abgesehen von den halftig von Bund und Land
getragenen Ausgleichsleistungen far das
Deutschlandticket, die aber nur Einnahmeverluste
ausgleichen sollen, stellen bei den weiteren OPNV-
bezogenen Ausgaben die sog. Ausgleichsbetrdge flr
die Schilerbeforderung nach  §45a  PBefG
(= PersonenBeforderungsGesetz)  den  groften
Posten dar. Seit der Novellierung des BayOPNVG im
Jahr 2023 werden diese kinftig — wie bereits in
anderen Bundeslandern — entsprechend Art. 24 und
27 des BayOPNVG vergeben und sollen kiinftig
stdrker bei den Aufgabentragern geblindelt werden.
Damit verbunden ist aber keine grundsatzliche
Erhohung der Mittel. VDV Bayern und LBO haben
die Entwicklung dieser Mittel in den Jahren 2016 bis
2023 der Entwicklung der Kosten gegeniber gestellt
(VDV Bayern & LBO 2023; vgl. Abb. 4).
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Abbildung 4: Vergleich Kostenentwicklung und Ausgleichs-
leistungen § 45a PBefG-Mittel zwischen 2016 und 2023 in
Bayern (Basis 100 = 2016); Quelle: VDV & LBO 2024

Der Stagnation der Mittel in den letzten Jahren —
bei etwa 100 Mio.€ steht eine deutliche
Kostensteigerung fir die Erbringung von OPNV-
Leistungen gegeniber. Damit kann die Finanzierung
durch den Freistaat nicht mehr als auskdmmlich
angesehen werden. Auch wenn fir 2025 eine leichte
Erhéhung der Mittel um ca. 2 Mio. € ansteht, tragt
dies nur marginal zur SchlieBung der Kostenschere
bei. Zwar sind in diesem Zeitraum in Bayern die
Ausgaben flir SPNV-Bestellungen — (ber die
Zuweisungen von Regionalisierungsmitteln durch
den Bundes hinaus — erhoht worden und auch fur
erganzende MaRnahmen, wie z.B. OnDemand-
Verkehre wurden die Mittel erhoht. Die Forderung
des klassischen Busverkehrs durch den Freistaat
erfuhr aber keine signifikante Dynamisierung. Insbe-
sondere auch im Vergleich mit den landlichen
Kantonen in der Schweiz und in Vorarlberg (civity
2023, S.6ff) liegt  dementsprechend die

Angebotsqualitat deutlich unter denen der Good
Practise Beispiele.

Im Folgenden sollen die Optionen fir eine
Starkung des OPNV-Angebots im ldndlichen Raum
am Beispiel der landkreisibergreifenden Ver-
bindungen abseits der SPNV-Achsen genauer
betrachtet werden.

4. Landesbedeutsame Buslinien als Beispiel

Die Forderung des offentlichen Verkehrs in Bayern
konzentriert sich wie ausgefiihrt stark auf den SPNV
durch die Bestellung von entsprechenden Leistun-
gen Uber die BEG. Damit sind landliche Gebiete
abseits der SPNV-Achsen systematisch benachteiligt.
Um im landlichen Raum fiir Relationen abseits der
SPNV-Achsen Uber die Kreisgrenzen hinaus entspre-
chende SPNV-Ersatzangebote zu schaffen, werden
in den letzten Jahren in Deutschland zunehmend
auch von den Landern entsprechende kreisgrenzen-
Uberschreitende Angebote entwickelt. Diese Ange-
bote werden unter unterschiedlichen Markenna-
men, als PlusBus (mehrere Bundeslander), RegioBus
(Baden-Wirttemberg),  Regionale  Hauptlinien

(Rheinland-Pfalz) oder in Bayern und Niedersachsen
als landesbedeutsame Buslinien bezeichnet.

1 Ringlinie Miinchen
2 Ingolstadt-Landshut
3 Grafenau-Passau

5 Alpenbuslinie
6 Allgaubuslinie
7 Nordfranken

- Eisenbahnnetz in Betrieb

—— Bahn-Bus-Strecke Phase 1 = Bahn-Bus-Strecke Phase 2
Abbildung 5: Vorgesehene landesbedeutsame Buslinien
in Bayern, Quelle: BayStMWBV 2021, S. 11

Der Begriff ,landesbedeutsam” legt nahe, dass
eben nicht nur die Landkreise und kreisfreien Stadte
als Aufgabentrager auftreten, sondern dass — analog
zur Bestellung der SPNV-Leistungen — auch das
Bundesland sich nicht nur dementsprechend an der
Finanzierung beteiligt, sondern ggf. auch in der Rolle
des (ggf. Ko-) Aufgabentragers fungiert.
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Unter dem bezeichnenden Namen ,Bahn-Bus-
Strecken” — um zu signalisieren, dass eben Licken
des Schienennetzes damit geschlossen werden soll-
ten — wurden im urspringlich 2018 entwickelten
Konzept 21 Linien ausgewiesen, von denen 7 in einer
(zeitlich nicht naher konkretisierten) ersten Phase
realisiert werden sollten. Hierzu ist vorgesehen, dass
der Freistaat Bayern einen Teil der Betriebskostende-
fizite Gbernimmt (BayStMWBYV 2021, S. 10).

In der OPNV-Strategie 2030 wird sogar noch voll-

mundiger angeklndigt, dass bis zu 70 Linien in den
nachsten Jahren in Betrieb gehen kénnen:
LJAuf Verbindungen mittlerer Ldnge (10 — 100 km)
sind vorhandene Liicken im SPNV-Netz durch lan-
desbedeutsame Buslinien zu schliefen. Um diese
Linien besonders wirksam und attraktiv zu gestalten,
erhalten diese einen dem SPNV angendherten und
gegeniiber dem sonstigen Busangebot herausgeho-
benen Bedienungsstandard ... Ziel ist es, ein fldchen-
deckendes und ineinandergreifendes OPNV-Netz
(,Hauptnetz’) aus Bahn und Bus zu entwickeln. Es
erscheint realistisch, dass bis 2030 bis zu 70 dieser
Linien in Betrieb gehen” (BayStMWBV 2022, S. 14).

Im Vergleich hierzu wirkt die konkrete Umsetzung
bis 2025 eher zogerlich und weit hinter den Ankin-
digungen zurick bleibend. Neben der bereits vor
der Schaffung der Rahmenbedingungen im Jahr
2018 eingerichteten Verbindung Freyung-Grafenau,
die dann nachtraglich in den Foérderrahmen aufge-
nommen wurde (=Nr.3 in Abbildung5), ging im
Frihjahr 2021 eine erste landesbedeutsame Buslinie
in Oberfranken (= Nr.7 in Abbildung5) in Betrieb.
Zum Fahrplanwechsel 2021/2022 folgten sieben
Teilaste einer Ringlinie im GroRraum Miunchen (Nr.
1 in Abbildung 5). Als dritte Linie nimmt zum Fahr-
planwechsel 2025/2026 — nach langwierigen Ab-
stimmungsprozessen zwischen den beteiligten Land-
kreisen — der sog. Alpenbus seinen Betrieb auf (Nr. 5
in Abbildung 5). Die beiden letzteren Linien sind im
Wesentlichen aufgrund des Engagements des MVV
(= Mlnchner Verkehrs- und Tarifverbund) realisiert
worden. Weitere Linien sind aktuell nicht in der
Konzeption (Bayerischer Landtag 2023). Auch wenn
sich der Freistaat Bayern langfristig zu 50 % an den
Defiziten beteiligt (Bayerischer Landtag 2021), ver-
bleiben die Initiative fir die Konzeption und die
Aufgabentragerschaft allein bei den Landkreisen.

Andere Bundeslander agieren hier deutlich offen-
siver. Bereits 2013 wurde — im Zusammenhang mit
der Eroffnung der Leipziger S-Bahn — um auch An-
gebotsverbesserungen  abseits  der  S-Bahn-
Haltepunkte zu generieren — der sog. PlusBus im
Wirkungsbereich des Mitteldeutschen Verkehrsver-
bundes (MDV) im GrolRraum Halle-Leipzig geschaf-
fen. Obwohl dessen Wirkungsbereich mit weniger

als 2 Mio. Einwohnern deutlich kleiner als Bayern
mit ca. 13,4 Mio. Einwohnern ist, umfasst das Plus-
Bus-Liniennetz aktuell knapp 50 Linien (MDV 2025).
Entsprechend diesem Muster sind in den folgenden
Jahren in mehreren ostdeutschen Bundeslandern
und Schleswig-Holstein PlusBus-Konzepte entwickelt
und umgesetzt worden.

Auch Baden-Wdirttemberg hat 2015 begonnen,
sog. RegioBus-Linien einzurichten. 2025 sind dort
bereits GUber 50 RegioBus-Linien unterwegs (Baden-
Wirttemberg. Ministerium fur Verkehr 2025d), die
2024 Uber 12 Mio. Fahrgaste im landlichen Raum
beférderten (Baden-Wdirttemberg. Ministerium fir
Verkehr 2025c, S. 55). Auch wenn die Forderkondi-
tionen im Wesentlichen ahnlich sind wie in Bayern,
wird vom Land proaktiv und offensiv fir dieses Pro-
dukt bei den Aufgabentragern geworben. Gleichzei-
tig werden aber auch Vorgaben hinsichtlich der
SPNV-Bedienungsstandards fur Bedienzeiten (werk-
tags mindestens 5- 24 Uhr, samstags 6-24, sonn-
und feiertags 7-24 Uhr) und klare Corporate Design
Vorgaben gemacht werden, so dass ein landesweit
erkennbares Markenprodukt mit klaren Erschlie-
Bungsmerkmalen entstanden ist (NVBW 2025).

Noch einen Schritt weiter geht das Bundesland
Rheinland-Pfalz, das ebenfalls in den letzten Jahren
etwa 50 sog. Regionale Hauptlinien (Ministerium fir
Klimaschutz, Umwelt, Energie und Mobilitdt des
Landes Rheinland-Pfalz 2025) umgesetzt hat. Von
diesen stellen einige allerdings relativ kurze Verbin-
dungen dar, die dementsprechend in Bayern wohl
nicht als landesbedeutsam eingestuft werden wir-
den. Spezifisch ist allerdings die organisationale
Verankerung der Buslinien bei den beiden rhein-
land-pfélzischen  SPNV-Aufgabentrager-Zweckver-
banden SPNV-Nord und SPNV-Sid, von denen sich
der letztere inzwischen entsprechend dem veran-
derten Aufgabenprofil auch in ZOPNV RLP Sid
(= Zweckverband Offentlicher Personennahverkehr
Rheinland-Pfalz Stid) umbenannt hat. Letztendlich
ist diese Zustandigkeitszuordnung ein logischer
Schritt, da es sich ja um Ersatzangebote fur fehlen-
den SPNV handelt. Da die Landkreise — anders als in
Bayern und Baden-Wirttemberg — auch in den
SPNV-Zweckverbanden vertreten sind (zusammen
mit dem Land) kann eine Konzeption ,aus einem
GuRk“ realisiert werden, ohne dass Kooperationsbar-
rieren zwischen den einzubindenden (Kreis-) Aufga-
bentragern wie in Bayern die Umsetzung behindern.
Mittelfristig erscheint die Integration von landesbe-
deutsamen Buslinien in die SPNV-Aufgabentrager-
schaft — auch im Vergleich zur proaktiven Herange-
hensweise des Landes in Baden-Wirttemberg — als
die tragfahigste Losung, die auch in Bayern win-
schenswert wdre.
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5. Herausforderungen fiir den OPNV in Bayern

Attraktive OPNV-Angebote im landlichen Raum als
Teil der Daseinsvorsorge fir Mobilitdtsoptionen
vorzuhalten ist aufgrund der raumstrukturellen
Gegebenheit prinzipiell keine einfache Aufgabe. Im
Beitrag wurde heraus gearbeitet, dass die OPNV-
Angebotssituation in Bayern —insbesondere auch im
Vergleich zu anderen siddeutschen Bundeslandern
— jedoch als deutlich verbesserbar einzustufen ist.
Wadren die bereits in der Schweiz seit vielen Jahren
geltenden, klaren Qualitdtsstandardvorgaben fir die
OPNV-Bedienung im landlichen Raum (vgl. z. B. Amt
fur offentlichen Verkehr des Kantons St. Gallen
2013) oder die Finanzierungsrahmenbedingungen
im Osterreichischen Bundesland Vorarlberg (Land
Vorarlberg 2020) als Referenz herangezogen wor-
den, ware das Ergebnis noch negativer ausgefallen.

Als zentrale Rahmenbedingung konnte das finan-
zielle Engagement des Freistaats fir den OPNV —
teilweise auch zulasten der SPNV-Zuweisung — iden-
tifiziert werden. Hier ist sicherlich — neben der Mit-
telaufbringung bei den Aufgabentragern — ein Auf-
wuchs und eine Dynamisierung der Landes-und
Bundesmittel notwendig, um die Angebotsqualitat —
und letztendlich auch die Nachfrage — zu verbes-
sern, so dass der OPNV auch in Bayern zu einer
realen Mobilitdtsalternative wird.

Gleichzeitig gilt es, zusatzlich Finanzierungsquellen
zu erschlieRen. In Anlehnung an die in Frankreich
bereits seit mehreren Jahrzehnten bestehende
Moglichkeit, dass die Kommunen ein ,Versement
Mobilité” als Lohnsummensteuer fur die Bereithal-
tung eines OPNV-Angebotes erheben (République
Francaise 2025), konnte auch in Bayern (Deutsch-
land) eine Nahverkehrsabgabe eingefihrt werden.
Widhrend diese in stddtischen Kontexten sicherlich
auch als Komplementéarfinanzierung zu GVFG-
Mitteln fur den Infrastrukturausbau (z. B. Stadtbah-
nen) einzusetzen ware, konnte das Aufkommen in
kleineren Kommunen und Landkreisen vor allem fir
laufende Mittel der Verbesserung der Anbindung
von Arbeitsplatzstandorten Verwendung finden. In
Deutschland hat Baden-Wirttemberg bereits einen
Anlauf zur Einfihrung einer Nahverkehrsabgabe
unternommen. Im politischen Abstimmungsprozess
wurde dann allerdings die Einbeziehung der Unter-
nehmen wieder fallen gelassen, so dass letztendlich
nur eine Rumpfoption eines ,Mobilitdtspasses”
umgesetzt, mit dem Kfz-Halter:innen und Einwoh-
ner:innen einen festen Finanzierungsbeitrag leisten
(Baden-Wuirttemberg. Ministerium far Verkehr
2025a). Gleichwohl ist die grundsatzliche Idee inzwi-
schen in Deutschland angekommen, auch wenn der
politische Weg in Richtung einer Nahverkehrsabga-
be wohl noch langer und steiniger werden durfte.

Neben einer auskémmlichen und verldsslichen Fi-
nanzierung des OPNV erscheint aber in Bayern auch
die Umsteuerung mancher Governance-Herange-
hensweisen der Staatsregierung notwendig. Analog
zu anderen Bundesldndern — aber auch den Good
Practise Beispielen in der Schweiz und in Osterreich
— erscheint eine Orientierung in Richtung eines
Beftrderers und Enablers notwendig. Die Aufgaben-
trager durch die gesetzlichen Rahmenbedingungen
zu leiten, gleichzeitig auch noch starken zu motivie-
ren und zu begleiten, ist eine Herausforderung, die
sich in Bayern mit Nachdruck stellt. Wie die skizzier-
ten Beispiele aus anderen Bundeslandern, die be-
reits erste Schritte in diese Richtung gehen, eréffnet
sich hier ein weites Feld von Moglichkeiten — sofern
der politische Wille vorhanden ist.
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Abstract

Im Beitrag wird untersucht, wie gut Bahnhofe im Landkreis Dahme-Spreewald mit dem Fahrrad erreichbar sind
und welche Bedeutung sie im Netz haben. Auf Basis von Isochronenanalysen werden Einzugsgebiete ermittelt, mit
Bevolkerungsdaten verschnitten und mit den Bahnhofen in Verbindung gesetzt. Die Ergebnisse zeigen, dass 71 %
der Bevolkerung des Landkreises einen Bahnhof innerhalb von 20 Minuten erreichen kdnnen. Es bestehen jedoch

raumliche Unterschiede, die Hinweise auf intermodale Potenziale fur die strategische Planung liefern.
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1. Einleitung

Der Zugang zu wichtigen Aktivitdten — wie Beschaf-
tigung, Bildung, Gesundheitswesen, Geschafte etc. —
wird als notwendige Voraussetzung fur die Lebens-
qualitdt einer Person angesehen. Eine einge-
schrankte Erreichbarkeit dieser Aktivitaten ver-
schlechtert das Wohlbefinden der Menschen und
setzt sie dem Risiko mobilitdtsbezogener sozialer Ex-
klusion aus (Lucas et al., 2016). Erreichbarkeit wird in
der Raum- und Mobilitdtsforschung als Potenzial fur
Interaktionsmoglichkeiten  beschrieben (Hansen,
1959). Geurs und van Wee (2004, S. 128) erweitern
dieses Verstandnis und definieren Erreichbarkeit als
,the extent to which land-use and transport systems
enable (groups of) individuals to reach activities or
destinations by means of a (combination of)
transport mode(s)” (Geurs & van Wee, 2004, S. 128).
Die Bereitstellung von Mobilitdtsoptionen ist eine
wichtige MaRnahme, um das Risiko sozialer Exklusion
zu verringern (Lucas et al., 2016). Oft werden Autos
als das effektivste Verkehrsmittel zur Verbesserung
der Erreichbarkeit angesehen. Denn trotz Bemihun-
gen zur Reduzierung der Autoabhdangigkeit bleibt der
Pkw das dominierende Verkehrsmittel mit hoher Be-
sitz- und Nutzungsrate. Dies lasst sich unter anderem
durch die strukturellen Einschrankungen alternativer
Mobilitatsformen erkldaren (Kager & Harms, 2017).
Offentliche Verkehrsmittel bieten geringe Flexibilitat
und keine direkte Tir-zu-Tlr-Verbindung; selbst
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schnelle Bahnverbindungen sind in der Gesamtbe-
trachtung meist zeitlich unterlegen (Rietveld, 2000a).
Aktive Mobilitat ist wiederum durch einen begrenz-
ten Aktionsradius eingeschrankt, der von individuel-
len physischen Voraussetzungen und zeitlichen Kapa-
zitaten abhdngt (Kager & Harms, 2017; Kosmidis &
Mduller-Eie, 2024).

Intermodale Kombinationen, also die Nutzung ver-
schiedener Verkehrsmittel innerhalb einer Wege-
kette, stellen dagegen eine Moglichkeit dar, struktu-
relle Schwéachen nachhaltiger Verkehrstrager in Tei-
len zu kompensieren (Bundesministerium fur Ver-
kehr [BMV], 2025; Kager & Harms, 2017; Kosmidis &
Mdller-Eie, 2024; Martens, 2004). Im Kontext der
Verkehrswende gewinnt die Kombination aus Fahr-
rad und 6ffentlichem Personennahverkehr (OPNV),
insbesondere mit schienengebundenem Personen-
nahverkehr (SPNV), an Bedeutung, da sie eine um-
weltfreundliche Alternative zum motorisierten Indivi-
dualverkehr darstellt. Das Fahrrad wird dabei fir die
An-und Abreise zum Bahnhof —der sogenannten ers-
ten und letzten Meile —genutzt und nimmt eine zent-
rale Rolle ein, um Bahnhofe effektiv erreichbar zu
machen und die Attraktivitdt des OPNV zu erhéhen
(Adnan et al., 2019; Bundesministerium fur Digitales
und Verkehr [BMDV], 2022; Giansoldati et al., 2021;
Kosmidis & Miiller-Eie, 2024; Martens, 2004). Die An-
und Abreise zum Bahnhof gilt als schwéachster Teil der
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Reisekette und kann zu langeren Reisezeiten und Un-
annehmlichkeiten beitragen (Giansoldati et al,
2021). Gleichzeitig spielt er eine entscheidende Rolle
far die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn, insbeson-
dere bei Fahrten zwischen Orten (Rietveld, 2000a).
Die Kombination von Fahrrad und Bahn erlaubt es,
den Einzugsbereich von Bahnhéfen um das Drei- bis
FUnffache zu vergrofRern und damit die Nutzungshau-
figkeit des OPNV signifikant zu steigern (Jonkeren &
Kager, 2021; Jonkeren et al., 2021; Kager & Harmes,
2017; Kosmidis et al., 2025; Kosmidis & Mduller-Eie,
2024).

Eine intermodale Verknipfung von Fahrrad und
Bahn kann somit jenseits dicht besiedelter urbaner
Raume einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion von
CO-Emissionen, zur Férderung aktiver Mobilitat und
zur Verbesserung der Erreichbarkeit leisten (BMDV,
2022; BMV, 2025). In suburbanen und landlichen
Raumen ist die Verbesserung der Erreichbarkeit und
Verflgbarkeit weiterer Mobilitatsoptionen von zent-
raler Bedeutung, da Wege haufig langer und das An-
gebot des 6ffentlichen Verkehrs ausgedinnt ist (Bun-
desinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
[BBSR], 2017). Die Integration von Fahrrad und OPNV
gilt als vielversprechende Strategie, um Erreichbar-
keitsdefizite insbesondere in peri-urbanen und sub-
urbanen Lagen mit eingeschrankter OPNV-Versor-
gung zu verringern und eine leistungsfahige Anbin-
dung zu realisieren, um die Teilhabe zu verbessern
(Kager & Harms, 2017; Kosmidis et al., 2025; Mar-
tens, 2004; Rietveld, 2000b). Politische Strategien
wie der Nationale Radverkehrsplan (NRVP 3.0) und
die Radverkehrs- und Mobilitatsstrategien der Lan-
der betonen daher, dass es fir die Sicherung gleich-
wertiger Lebensverhaltnisse sowie fir die Erreichung
klimapolitischer Ziele in landlichen Raumen zentral
ist, Potenziale flr intermodale Verknlpfungen zu
identifizieren und zu férdern. Neben der Optimie-
rung der Bahnhofe als Schnittstelle der beiden Ver-
kehrssysteme kann der Ausbau von Fahrradinfra-
struktur und die Verbesserung der Erreichbarkeit von
Bahnhofen einen wesentlichen Beitrag zur Reduktion
des Pkw-Verkehrs und zur Verbesserung der Alltags-
mobilitat leisten (BMDV, 2022).

Die intermodale VerknUpfung von Fahrrad und 6f-
fentlichem Verkehr hat in den letzten Jahren zuneh-
mende Aufmerksamkeit in der Mobilitdtsforschung
erfahren. Der Fokus liegt dabei haufig auf urbanen
Raumen mit dichter Infrastruktur und der Gestaltung
des Bahnhofs als Schnittstelle und Umsteigepunkt
(Kosmidis et al., 2025; Martens, 2004). Fir suburbane
und landliche Rdume besteht dagegen weiterer For-
schungsbedarf, um das Potenzial intermodaler Ver-
kehrslésungen zu quantifizieren und evidenzbasierte
Grundlagen fur integrierte Planungsansatze zu schaf-
fen, die nicht nur o6kologische, sondern auch sozial-
raumliche Zielsetzungen verfolgen. Fir eine an die-
sen Zielen ausgerichtete Planung ist es von Relevanz,

zu analysieren, in welchem MaRe diese Bahnhofe mit
dem Fahrrad erreichbar sind, wie viele Menschen in-
nerhalb der potenziellen Einzugsgebiete wohnen und
welche Funktion die erreichbaren Bahnhofe erfiillen
kénnen, um das Potenzial intermodaler Wegeketten
wesentlich zu steigern.

Als eines von finf Bundeslandern und als erstes
ostdeutsches Flachenbundesland hat Brandenburg
seit Februar 2024 ein Mobilitdtsgesetz. Darin setzt
das Land zentrale Impulse zur Férderung intermoda-
ler Verknlpfung von Fahrrad und dem OPNV, um die
Erreichbarkeit von Bahnhéfen zu verbessern — auch
in diinn besiedelten Regionen (BbgMobG, 2024; Mi-
nisterium fir Infrastruktur und Landesplanung des
Landes Brandenburg [MIL], 20234, 2023b). Der Land-
kreis Dahme-Spreewald (LDS) in Brandenburg bildet
in diesem Kontext ein interessantes Untersuchungs-
gebiet. Mit einer vergleichsweise geringen Bevolke-
rungsdichte von ca. 79 Einwohnenden (EW) pro km?
vereint der LDS typische Merkmale des suburban-
landlichen Raums. Gleichzeitig zeichnet er sich durch
eine hohe Bedeutung als Pendlerregion Richtung
Berlin sowie durch touristische Attraktionen im
Spreewald aus. Die Bahnhofe des LDS Gbernehmen
dabei unterschiedliche Funktionen: Von regionalen
Zubringerbahnhofen mit Anbindung an das Berliner
S-Bahn-Netz bis hin zu Uberregionalen Knotenpunk-
ten mit Fernverkehrsanschluss (Amt fir Statistik Ber-
lin-Brandenburg, 2025; Landkreis Dahme-Spreewald
[LDS], o.D.; Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
[VBB], 2025a). Dieser Beitrag untersucht daher am
Beispiel des LDS die Frage, wie groR das Potenzial der
Kombination aus Fahrrad und SPNV ist, gemessen an
der Erreichbarkeit mit dem Fahrrad und der Bedeu-
tung des Bahnhofs. Ziel ist es, die Erreichbarkeit von
Bahnhofen mit dem Fahrrad systematisch zu ermit-
teln und mogliche Synergieeffekte mit dem SPNV zu
untersuchen.

Dazu wird zundchst analysiert, wie gut die Bahn-
hofe im LDS innerhalb von 20 Minuten mit dem Fahr-
rad erreichbar sind und wie viele Menschen in diesen
Einzugsbereichen leben. Erganzend werden die
Bahnhofe nach Funktion und Abfahrtsfrequenz typi-
siert. Durch die Verknipfung kénnen Aussagen dar-
Uber getroffen werden, welche Bahnhofe durch ver-
besserte Radverkehrsinfrastruktur besonders profi-
tieren wirden und wo gezielt MaRnahmen zur For-
derung der intermodalen Erreichbarkeit anzusetzen
sind. Die Untersuchung liefert damit wesentliche
Grundlagen fir die Mobilitats- und Infrastrukturpla-
nungim LDS. Der Beitrag schlie3t mit einer Diskussion
der Ergebnisse im Kontext bestehender Mobilitats-
strategien des Landes Brandenburgs und des LDS ab
und leitet daraus Handlungsempfehlungen fir den
LDS sowie fir vergleichbare landlich gepragte Raume
ab.
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2. Untersuchungsgebiet

Der LDS liegt im Stiden Brandenburgs und umfasst
eine Fldche von rund 2.261 km?2. Mit knapp 179.000
EW (Stand: 31.12.2024) gehort er zu den bevolke-
rungsreicheren Landkreisen des Landes. Der Verwal-
tungssitz befindet sich in Libben (Spreewald)/Lubin
(Btota), im Folgenden Libben genannt, wahrend Ko-
nigs Wusterhausen mit Uber 38.000 EW die grofte
Stadt des LDS darstellt (Amt fir Statistik Berlin-Bran-
denburg, 2025; LDS, 0.D.). Der Kreis ist gepragt durch
siedlungsstrukturelle Vielfalt (vgl. Abbildung 1): Sie
reicht von stark verdichteten, stadtregional geprag-
ten Gemeinden im Berliner Umland bis hin zu diinn
besiedelten, landlichen Raumen im Spreewald und
im sldlichen Kreisgebiet. Wahrend die nordlichen
Stadte Konigs Wusterhausen und Schonefeld in Kom-
bination mit Wildau als Mittelzentren dem Berliner
Umland zugeordnet werden, zéhlen die Stadte Lib-
ben und Luckau im Stden als Mittelzentren zum wei-
teren Metropolenraum (BBSR, 2025; Bundesministe-
rium fur Verkehr und digitale Infrastruktur [BMVI],
2021; Land Brandenburg, 2019).

Im nordlichen Landkreisgebiet besteht eine dichte
Schienenverkehrsinfrastruktur, die durch zwei S-
Bahn-Strecken aus dem Berliner Stadtkern sowie
mehrere Regionalbahnverbindungen gekennzeich-
net ist. Insgesamt umfasst das Netz 24 Bahnhofe, die
vollstandig in den Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg (VBB) integriert sind (VBB, 2025a).

Heidesee

Markische
Heide

Die Bundesautobahn (BAB) 10 durchquert den
Norden des LDS, die BAB 13 verlduft im Osten des
Kreises von Studen nach Norden (BMDV, 2025). Der
Landkreis profitiert von seiner Lage im Einzugsbe-
reich der Hauptstadt, einer guten Verkehrsanbin-
dung (u. a. Flughafen BER) und einer landschaftlichen
Vielfalt, die vom Spreewald als UNESCO-Biosphdren-
reservat bis zu ausgedehnten Wald- und Seenland-
schaften reicht. Diese Mischung macht den Raum so-
wohl als Wohnstandort als auch fir Tourismus und
Erholung attraktiv (LDS, 0.D.).

Das Radverkehrskonzept des LDS aus dem Jahr
2021 betont die Bedeutung des Fahrrads als Zubrin-
germittel zum OPNV, insbesondere im landlichen
Raum. Durch die Nutzung des Fahrrads kénnen Hal-
testellen besser erreicht, die Reisezeit verkirzt und
der Einzugsbereich der Bahnhofe erweitert werden.
Eine erfolgreiche Verknipfung erhoht die Nutzerzu-
friedenheit und stéarkt das Image des OPNV. Voraus-
setzung daflr sind geeignete Schnittstellen wie si-
chere, wettergeschitzte Abstellanlagen, Fahrradmit-
nahme im SPNV sowie Informations- und Kommuni-
kationsangebote. Als zentrale Standorte fur
Bike+Ride- oder Mobilstationen nennt das Konzept
unter anderem die Bahnhofe Schonefeld, Zeuthen,
Wildau und Konigs Wusterhausen, zusatzlich GrofR
Koris, Halbe und Brand. Flr den touristisch gepragten

Landkreisgrenze

|:| Landkreis Dahme-Spreewald

Regicnalstatistischer Raumtyp 7 (RegioStaR7)

Datengrundfage: Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raurnforschung:
Laufende Raumbeobachiung des BBSR, 2025

[ Stadtregion - Mittelstadte, stadtischer Raum (73)

[ Stadtregion - kleinstadtischer, dérflicher Raum (74)

I Landliche Region - Mittelstadte, stadtischer Raum (76)
[ Landliche Region - kleinstadtischer, dérflicher Raum (77)

g ge: Op thiap, 2025

Abbildung 1: Gemeinden nach Raumtypen (RegioStaR 7), eigene Darstellung
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Stden des Landkreises wird die Einrichtung intermo-
daler Stationen in Libben und Luckau-Uckro empfoh-
len (LDS, 2021).

Im aktuellen Koalitionsvertrag der Landesregierung
Brandenburg ist die Verbesserung der Erreichbarkeit
in der Rubrik Mobilitat fest verankert: ,Die Koalition
will, dass gute Mobilitdt und Erreichbarkeit in allen
Teilen Brandenburgs gewahrleistet sind. Dazu ver-
folgt sie die Ziele des Mobilitdtsgesetzes weiter und
unterstitzt alle Verkehrsmittel” (SPD Brandenburg &
BSW Brandenburg, 2024). Zudem sollen ,,an Bahnho-
fen und Bushaltestellen [...] sichere Fahrradabstell-
platze und Fahrradparkhauser errichtet werden, um
eine bessere Verknipfung von verschiedenen Ver-
kehrstragern wie Bus, Bahn und Fahrrad zu errei-
chen” (SPD Brandenburg & BSW Brandenburg, 2024,
5. 52).

Das Land Brandenburg zielt mit seinem Mobilitats-
gesetz (BbgMobG), der Mobilitatsstrategie 2030 und
der Radverkehrsstrategie 2030 darauf ab, durch die
nahtlose Integration von Fahrrad und Bahn eine at-
traktive intermodale Fortbewegung zu ermdglichen.
Dies umfasst den Ausbau von Bike+Ride-Anlagen an
Bahnhofen und Haltestellen, die als zentrale Bau-
steine flr intermodale Fahrten dienen. Weiterhin
wird die Fahrradmitnahme in Regionalziigen und S-
Bahnen erleichtert und die Ausweitung dieser Mog-
lichkeit auf Busse angestrebt. Ergdnzend dazu sollen
Bahnhofe zu multimodalen Mobilitdtsstationen mit
vielfdltigen Sharing-Angeboten ausgebaut werden.
Besonders im Flachenland Brandenburg, wo viele
Wege zu lang fur reine Fahrradnutzung sind, spielt
die Kombination von Fahrrad und Bahn eine zentrale
Rolle fur die Ausweitung individueller Aktionsradien
und die ErschlieBung von Bahnhofen (BbgMobg,
2024; MIL, 202343, 2023b). Ein landesweites, ganzjah-
rig befahrbares Radnetz Brandenburg soll geschaffen
werden, das wichtige Ziele wie Bahnhdfe anbindet
(MIL, 2023a). Sowohl das BbgMobG als auch die Rad-
verkehrsstrategie heben hervor, dass die Bahnhofe
und wichtige kommunale Haltestellen des 6ffentli-
chen Verkehrs in dieses ,,Radnetz Brandenburg” und
die Radwegweisung eingebunden werden sollen, um
eine sichere und direkte Erreichbarkeit der Verknip-
fungspunkte zu gewdhrleisten (BbgMobG, 2024; MIL,
2023b).

3. Methodik
3.1 Erreichbarkeit mit dem Fahrrad

Fur diese Untersuchung wird im ersten Schritt ein
Verfahren zur Darstellung der Einzugsbereiche von
Bahnhofen mittels Isochronen entwickelt. Diese,
auch als Konturmale oder kumulative Erreichbar-
keitsmaRe bezeichnet, stellen eine etablierte Me-
thode zur Bestimmung raumlicher Erreichbarkeit dar.

1 Weiterfihrend: https://www.graphhopper.com/

Sie messen, wie viele Ziele innerhalb eines definier-
ten Zeit-, Distanz- oder Kostenlimits erreicht werden
konnen, ohne dabei individuelle Priferenzen oder
komplexe Nachfrageverteilungen zu beriicksichtigen.
Der methodische Vorteil liegt in der einfachen Ope-
rationalisierbarkeit und der klaren Interpretierbarkeit
der Ergebnisse (Geurs & van Wee, 2004). Auf dieser
Basis kdnnen objektive Aussagen getroffen werden,
welche Bahnhofe flr wie viele Menschen innerhalb
eines bestimmten Zeitbudgets mit dem Fahrrad er-
reichbar sind.

Bei der Modellierung des Radverkehrs fir die erste
und letzte Meile in intermodalen Wegeketten sind
methodische Herausforderungen zu beachten. Un-
terschiede in Infrastrukturqualitdt, Topographie, Si-
cherheitsgeftihl und individuelle Praferenzen beein-
flussen die tatsdchliche Nutzbarkeit des Fahrrads als
Zugangsmittel (Kosmidis et al., 2025). Fiur diese Ana-
lyse wird die offene Routing-Software GraphHopper?!
unter Verwendung von OpenStreetMap-Daten zur
Berechnung der Isochronen verwendet. Die Rou-
tenanalyse ermittelt auf Grundlage eines standardi-
sierten Fahrprofils (Durchschnittsperson mit Stan-
dardfahrrad  ohne  Elektrounterstitzung) die
schnellstmogliche Verbindung unter Berlcksichti-
gung von Topographie und Fahrkomfort (z. B. vor-
handene Radinfrastruktur, Oberflache). Die Verfah-
renspipeline wird in Python ausgefihrt und ermog-
licht eine sequenzielle, reproduzierbare und transpa-
rente Auswertung.

Die Isochronen werden in finfmindtigen Interval-
len bis zu einer maximalen Fahrtzeit von 20 Minuten
berechnet. Die Zeitbegrenzung erfolgt in Anlehnung
an das Modell von Pajares et al. (2021) und beruht
auf der Annahme einer Wegelange von maximal 5 km
far die Nutzung des Fahrrads in intermodalen Wege-
ketten. Verrechnet mit einer durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit von 15 km/h ergibt sich eine realisti-
sche maximale Fahrtzeit fir den Radverkehrsanteil
der Wegekette von 20 Minuten.

Diese Berechnung stltzt sich auf empirische und
modellbasierte Untersuchungen zur durchschnittli-
chen Fahrradgeschwindigkeit sowie zur Lange von
Fahrradwegen im Alltag und in der intermodalen
Nutzung mit dem OPNV. So ermittelten Fliigel et al.
(2019) auf Basis von ca. 50.000 Fahrten in Oslo durch-
schnittliche Geschwindigkeiten zwischen 15,2 und
20,8 km/h, je nach Geschlecht und Fahrtzweck. Eine
deutsche Studie mit rund 17.000 gefahrenen Kilome-
tern ergab eine Durchschnittsgeschwindigkeit mit
konventionellen Fahrrddern von 15,3 km/h bzw.
16,1 km/h bei freier Fahrt (Schleinitz et al., 2017).
Pajares et al. (2021) empfehlen auf dieser Grundlage
bei flacher Topographie eine Modellgeschwindigkeit
von 15 km/h fir den Radverkehr. Die reprasentative
Studienreihe ,Fahrrad-Monitor” des SINUS-Instituts
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gibt an, dass die Fahrradstrecke der Befragten, die
auf dem Arbeitsweg Fahrrad und OPNV kombinieren,
fir 41 % der Befragten bei 2—5 km und fir 23 % bei
5-10 km liegt (SINUS-Institut, 2023).

Erganzend liefert die Studie ,Mobilitat in Deutsch-

land“ (MiD) unabhangig vom Fahrtziel eine durch-
schnittliche Fahrradwegeldnge von 3,9 km mit Stan-
dardfahrradern bzw. 4,3 km Uber alle Fahrradtypen
hinweg (Follmer, 2025; Follmer et al., 2025). Interna-
tionale Studien bestatigen diese Befunde: So liegen
die durchschnittlichen Zugangsweiten zu Bahnhofen
laut einer Studie aus den Niederlanden bei 2,1—
2,8 km Luftlinie bzw. etwa 3,4 km tatsachlicher Weg-
strecke (Jonkeren et al., 2018; Kager & Harms, 2017).
Weitere Untersuchungen aus Italien und den USA be-
richten von maximalen Distanzen zwischen 4 und
4,5 km (Giansoldati et al., 2021; Hochmair, 2015).
Martens (2004) nennt fur die Niederlande, Deutsch-
land und GroRbritannien eine typische Distanz von 2—
6 km. Die Wahl einer maximalen Fahrtzeit von 20 Mi-
nuten erscheint vor dem Hintergrund der genannten
empirischen Erkenntnisse sowohl realitdtsnah als
auch methodisch tragfahig fir die vorliegende Ana-
lyse.
Flr jede Isochrone wird ermittelt, wie viele Personen
in diesem Zeitabschnitt den jeweiligen Bahnhof errei-
chen koénnen. Im Rahmen der Analyse werden alle
EW dem jeweils nachstgelegenen Bahnhof zugeord-
net,
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unabhangig von dessen funktionaler Bedeutung im
Schienennetz. Das bedeutet, dass beispielsweise EW
aus Konigs Wusterhausen dem Bahnhof Niederlehme
(Zubringerbahnhof) zugeordnet werden, auch wenn
sich im Stadtgebiet ein regional bedeutsamer Kno-
tenbahnhof befindet. Eine Gewichtung der Bahnhofe
nach Netzbedeutung erfolgt nicht.

3.2 Auswahl und Bedeutung der Bahnhofe

Die Isochronenberechnung erfolgte iterativ und
berlcksichtigte zunachst auch Bahnhofe in angren-
zenden Landkreisen Brandenburgs (Elbe-Elster,
Oberspreewald-Lausitz, Oder-Spree, Spree-NeiRe
und Teltow-Flaming), sofern deren 20-Minuten-Iso-
chrone den LDS schneidet. Ziel ist es, interkommu-
nale Erreichbarkeiten abzubilden, da fir EW angren-
zender Landkreise theoretisch auch eine Erreichbar-
keit der Bahnhofe im LDS besteht (und vice versa).
Dies gilt insbesondere, wenn keine alternative Bahn-
verbindung in der Nédhe der relevanten Wohnorte
vorhanden ist, die betrachteten Bahnhofe die einzige
Anbindung an das Uberregionale Schienennetz bie-
ten oder durch einen Bahnhof im LDS eine Anbindung
an eine andere Bahntrasse hergestellt wird. Im wei-
teren Verlauf zeigte sich, dass diese Bahnhofe tber-
wiegend die Bevolkerung im jeweiligen Nachbarland-
kreis erschlieBen und innerhalb der 20-Minuten-
Grenze keine EW im LDS erreichen. Bericksichtigt

Bahnhofsart

S-Bahnhof
Zubringerbahnhof

B Knotenbahnhof

Bahnhofsklassifizierung
(Anzahl Abfahrten / Jahr)
Datengrundlage: VBB, 2025

sehr gering (5.000 - 10.000)
gering (10.001 - 20.000)

" mittel (20.001 - 50.000)

hoch (50.001 - 80.000)

Landkreisgrenze
[ Landkreis Dahme-Spreewald

Kartengrundiage: OpenSirestidap. 2025

Abbildung 2: Untersuchungsgebiet und Kategorisierung der Bahnhofe, eigene Darstellung
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werden daher final nur Bahnhofe im LDS mit realer
Zuganglichkeit innerhalb von 20 Minuten.

Der letzte Iterationsschritt zeigte, dass die im LDS
gelegenen Bahnhofe  WaRmansdorf  (Richtung
Mahlow, Landkreis Teltow-Flaming) und Walddrehna
(Richtung Sonnewalde, Landkreis Elbe-Elster) Ein-
zugsbereiche Uber die Kreisgrenzen hinaus aufwei-
sen. Daher werden diese angrenzenden Siedlungs-
raume in die Betrachtung einbezogen. In allen weite-
ren umliegenden Landkreisen kdnnen innerhalb von
20 Minuten keine EW einen Bahnhof im LDS errei-
chen. Zudem richtet sich der Fokus dieser Untersu-
chung auf den LDS als Beispiel fir suburbane bzw.
landliche Raume und die Bestrebungen des Landes
Brandenburg, intermodale Verkehre zu férdern. Da-
her erfolgt keine Betrachtung von Bahnhofen und
Siedlungsgebieten innerhalb der Stadtgrenze von
Berlin.

Fir eine tiefergehende Analyse hinsichtlich der
Wertigkeit der Erreichbarkeit verschiedener Bahn-
hofe im Hinblick auf ihre Funktion und Bedeutung im
Netz erfolgt eine Klassifizierung der Bahnhdfe in ver-
schiedene Qualitatsstufen. Einerseits wird dafur eine
quartilsbasierte Klassifizierung der Bahnhofe anhand
der Anzahl der Abfahrten im Soll-Fahrplan des VBB
vorgenommen (Bahnhofsklassifizierung). Die Anzahl
der Abfahrten wird aus den aktuellen GTFS-Daten
(Stand: Juli 2025, Aktualisierung: 2x wochentlich) des
VBB entnommen (VBB, 2025b). Andererseits wird auf
eine Kategorisierung der Deutschen Bahn zurlickge-
griffen (Bahnhofsart), welche die Bahnhofe entspre-
chend ihrer Netzfunktion einteilt. Zur Orientierung
zeigt Abbildung 2 den LDS sowie die darin gelegenen
funf S-Bahnhofe, sechzehn Zubringerbahnhofe und
drei Knotenpunktbahnhofe, die in der Analyse be-
trachtet werden. Die GroRe der Kreise korrespon-
diert mit der Anzahl der Abfahrten pro Jahr (VBB,
2025b).

4. Ergebnisse
4.1 Erreichbarkeiten der Bahnhofe

Die Erreichbarkeitsanalyse von Bahnhofen im LDS
mit dem Fahrrad wurde in zwei Richtungen durchge-
fahrt: vom Wohnort zum nachstgelegenen Bahnhof
sowie in umgekehrter Richtung — vom Bahnhof zum
Wohnort. Als rdumliche BezugsgroRe dient die Ge-
samtbevélkerung von 178.793 EW des LDS (Amt fir
Statistik Berlin-Brandenburg, 2025). Untersucht
wurde, wie viele EW innerhalb von 20 Minuten Fahr-
zeit mit dem Fahrrad auf der jeweils schnellsten
Route unter Berlcksichtigung der vorhandenen Inf-
rastruktur einen nachstgelegenen Bahnhof erreichen
kénnen. Das Ergebnis zeigt, dass 139.474 EW im ge-
samten Untersuchungsgebiet innerhalb von 20 Mi-
nuten Fahrzeit mit dem Fahrrad einen Bahnhof von

ihrem Wohnort erreichen kénnen. In der Gegenrich-
tung —vom Bahnhof zum Wohnort — sind es 138.990
EW. Die Differenz von 484 EW ist auf unterschiedli-
che Routenfihrungen zurickzufihren, jedoch als
statistisch nicht relevant zu bewerten. Aus diesem
Grund wird im weiteren Verlauf der Analyse aus-
schlielich die Erreichbarkeit vom Wohnort zum
Bahnhof betrachtet.

Unter Betrachtung der Gesamtbevolkerung im LDS
verfligen 71 % der EW im LDS Uber eine Anbindung
an das Bahnnetz in 20-Minuten-Entfernung mit dem
Fahrrad, wahrend 29 % der Bevolkerung im LDS die-
sen Zugang innerhalb des genannten Zeitfensters
nicht haben.
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Abbildung 3: Anzahl EW je Erreichbarkeits-Isochrone
nach Bahnhofen, eigene Darstellung

Die Erreichbarkeitsanalyse zeigt deutliche Unter-
schiede zwischen den einzelnen Bahnhofen im LDS.
In Abbildung 3 ist zu erkennen, dass die hochste An-
zahlan EW innerhalb eines 20-minUtigen Fahrradwe-
ges die Bahnhofe Konigs Wusterhausen (18.352 EW),
Zeuthen (14.899), WaRmannsdorf (14.188) sowie
Lubben (12.699) und Eichwalde (12.316) aufweisen.
Demgegenilber erreichen vergleichsweise wenige
EW innerhalb dieses Zeitraums die Bahnhofe Brand
Tropical Islands (473), Oderin (558), Walddrehna
(893), Lubolz (1.040), Drahnsdorf (1.117) und Schon-
wald (Spreewald) (1.205). Der Bahnhof Flughafen
BER liegt auRerhalb der 20-Minuten-Isochronen und
wird somit von keinem Wohnort im LDS innerhalb
dieser Zeitspanne mit dem Fahrrad erreicht. Auf-
grund dessen wird der Bahnhof Flughafen BER in der
weiteren Analyse nicht berlcksichtigt. Die differen-
zierte Analyse nach den Erreichbarkeits-Isochronen
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Abbildung 4: Erreichbarkeits-Isochronen und Bahnhofe nach Anzahl der erreichten EW, eigene Darstellung

(5, 10, 15 und 20 Minuten) zeigt signifikante Unter-
schiede in der Reichweite der einzelnen Bahnhofe
und gibt Aufschluss Uber die rdumliche Verteilung
und Anbindung der Bevolkerung im Landkreis (vgl.
Abbildung 3). In der 5-Minuten-Isochrone erreichen
vor allem Bahnhdfe in dichter besiedelten Lagen
hohe Werte, darunter Bestensee (3.285 EW), Kodnigs
Wousterhausen (2.450) oder Libben (2.243). Peripher
gelegene Bahnhofe wie Brand Tropical Islands (42)
oder Oderin (235) erreichen in finf Minuten nur we-
nige EW. Zwischen funf und zehn Minuten Fahrzeit
steigt die Zahl der erreichbaren EW bei vielen Bahn-
hofen stark an. Besonders deutlich ist dieser Zuwachs
bei den S-Bahnhofen Eichwalde, Wildau, Zeuthen
und Schonefeld nahe der Hauptstadt Berlin. Die 15-
Minuten-Isochrone ist relevant fir Bahnhofe mit
mittlerer Siedlungsdichte, etwa Kablow, Grol8 Koris
oder Wallmannsdorf, deren Haupteinzugsgebiete im
mittleren Entfernungsbereich liegen. In der 20-Minu-
ten-Isochrone erweitert sich das Einzugsgebiet deut-
lich. Besonders WalRmannsdorf (+10.416 EW) und
Zeuthen (+2.042) profitieren von dieser Ausweitung,
wahrend andere Bahnhofe — etwa Zernsdorf oder
Oderin — kaum zuséatzliche EW erschlieRen.

Die gestaffelte Betrachtung der Zeit-Isochronen
macht deutlich, dass 61 % der betrachteten EW in-
nerhalb der 20-Minuten-Einzugsraume einen Bahn-
hof bereits innerhalb von zehn Minuten erreichen —
dies entspricht rund 47 % der Gesamtbevolkerung
des Landkreises.

Abbildung 4 veranschaulicht den Einzugsbereich
der Bahnhofe mithilfe der Erreichbarkeits-Isochro-
nen, gestaffelt nach 5-, 10-, 15- und 20-Minuten-Iso-
chronen in Abhangigkeit von der Anzahl der EW in-
nerhalb der Isochronen. Zusammenfassend wird
deutlich, dass die Bahnhofe mit der hochsten Anzahl
erreichbarer EW Uberwiegend im nérdlichen Teil des
LDS liegen. Stdlich von Konigs Wusterhausen nimmt
die Erreichbarkeitsdichte ab. Lediglich die Kreisstadt
Lubben stellt im stdlichen Kreisgebiet eine Aus-
nahme dar. Besonders fir EW des stdostlichen Be-
reichs vom LDS bleiben die Bahnhofe mit dem Fahr-
rad nicht erreichbar. Insgesamt zeigen sich ab dem
Raum stdlich von Kénigs Wusterhausen deutliche LU-
cken in der ErschlieRung der Bahnhofe mit dem Fahr-
rad innerhalb von 20 Minuten.

4.2 Erreichbarkeiten und Bedeutung der Bahnhofe

Die Analyse der Erreichbarkeit nach Bahnhofsart —
unterteilt in funf S-Bahnhofe, sechzehn Zubrin-
gerbahnhoéfe und zwei Knotenbahnhéfe (ohne BER) —
zeigt ebenfalls deutliche Unterschiede in der raumli-
chen ErschlieBung. Eine normierte Betrachtung der
Bahnhofe zeigt, dass die Knotenbahnhofe mit durch-
schnittlich 15.526 EW pro Bahnhof die hochste Er-
reichbarkeit aufweisen, gefolgt von den S-Bahnhofen
mit je 12.332 EW. Die Zubringerbahnhdofe weisen mit
durchschnittlich 2.923 EW pro Bahnhof den niedrigs-
ten Wert auf.
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Die Betrachtung der Abbildung 4 zeigt, dass sich die
S-Bahnhofe entlang der nordlichen Kreisgrenze zu
Berlin konzentrieren und dort besonders dichte Sied-
lungsraume erschlieRen. Die beiden Knotenbahnhofe
— Konigs Wusterhausen im Norden und Libben im
Stden — fungieren als regionale Verkehrsknoten und
gewdhrleisten die Anbindung des nordlichen und
stdlichen Kreisgebiets an das Ubergeordnete Bahn-
netz. Die sechzehn Zubringerbahnhdofe verteilen sich
Uber das Kreisgebiet, insbesondere entlang der west-
lichen Grenze und im zentralen Bereich, und bedie-
nen vorwiegend landlich gepragte Rdume mit gerin-
gerer Bevolkerungsdichte.

Eine erganzende Einordnung erfolgt Gber die Klas-
sifizierung der Bahnhoéfe nach Anzahl der planmaRi-
gen Abfahrten im Jahr (vgl. Tabelle 1). Die Auswer-
tung zeigt, dass insbesondere die S-Bahnhofe mehr-
heitlich eine hohe oder mittlere Abfahrtenfrequenz
aufweisen. Besonders in der mittleren Kategorie er-
reichen sie mit Uber 52.000 EW die hochste Ge-
samterreichbarkeit. Die Zubringerbahnhofe sind hin-
gegen Uberwiegend in die Kategorien mit geringer
oder sehr geringer Abfahrtenanzahl eingeordnet.
Dennoch erreichen auch sie — vor allem in der Kate-
gorie mit geringer Angebotsdichte — Giber 40.000 EW.
Die Knotenbahnhofe weisen durchweg eine mittlere
bis hohe Anzahl an Abfahrten auf und erreichen zu-
sammen rund 31.000 EW — trotz ihrer geringen An-
zahl (n = 2).

Tabelle 1: Anzahl EW pro Erreichbarkeits-lIsochrone nach
Bahnhofsklassifizierung und -art

Bahnhéfe Erreichbarkeits-Isochronen (Anzahl EW)
Art Klassifizierung 5 10 15 20 Summe
S-Bahnhof hoch 0 7.434 1.027 336 8.797
mittel 3.720 21.485 14.695 12.961 52.861
gering 0 0 0 0 0
sehr gering 0 0 0 0 0
Zubringer hoch 0 0 0 0 0
mittel 42 188 196 47 473
gering 13.214 13.266 7.707 6.709 40.896
sehr gering 1.000 1.819 1.453 1.124 5.396
Knoten hoch 2.450 11.033 3.894 975 18.352
mittel 2.243 6.742 2.671 1.043 12.699
gering 0 0 0 0 0
sehr gering 0 0 0 0 0

Insgesamt zeigt die Analyse, dass die raumliche Er-
schlieBung je nach Bahnhofsstandort erheblich vari-
iert. Es unterstreicht die starke raumliche Konzentra-
tion leistungsfahiger Bahnhofe im Norden des LDS so-
wie bestehende Erreichbarkeitsdefizite in sldlichen
und peripheren Regionen. Die Verknlipfung von
Bahnhofsart, Angebotsstruktur und Siedlungsdichte
liefert wichtige Hinweise fir zuklnftige verkehrs- und
infrastrukturelle Planungsprozesse.

5. Diskussion

Die Ergebnisse der vorliegenden Analyse verdeutli-
chen einen Zusammenhang zwischen Angebots-
dichte, Bahnhofsart und Erreichbarkeit der Bahnhofe
mit dem Fahrrad innerhalb von 20 Minuten. Sie zei-
gen, dass das Potenzial intermodaler Verkntpfungen
von Fahrrad und Bahn in einem suburban-landlichen
Raum wie dem LDS vorhanden, jedoch raumlich un-
gleich verteilt ist. Mit einem Anteil von 71 % der Be-
volkerung, die innerhalb von 20 Minuten mit dem
Fahrrad einen Bahnhof erreichen kann, liegt im LDS
grundsatzlich eine Ausgangsbasis fir die Forderung
kombinierter Wegeketten vor. Dies unterstreicht,
dass intermodale Wegeketten auch jenseits urbaner
Zentren eine wirksame Strategie zur Starkung nach-
haltiger Mobilitdt sein kénnen — vorausgesetzt, infra-
strukturelle Voraussetzungen und planerische Maf-
nahmen werden zielgerichtet umgesetzt. Untersu-
chungen aus Brasilien und den Niederlanden zeigen,
dass die Wahrscheinlichkeit der Fahrradnutzung bei
sinkender Entfernung bzw. Zugangszeit ansteigt (Flo-
rindo et al., 2018; Jonkeren et al., 2018). Im LDS er-
reicht knapp die Halfte der EW einen Bahnhof bereits
innerhalb von zehn Minuten.

Die raumliche Verteilung im LDS weist deutliche
Disparitaten auf, deren Muster in weiten Teilen mit
der siedlungsstrukturellen Gebietstypologie nach Re-
gioStar7 korreliert (vgl. Abbildung 1) (BBSR, 2025).
Wdhrend der Norden — gepragt durch suburbane
Verdichtung, Ndhe zu Berlin und eine gute OPNV-An-
bindung — eine hohe Erreichbarkeit und Angebots-
dichte aufweist, zeigen sich im Stden und insbeson-
dere im stidostlichen Kreisgebiet Licken. Im Stidwes-
ten erreichen die Zubringerbahnhofe eine Vielzahl an
EW, bieten jedoch nur eine geringe Angebotsquali-
tat. Im Sudosten gibt es eine Versorgungsliicke im
SPNV. Damit spiegeln sich bestehende Unterschiede
in der Siedlungsstruktur, Infrastrukturqualitdt und
Bahnhofsfrequenz in den Ergebnissen wider. Ledig-
lich der Knotenbahnhof Libben bildet eine Aus-
nahme, die mit der touristischen Bedeutung erklart
werden kann.

Far die zukinftige Verkehrs- und Infrastrukturpla-
nung ergeben sich daraus folgende Ansatzpunkte:

1. Gezielter Ausbau der Radverkehrsinfrastruk-
tur in unterversorgten Regionen, um beste-
hende Erreichbarkeitsliicken zu schliefen und
den Anteil der Bevolkerung mit zeitlich attrak-
tiver Bahnanbindung zu erhohen.

2. Taktverdichtung und Streckenausbau, um die
Angebotsqualitdt der Zubringerbahnhofe zu
verbessern und Versorgungsliicken zu schlie-
Ren.

3. Starkung zentraler Mobilitadtshubs, z. B. durch
sichere, witterungsgeschitzte Fahrradabstell-
anlagen und weitere Mobilitdtsangebote wie
(E-)Bike-Sharing.
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Die MaRRnahmen sollten nicht isoliert, sondern ein-
gebettet in Ubergeordnete politische Rahmenwerke
wie das Brandenburger Mobilitatsgesetz und die Rad-
verkehrsstrategie 2030 umgesetzt werden. Im Kon-
text aktueller Mobilitatsstrategien und -gesetze des
Landes Brandenburg liefert die Untersuchung wert-
volle empirische Grundlagen fir die Férderung inter-
modaler Wegeketten. Die vorgestellte Methodik bie-
tet eine umfassende Grundlage zur Priorisierung von
MaRnahmen und kann aufgrund der Nutzung von O-
pen-Source-Daten auch in anderen Regionen genutzt
werden. Mit den Ergebnissen kdonnen landesweite
Ziele auf Kreisebene operationalisiert werden, um
Prioritaten zu setzen und Fordermittel effektiv zu ver-
teilen.

Gleichzeitig wird deutlich, dass infrastrukturelle
MaRnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit
nicht isoliert betrachtet werden sollten. Eine strate-
gische Verknipfung mit der Angebotsplanung des
SPNV, und ein Verstandnis der lokalen Mobilitatsbe-
darfe sind notwendig, um nachhaltige und sozial ge-
rechte Losungen zu entwickeln. Fir kinftige For-
schung und Planung stellt sich daher die Frage, wie
weitere qualitative Merkmale — etwa Sicherheits-
empfinden oder saisonale Effekte — starker in die Be-
wertung einbezogen werden kénnen. Zudem konn-
ten differenzierte Fahrraddatenséatze (z. B. E-Bikes vs.
konventionelle Rader) und Nutzungsdaten des SPNV
wertvolle Ergdnzungen zur vorliegenden Analyse lie-
fern, um die Gesamtreisezeit besser zu erfassen so-
wie Empfehlungen zur Optimierung geben zu kon-
nen.

6. Fazit

Die Analyse zeigt, dass die intermodale Verknip-
fung von Fahrrad und Bahn im LDS bereits in einigen
Bereichen des Kreises eine reale und gut nutzbare
Mobilitatsoption darstellt. Gleichzeitig gibt es insbe-
sondere in den stdlicheren, landlicheren Teilen noch
Verbesserungspotenzial. Um das Potenzial vollstan-
dig zu entfalten, bedarf es eines integrierten planeri-
schen Handelns, das Infrastruktur, Angebot und Nut-
zerperspektiven zusammendenkt. Eine konsequente
Umsetzung der identifizierten MaRnahmen kann
nicht nur zur Erreichung klima- und verkehrspoliti-
scher Ziele beitragen, sondern auch gleichwertige Le-
bensverhéltnisse zwischen urbanen, suburbanen und
landlichen Rdumen foérdern. Das Fahrrad erweist sich
dabei nicht nur als Zubringer, sondern als strategi-
sches Bindeglied in einem nachhaltigen, integrierten
Mobilitatssystem.
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Radverkehr auRerhalb geschlossener Ortschaften - Der Status quo in Deutschland
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Abstract

Der Ausbau von Radverkehrsanlagen auRerhalb geschlossener Ortschaften ist vielerorts eine infrastrukturelle
Herausforderung. Um sichere und attraktive Radrouten zu férdern, braucht es MaRnahmen jenseits klassischer
straBenbegleitender Radwege. Im Rahmen einer bundesweiten Kommunalbefragung mit rund 800 kommunalen
Antworten hat das Difu im Frihjahr 2025 erhoben, wie Kommunen aktuell den aulRerértlichen Radverkehr ge-
stalten. Der Beitrag bietet einen systematischen Uberblick (iber den Status quo der auRerértlichen Radverkehrs-

fihrung.
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Radverkehr auBerorts, Fahrradstrallen

Einleitung

In vielen landlich gepragten Regionen Deutsch-
lands fehlen durchgéngige, attraktive und sichere
Radrouten. Dabei sind auRerortliche Verbindungen
unverzichtbar, um Ortsteile und zentrale Orte gemaR
den Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN)
(FGSV 2008) zu verknipfen.

Derzeit verlaufen viele auferortliche Radrouten
auf Uberregionalen StraRRen, die keine eigene Radinf-
rastruktur aufweisen. Radfahrende sind dort dem
Kfz-Verkehr mit hohen zulassigen Geschwindigkeiten
im Mischverkehr ausgesetzt. Laut dem Nationalen
Radverkehrsplan 3.0 der Bundesregierung waren
2019 lediglich 41 Prozent der Bundesstraflsen, 27 Pro-
zent der LandesstralRen und 18 Prozent der Kreisstra-
Ren mit Radverkehrsanlagen ausgestattet (BMDV
2022). Dies beeintrachtigt sowohl die subjektive als
auch die objektive Sicherheit und stellt ein wesentli-
ches Hemmnis fir die Nutzung des Fahrrads auler-
halb geschlossener Ortschaften dar.

Die SchlieRung von Netzlliicken ist eine zentrale Vo-
raussetzung fur eine sichere und komfortable Radin-
frastruktur im landlichen Raum. Laut dem Bundnis
Radentscheid Bayern wirde es beim derzeitigen Aus-
bautempo bis zum Jahr 2160 dauern, bis ein durch-
gangiges Radwegenetz im Freistaat realisiert ware
(Stark 2023). Auch in anderen Bundesldndern ist von
dhnlich langen Zeithorizonten auszugehen. Doch

nicht Gberall lassen sich stralenbegleitende Rad-
wege errichten. Grinde dafiir sind unter anderem
Flachenverfugbarkeiten, Naturschutzvorgaben und
finanzielle Ressourcen. Gerade in Fallen, in denen der
Mischverkehr nicht als sichere Losung in Frage
kommt, sind alternative FUhrungsformen gefragt.
Der vorliegende Beitrag beleuchtet, wie Kommunen
derzeit mit dieser Herausforderung umgehen und
welche Strategien sie zur auBerortlichen Radver-
kehrsfuhrung verfolgen.

Abbildung 1: Radrealitat in“v-ielen landlichen Raumen,
Tobias Klein

Neben straRenbegleitenden Radwegen gibt es noch
weitere Methoden, den Radverkehr auf oder an au-
Rerortlichen StraRen zu starken. Die Freigabe von
Seitenstreifen fir den Radverkehr, Geschwindig-
keitsbeschrankungen fir den Kfz-Verkehr und Uber-
holverbote von einspurigen Fahrzeugen werden in
der kommunalen Praxis ebenfalls (teils vereinzelt)
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gezielt angewendet. Alternativ ist es auch maoglich,
Radverkehr stralenunabhdngig zu fihren — wie es
z.B. bei vielen Radfernwegen der Fall ist. Dartiber
hinaus konnen existierende Wirtschaftswege ge-
nutzt oder GemeindeverbindungsstraRen als Fahr-
radstralen ausgewiesen werden. Sollen landwirt-
schaftliche Wege flur den Radverkehr genutzt wer-
den, missen Zielkonflikte mit der Landwirtschaft ge-
|6st und Themen wie Reinigung und Verkehrssiche-
rungspflicht geklart werden. Auch Aktionen, die eine
gegenseitige Ricksichtnahme fordern, kénnen ziel-
fhrend sein, wie bspw. die Aktion ,Ricksicht macht
Wege breit”, der Landesverkehrswacht NRW (WLV
0.).). Bei FahrradstralRen sollte auch aulRerorts da-
rauf geachtet werden, dass durch bauliche und mar-
kierungstechnische MalRnahmen Tempo 30 einge-
halten und Durchgangsverkehr vermieden wird
(Klein et al. 2021).

Bundesweite Kommunalbefragung des Difu

Um die Frage zu beantworten, wie Radverkehr au-
RBerhalb geschlossener Ortschaften schnell und kos-
tenglnstig in die Flache gebracht werden kann, bear-
beitet das Deutsche Institut fir Urbanistik (Difu) ak-
tuell gemeinsam mit der Bergischen Universitat
Wuppertal zwei vom Bundesministerium fir Verkehr
finanzierte Forschungsprojekte. Wahrend das NRVP-
Projekt RAVINA (difu.de/18613) nach alternativen
Verbindungen abseits viel befahrener LandstrafRen
sucht, blickt das Projekt SIRAL (difu.de/18909) auf
mogliche Losungen auf LandstralRen.

Anfang 2025 fuhrte das Difu im Rahmen des Pro-
jektes RAVINA eine bundesweite Online-Kommunal-
befragung zum Status quo der Radverkehrsfihrung
auBerhalb geschlossener Ortschaften durch. Dafur
wurden rund 8.000 Kommunen per E-Mail kontak-
tiert und zur Beteiligung an der Umfrage eingeladen.
Mit knapp 800 verwertbaren Antworten (Rucklauf-
quote von ca. 10 Prozent) konnte eine solide Daten-
basis geschaffen werden. Neben der Kommunalbe-
fragung wurde zuséatzlich eine Befragung der 13 Fla-
chenlander zu dem Thema durchgefihrt. Hierfur
wurden StraRenbauverwaltungen und Verkehrsmini-
sterien kontaktiert. Vollstandige und verwertbare
Antworten liegen aus 11 Bundesldndern vor. Die
hohe Beteiligung —insbesondere aus kleinen und mit-
telgroRen Kommunen —spricht fir eine breite Betrof-
fenheit und ein groRes Interesse am Thema.

Die Stichprobe setzt sich aus 648 Antworten von
Stadt- oder Gemeindeverwaltungen und 140 Ant-
worten von Landkreisen zusammen. Das entspricht
unter den Landkreisen einer Ricklaufquote von ca.
50 Prozent.

Ein grolRer Teil der Antworten kam aus einwoh-
ner:innenschwachen Kommunen. 41 Prozent der in
der Stichprobe enthaltenen Kommunen haben 5.000

bis 20.000, 26 Prozent weniger als 5.000 Einwoh-
ner:iinnen. Unter den Landkreisen sind ldndliche
Kreise mit Verdichtungsansatzen am haufigsten ver-
treten (63 Prozent), gefolgt von dinn besiedelten
Landkreisen (32 Prozent). Die generierten Daten
stammen also zu wesentlichen Teilen aus Kommunen
in landlichen Rdumen mit geringer Bevolkerungs-
dichte, geringer baulicher und Infrastrukturdichte
und starker landwirtschaftlicher Pragung.

Status quo der Radverkehrsinfrastruktur

Die Frage nach dem (oft geschatzten) Anteil des
Radverkehrs im Modal Split zeigt, dass dieser tenden-
ziell sowohl innerorts als auch aulerorts mit zuneh-
mender KommunengréfRe steigt. In landlichen Krei-
sen mit Verdichtungsansatzen ist der Radverkehrsan-
teil héher als in diinn besiedelten Kreisen. Besonders
niedrige Radverkehrsanteile zeigen sich in Hessen,
Rheinland-Pfalz, Sachsen und dem Saarland, was
moglicherweise auf die hohe Anzahl an kleinen Kom-
munen in diesen Bundeslandern zurlckzufihren ist.

Der Ausbaustand der Radverkehrsinfrastruktur an
aullerortlichen Bundes-, Landes- und KreisstralSen,
z.B. in Form von Radwegen, gemeinsamen Geh- und
Radwegen, Radfahrstreifen oder Schutzstreifen (na-
here Ausfihrungen dazu weiter unten) ist insgesamt
auf einem niedrigen Niveau und variiert je nach
GroRe der Kommune und Region deutlich. Allgemein
ist die Tendenz zu beobachten, dass mit der GroRe
der Kommune auch der Ausbaugrad der Radver-
kehrsinfrastruktur an auferortlichen StraRen zu-
nimmt. Landkreise mit Verdichtungsansatz haben
mehr Radverkehrsinfrastruktur an klassifizierten au-
Rerortlichen StraRRen als dinn besiedelte Landkreise.

Durchschnittlich geben die Kommunen an, dass es
an ca. einem Drittel (34 Prozent) der aulRerortlichen
Strallen ein entsprechendes Angebot flir den Radver-
kehr gibt. Der Anteil solcher Infrastrukturen in Ge-
meinden mit bis zu 5.000 Einwohner:innen ist mit ca.
20 Prozent deutlich geringer als der Gesamtdurch-
schnitt.

Zu erkennen sind zudem deutliche regionale Un-
terschiede. Laut befragter Kommunen sind in Meck-
lenburg-Vorpommern (24 Prozent), Sachsen (13 Pro-
zent), Sachsen-Anhalt (18 Prozent), Thiringen (9 Pro-
zent) und Rheinland-Pfalz (11 Prozent) besonders
wenige aullerortliche StralRen mit einer Radverkehrs-
infrastruktur ausgestattet. Im Gegensatz dazu haben
befragte Kommunen aus Niedersachsen (55 Pro-
zent), Nordrhein-Westfalen (49 Prozent) und Schles-
wig-Holstein (62 Prozent) Uberdurchschnittlich viel
Radverkehrsinfrastruktur an klassifizierten aullerort-
lichen StralRen.

Wenn es an aulerortlichen StralRen keine Radver-
kehrsinfrastruktur gibt, ergreifen zahlreiche Kommu-
nen alternative MaRRnahmen, um den Radverkehr
dennoch sicherer zu fihren.
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Eine Moglichkeit liegt darin, alternative Routen, ab-
seits klassifizierter StralRen, fir den Radverkehr aus-
zuweisen. 61 Prozent der befragten Kommunen set-
zen auf Alternativrouten, anstelle von stralRenbeglei-
tender Infrastruktur. Mit 72 Prozent ist dies in Bayern
ein besonders haufig gewahltes Werkzeug zur Rad-
verkehrsforderung. In Mecklenburg-Vorpommern
dagegen ist der Anteil der Kommunen, die Alternativ-
routen ausweisen mit nur 21 Prozent sehr gering.

Wird der Radverkehr aullerorts im Mischverkehr
geflhrt, konnen sich Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen flr den Kfz-Verkehr zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit des Radverkehrs eignen. Etwa ein Viertel
(23 Prozent) der Kommunen reduziert die Geschwin-
digkeit auf auRerortlichen StraRen zum Schutz des
Radverkehrs, meist auf 70 — in Einzelfdllen auch auf
50 km/h. In Sachsen nutzen mit lediglich 9 Prozent
der befragten Kommunen auffallend wenige Kom-
munen Geschwindigkeitsbegrenzungen als Instru-
ment der Radverkehrsférderung.

Seitenstreifen (schmaler Bereich am Rand einer
StralRe, der nicht als Teil der Fahrbahn zahlt) werden
mit durchschnittlich 8 Prozent nur in wenigen Kom-
munen flr den Radverkehr freigegeben. Ein regiona-
ler Sonderfall zeigt sich in Nordrhein-Westfalen: Dort
geben mit 22 Prozent deutlich mehr befragte Kom-
munen den Seitenstreifen fir den Radverkehr frei als
im bundesweiten Durchschnitt. Weitere MafRnah-
men (wie z.B. markierungstechnische oder bauliche
MaRnahmen) werden nur vereinzelt eingesetzt.

Schutzstreifen aulRerorts sind ebenfalls eher untb-
lich und allgemein umstritten. Bislang durfen sie in
Deutschland lediglich in Baden-Wirttemberg (Minis-
terium fur Verkehr Baden-Wirttemberg 2023) und in
Nordrhein-Westfalen (nahmobil 2024, AGFK NRW
2024) angeordnet werden. lhre Bewertung hangt
stark vom Bundesland und der GemeindegrofRRe ab.
Die Frage, ob Schutzstreifen eine denkbare Losung
far AuRerortsstraRen wdren, wenn die Anwendung
im jeweiligen Bundesland zugelassen ware, beant-
wortete knapp die Halfte der befragten Kommunen
(46 Prozent) mit ,ja“. Etwa ein Viertel (24 Prozent)
halt sie dagegen flr zu unsicher. Besonders kritisch
wird die Lésung in Sachsen und in Thiringen gese-
hen. Dort wird die MaRnahme zu 44 Prozent bzw. 52
Prozent abgelehnt. Auch sehr kleine Kommunen mit
unter 5.000 Einwohner:innen sind gegeniber Schutz-
streifen auBerorts haufig skeptisch (38 Prozent).

In Baden-Wirttemberg und Nordrhein-Westfalen,
also dort, wo Schutzstreifen auRerorts bereits ange-
ordnet werden kénnen, geben 19 Prozent der befrag-
ten Kommunen an, von der Moglichkeit bereits Ge-
brauch zu machen. Aus Kommunen, die von der Mog-
lichkeit keinen Gebrauch machen, gibt es eher kriti-
sche Stimmen, die sagen, dass die Lésung nicht prak-
tikabel sei, da die erforderlichen Breiten meist nicht

vorhanden oder die Kfz-Verkehrsstarken zu hoch wa-
ren.

Abbildung 2: Schutzstreifen auRerorts, Philipp Bohme,
https://qimby.net/image/Schutzstreifen-au%C3%9Fer-
orts-%28NRW%29.Z2CH7

In der Landerbefragung antworteten die Teilneh-
menden aus Brandenburg, Mecklenburg-Vorpom-
mern, Niedersachsen, Rheinland-Pfalz und dem Saar-
land, dass sie Schutzstreifen aulRerorts ebenfalls fur
eine mogliche Option halten, den Radverkehr auRer-
halb geschlossener Ortschaften zu starken. Sie nen-
nen jedoch dazu Bedingungen, dazu zdhlen insbeson-
dere Geschwindigkeitsbegrenzungen und entspre-
chende Fahrbahnbreiten. Als weitere Voraussetzun-
gen werden gute Sichtverhaltnisse sowie eine sichere
Streckenfihrung genannt. Den Vertreter:innen aus
Thiringen und Schleswig-Holstein hingegen ist die
MaRnahme grundsatzlich zu unsicher.

Gleichzeitig zeigt sich, dass etwa ein Drittel der
Kommunen (30 Prozent) keine MalRnahmen ergreift,
um den Radverkehr bei fehlender strafRenbegleiten-
der Infrastruktur sicher zu fihren. Besonders selten
ergreifen in Sachsen, Thiringen und Mecklenburg-
Vorpommern Kommunen die Initiative, um den Rad-
verkehr aulRerorts sicher zu fihren. Im bundesweiten
Vergleich sind es die sehr kleinen Kommunen mit we-
niger als 5.000 Einwohner:innen, die haufig keine
MaRnahmen zur Radverkehrsforderung ergreifen,
wenn es keine stralenbegleitende Infrastruktur gibt
- Uber die Halfte ergreift hier keinerlei MaRnahmen.
Hier sind Radfahrer:innen gezwungen, bei hohen ge-
fahrenen Geschwindigkeiten im Mischverkehr zu fah-
ren.

Radverkehrsfiihrung jenseits klassifizierter Straflen

Ein Grofteil der befragten Kommunen (89 Prozent)
nutzt vorhandene Wege abseits klassifizierter Land-
stralen, um auRerortliche Radverbindungen zu
schaffen. Besonders haufig werden asphaltierte oder
wassergebundene Wirtschaftswege sowie eigenstan-
dige Geh- und Radwege fir den Radverkehr genutzt.
Diese werden Uberwiegend fur kombinierte Alltags-
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Abbildung 3: Angebotene Infrastrukturen abseits von LandstraRRen fir unterschiedliche Zielgruppen, eigene Darstellung

und Freizeitverkehre ausgewiesen. Routen, die ge-
zielt fur die Zielgruppe des Alltagsverkehrs angebo-
ten werden, sind selten. Alltagsradler:innen favorisie-
renin der Regel eine direkte Routenfiihrung, die auch
bei schlechtem Wetter oder in der Dunkelheit gut be-
fahrbar ist. Freizeitradler:innen nehmen dagegen fur
eine attraktive Wegefiihrung auch Umwege in Kauf.
Sie sind meist bei gutem Wetter und tagslber unter-
wegs, sodass hier auch nicht asphaltierte Wald- und
Wiesenwege eine attraktive Option darstellen.

Insgesamt ldsst sich feststellen, dass Wirtschafts-
wege, GemeindeverbindungsstralRen etc. ein we-
sentlicher Bestandteil der auRerortlichen Radver-
kehrsplanung sind. Die Ausschilderung solcher Stre-
ckenist in der Regel gegeben (90 Prozent). Abbildung
3 zeigt, welche Infrastrukturen fir welche Zielgrup-
pen angeboten werden.

Kommunen mit weniger als 5.000 Einwohner:in-
nen richten deutlich seltener Radinfrastruktur abseits
klassifizierter Strallen ein (76 Prozent). Auch regional
sind Unterschiede festzustellen: Kommunen aus
Mecklenburg-Vorpommern (65 Prozent) und Schles-
wig-Holstein (79 Prozent) nutzen diese Moglichkeit
deutlich seltener, als der Durchschnitt der befragten
Kommunen. In Schleswig-Holstein kann der niedrige
Wert damit erklart werden, dass hier laut eigenen
Angaben der Kommunen bereits 62 Prozent der
LandstraBen eine straRenbegleitende Radinfrastruk-
tur besitzen, es vielerorts also keinen Anlass gibt,
Radrouten abseits klassifizierter Stralen auszuwei-
sen.

FahrradstraBen auRerorts

AuRerortliche Fahrradstralen sind bislang kein
zentraler Bestandteil der Radverkehrsinfrastruktur.
14 Prozent der befragten Kommunen haben aufer-
ortliche Fahrradstrallen ausgewiesen — mit deutli-
chen Unterschieden zwischen den Landern. Branden-
burg liegt mit 23 Prozent deutlich Gber dem Schnitt,
Hessen mit 5 Prozent am unteren Ende. GroRstadte
machen deutlich héaufiger Gebrauch von diesem
Werkzeug, als kleinere Stadte und Gemeinden.

Kommunen, die keine auRerortlichen Fahrradstra-
Ren einrichten, begriinden dies am hdufigsten mit
mangelndem Bedarf an der entsprechenden Infra-
struktur (37 Prozent). Weitere Grinde dagegen sind
mangelnde finanzielle Mittel (15 Prozent) und politi-
sche Griinde (9 Prozent).

Fast drei Viertel der auRerdrtlichen Fahrradstrallen
sind far den landwirtschaftlichen Verkehr (71 Pro-
zent), knapp die Halfte fur Anlieger (47 Prozent) und
etwa ein Drittel allgemein fur den Kfz-Verkehr (30
Prozent) freigegeben.

Bei der Frage nach den Gestaltungselementen auf
FahrradstralRen wird am haufigsten die Markierung
des Verkehrszeichens 244.1 auf der Fahrbahn zu Be-
ginn der Fahrradstralle genannt (58 Prozent). Auch
Fahrrad-Sinnbilder auf der Fahrbahn kommen haufig
vor (26 Prozent). Poller oder sonstige Sperren wer-
den von einem Viertel der Kommunen mit aulRerort-
lichen FahrradstraRen als Gestaltungselement einge-
setzt (24 Prozent).
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Abbildung 4: FahrradstralRe auerorts, Tobias Klein

Bei der Frage nach der Mindestbreite von Fahr-
radstrallen aullerorts zeigt sich, dass es keine einheit-
lichen Handhabungen gibt. So geben 38 Prozent der
Kommunen an, keine Mindestbreite festgelegt zu ha-
ben. Wenn vorhanden, betragt die Mindestbreite fir
auBerortliche FahrradstralRen in den befragten Kom-
munen meist ca. 3 Meter (27 Prozent). Da auRerorts
in der Regel die Radverkehrszahlen niedriger sind
und es somit auch zu weniger Begegnungsverkehr
kommt, werden vermutlich geringere Breiten als die
innerorts empfohlenen 4 Meter (Klein et al. 2021) als
ausreichend angesehen.

Auf Landesebene wird das Thema FahrradstraRen
unterschiedlich gehandhabt. Wéhrend es in einigen
Bundeslandern mittlerweile gangige Praxis zu sein
scheint (z.B. Brandenburg, Niedersachsen, Bayern),
gibt es in anderen bisher kaum auRerortliche Fahr-
radstralen (z.B. Sachsen, Mecklenburg-Vorpom-
mern, Saarland). In den meisten Bundeslédndern sind
auch die Vorgaben und Empfehlungen zur Gestaltung
von Fahrradstralen auRerorts sehr Gbersichtlich. So
gibt es in Niedersachsen die Vorgabe, das VZ 244.1
auf der Fahrbahn zu markieren und eine Mindest-
breite von ca. 5 Metern, in Nordrhein-Westfalen
muss eine linienhafte Markierung am Fahrbahnrand
erfolgen. In einigen Bundesldndern gibt es zudem
Empfehlungen zur Einfarbung von Knotenpunkten
(Nordrhein-Westfalen und Schleswig-Holstein), zu
geschwindigkeitsdampfenden MaRnahmen (Nord-
rhein-Westfalen und Niedersachsen) oder zur Fahr-
bahnbreite (Nordrhein-Westfalen und Brandenburg).

Radverkehr auf Wirtschaftswegen

Wirtschaftswege spielen eine zentrale Rolle bei der
aulerortlichen Radverkehrsfihrung — insbesondere

in Regionen mit begrenzter straRenbegleitender Inf-
rastruktur. Die Befragung zeigt jedoch: In vielen
Kommunen fehlen verbindliche Vorgaben zur Breite
oder Gestaltung dieser Wege. Nur knapp die Halfte
setzt gestalterische MalRnahmen ein, die auf die ge-
meinsame Nutzung mit dem landwirtschaftlichen
Verkehr hinweisen.

Wie bei FahrradstrafRen auRerorts zeigt sich auch
bei fur den Radverkehr freigegebenen Wirtschafts-
wegen, dass es oft keine einheitlichen Vorgaben be-
zlglich der Mindestbreite gibt. Mehr als ein Drittel
der Befragten gibt an, dass keine Mindestbreite vor-
gegeben ist. Sind Mindestbreiten festgelegt, liegen
diese meist zwischen 3 und 3,5 Metern. Die etwas
grofReren Breiten im Vergleich zu Fahrradstralsen au-
Berorts sind vermutlich auf die erhdhte Nutzung
durch landwirtschaftliche Fahrzeuge zurlckzufuhren.

Uber die Halfte der Befragten gab an, bei der Frei-
gabe von Wirtschaftswegen fir den Radverkehr
keine speziellen Gestaltungselemente einzusetzen.

Werden spezielle Gestaltungselemente auf Wirt-
schaftswegen eingesetzt, handelt es sich um Beschil-
derungen bzw. Markierungen, die auf eine vertragli-
che und gemeinschaftliche Nutzung von Radverkehr
und Land- bzw. Forstwirtschaft hinweisen. Besonders
in Hessen, Rheinland-Pfalz und Thiiringen ist der Hin-
weis auf gemeinschaftliche Nutzung popular, wohin-
gegen in Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-
Holstein sehr selten auf eine vertrédgliche und ge-
meinschaftliche Nutzung der Wege hingewiesen
wird.

Verkehrssicherheit an Querungsstellen

Querungsstellen stellen aufgrund der aufRerorts
hohen gefahrenen Geschwindigkeiten eine beson-
dere Gefahr fur den Radverkehr dar (Gerlach et al.
2024). Rund ein Drittel der befragten Kommunen
ordnen dort daher Geschwindigkeitsbegrenzungen
an. 42 Prozent der Kommunen nutzen Mittelinseln,
35 Prozent versehen die Querungsstellen mit dem
Gefahrenzeichen Radverkehr (VZ 138-10). Vielerorts
werden also bereits sichernde MaRnahmen getrof-
fen. Knapp ein Viertel der befragten Kommunen gibt
jedoch an, keine MalRnahmen an Querungsstellen
vorzunehmen, um die Sicherheit des Radverkehrs zu
erhohen. Dieser Anteil ist besonders hoch in Meck-
lenburg-Vorpommern (43 Prozent) und Sachsen (47
Prozent).

Auf Landesebene gibt es nur vereinzelt Empfehlun-
gen zu Temporeduzierungen, Uberholverboten und
Mittelinseln an Querungsstellen, bspw. in Rheinland-
Pfalz, Nordrhein-Westfalen und Brandenburg. In
Nordrhein-Westfalen und Baden-Wirttemberg gibt
es laut eigener Aussage die Vorgabe zur Markierung
von Radverkehrsfurten.
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Soziale Sicherheit ist bislang nicht im Fokus

Um die Attraktivitdt von Radverkehrsinfrastruktur
zu erhohen, eignet es sich, diese in den Nachtstun-
den zu beleuchten. Laut Befragungsergebnissen set-
zen allerdings bislang nur wenige Kommunen auf Be-
leuchtung als Mittel zur Steigerung der sozialen Si-
cherheit. Uber drei Viertel der befragten Kommunen
(78 Prozent) treffen keine Vorkehrungen, um die so-
ziale Sicherheit auf den Radrouten zu erhéhen. Ener-
gieeffiziente Systeme, wie adaptive Beleuchtungen,
kédnnten hier einen Vorbildcharakter haben. In Nord-
rhein-Westfalen geben 9 Prozent der Kommunen an,
aulerodrtliche Radrouten abseits von LandstraRen
adaptiv zu beleuchten.

Die Hauptlast liegt bei den Kommunen

Kommunen tragen bei der Anordnung von Radver-
kehrsinfrastruktur abseits von Landstralen die
Hauptlast - planerisch, finanziell und betrieblich.

Die Ausweisung der Radwegeverbindungen ist in
zwei Dritteln der Félle Aufgabe der Stadte und Ge-
meinden, in gut einem Viertel der Falle ist der Land-
kreis zustdndig — teilweise gibt es geteilte Verant-
wortlichkeiten. Bundesldnder sind nur sehr selten in
der Verantwortung. Auf Bundeslandebene gibt es mit
Blick auf die Zustandigkeit deutliche Unterschiede:
Waéhrend in Niedersachen und in Mecklenburg-Vor-
pommern laut Aussage der Kommunen besonders
oft die Landkreise fir die Ausweisung zustandig (45
bzw. 41 Prozent) sind, liegt in Rheinland-Pfalz und in
Hessen die Verantwortung mit jeweils 12 Prozent
Uberdurchschnittlich oft beim Land.

Auch die Finanzierung auBerortlicher Radwegever-
bindungen abseits der LandstraRen liegt in der Regel
bei den Stadten und Gemeinden (69 Prozent). Ledig-
lich 18 Prozent der befragten Kommunen sehen
Landkreise, 10 Prozent das Land flir eine Finanzie-
rung in der Verantwortung.

Gleiches gilt fur Unterhalt und Betrieb von Rad-
wegeverbindungen abseits von Landstrallen. Hier
sind nach eigener Aussage 81 Prozent Kommunen
selbst zustandig. Aulerdem geben 29 Prozent an,
dass der Landkreis (mindestens teilweise) zustandig
ist. Regionale Unterschiede deuten sich in Hessen
und Rheinland-Pfalz an: Hier sind Landkreise deutlich
seltener fur Unterhalt und Betrieb von Radwegever-
bindungen zustandig (12 Prozent bzw. 16 Prozent).
Im Falle von Verunreinigungen (z.B. durch den land-
wirtschaftlichen Verkehr) sind in etwa einem Drittel
der Kommunen (30 Prozent) die Verursacher selbst
flr die Reinigung zustandig.

Positiv hervorzuheben ist, dass Verantwortlichkei-
ten in der Regel eindeutig geklart sind. Lediglich 6
Prozent der Befragten gaben an, dass in ihrer Kom-

mune Unklarheiten beziiglich der Verantwortlichkei-
ten fUr Unterhalt und Betrieb der Radverkehrsanla-
gen bestehen.

Abbildung 5: Verschmutzter Wirtszhaftsweg, Dirk Schmidt,
https://qimby.net/image/Wirtschaftsweg-Weg-mit-
Tempo-30-au%C3%9Ferorts.vVHd)

Interkommunale Zusammenarbeit

Die Befragung zeigt: Die Uberregionale Zusammen-
arbeit bei auRerortlichen Radverbindungen ist in den
meisten Regionen gelebte Praxis. 80 Prozent der be-
fragten Kommunen geben an, dass bei Planung und
Umsetzung von Radverkehrsverbindungen abseits
von Landstralen eine Zusammenarbeit Uber die
kommunalen Grenzen hinweg erfolgt. Besonders
ausgepragt ist dieser Wert in Brandenburg (95 Pro-
zent).

Die interkommunale Zusammenarbeit erfolgt
Uberwiegend zwischen benachbarten Kommunen
(83 Prozent) oder auf Kreisebene (75 Prozent).
24 Prozent der befragten Kommunen geben an, dass
auch auf regionaler Ebene zusammengearbeitet
wird. Eine Zusammenarbeit auf Landesebene ist im
Vergleich eher selten (8 Prozent).

Die Zusammenarbeit erfolgt Gberwiegend anlass-
bezogen, das berichten 85 Prozent der befragten
Kommunen, die angeben, interkommunal zu arbei-
ten. RegelmaRige Austauschformate gibt es vor allem
in Nordrhein-Westfalen, wo 41 Prozent der befrag-
ten Kommunen angeben, in Form von regelmaRig zu-
sammenkommenden interkommunalen Arbeitsgrup-
pen aktiv zu sein. Durchschnittlich gibt knapp ein
Viertel der Kommunen (23 Prozent) an, in regelmafi-
gen Arbeitsgruppen interkommunal Radverbindun-
gen zu planen und umzusetzen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass pragmati-
sche und bedarfsorientierte Abstimmungen tUberwie-
gen, wahrend strukturierte und dauerhafte Formen
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der Zusammenarbeit noch seltener praktiziert wer-
den.

Zentrale Herausforderungen aus kommunaler Sicht

Beim Ausbau von Radverkehrsnetzen abseits von
LandstralRen sehen sich Kommunen vor allem mit fi-
nanziellen und eigentumsrechtlichen Hirden kon-
frontiert, das betrifft insbesondere kleinere Gemein-
den.

Bei der Umsetzung auRerdrtlicher Radverkehrs-
netze geben Uber die Halfte der Kommunen (63 Pro-
zent) fehlende finanzielle Mittel als zentrale Hirde
far die Umsetzung an. Besonders stark ausgepragt ist
der Finanzmangel in kleinen Kommunen (78 Pro-
zent). Auch regional lassen sich Unterschiede fest-
stellen: Besonders klamm sind laut eigener Aussage
die kommunalen Kassen in Sachsen-Anhalt und
Schleswig-Holstein.

Die zweitgrofRte Umsetzungshirde sind Probleme
mit Eigentumsrechten, dies wird in etwa der Halfte
der befragten Kommunen (52 Prozent) als Hindernis
far die Umsetzung von auRerdrtlichen Radverkehrs-
netzen gesehen. Besonders haufig gibt es Sachsen
unklare Eigentumsverhdltnisse, die einem Ausbau
des Radverkehrsnetzes im Wege stehen (74 Prozent).

Weitere Hurden liegen in Zielkonflikten mit der
Land- und Forstwirtschaft (31 Prozent) sowie dem
Naturschutz (30 Prozent). Fehlendes qualifiziertes
Personal fur die Planung wird von 27 Prozent der Be-
fragten als Problem angesehen.

Ein GroRteil der Praktiker:innen beflirwortet Rad-
verkehr auf Wirtschaftswegen

Trotz vorhandener Hlrden sehen die meisten
Kommunen in bestehenden Wirtschaftswegen ein
grolRes Potenzial —vor allem wegen der geringen Kos-
ten und Vermeidung neuer Flachenversiegelung.

Eine deutliche Mehrheit (87 Prozent) der Befragten
gab an, dass sich Wirtschaftswege grundsatzlich fur
die Fihrung des Radverkehrs eignen, lediglich 4 Pro-
zent sind der Meinung, dass Radverkehr nicht auf
Wirtschaftswegen gefihrt werden sollte, 9 Prozent
sind sich unsicher.

Meistgenannte Argumente fir die Nutzung sind
die Ernte von ,low hanging fruits” (, Wege existieren
bereits”, ,keine zusatzliche Versiegelung notwen-
dig“), die geringe Nutzung durch den Kfz-Verkehr,
bessere und/oder schonere Verbindungen sowie die
glnstige Finanzierung.

Wird sich gegen eine Nutzung ausgesprochen, sind
Konflikte mit dem landwirtschaftlichen Verkehr, Ver-
schmutzungen sowie ungel6ste Fragen beziglich der
Haftung und des Unterhalts genannte Hindernisse.

Fazit / Ausblick

Die Umfrage deutet grofRRe regionale Unterschiede
beim Ausbau der aufRerdrtlichen Radverkehrsinfra-
struktur an. Wahrend in einigen Bundeslandern be-
reits vergleichsweise hohe Anteile an Radverkehrsan-
langen aufRerorts vorhanden sind und vielfaltige
MaRnahmen zur Sicherung des Radverkehres einge-
setzt werden, sind in anderen Bundesléndern Pla-
nung und Praxis noch stark ausbaufahig.

Die Nutzung von Wirtschaftswegen zur SchlieRung
von Netzllcken wird vom allergréRten Teil der be-
fragten Kommunen als zielfihrend angesehen. Es
braucht jedoch gezielte Unterstiitzung, rechtliche
Klarheit und verlassliche Finanzierung, um den Rad-
verkehr auch auBerhalb geschlossener Ortschaften
spurbar zu starken.

Die Forderung der zwei oben genannten For-
schungsprojekte zeigt, dass der Bund sich dem
Thema annimmt und die Erarbeitung und Erprobung
von MalRnahmen, die den auBerortlichen Radverkehr
fordern, vorantreibt.

Literatur

BMDV (2022): Fahrradland Deutschland 2030 — Na-
tionaler Radverkehrsplan 3.0 (NRVP 3.0), Berlin.

FGSV (2008): Richtlinien fur integrierte Netzgestal-
tung (RIN), Berlin.

Gerlach, Jirgen et al. (2024): Analyse der getoteten
Radfahrenden auf Landstralen, GDV Unfallforschung
der Versicherer (Hg.), Berlin.

Klein et al. (2021): Fahrradstralen — Leitfaden fur
die Praxis, Wuppertal.

Ministerium far Verkehr Baden-Wurttemberg
(2023): Schutzstreifen fiir den Radverkehr auf AuRer-
orts-Strallen, Stuttgart.

Nahmobil (2024): Die AGFS-Umsetzungsinitiative:
Neuer Schwung fir die Mobilitatswende, Krefeld.

Stark, Thorsten (2023): Ein durchgehendes Rad-
wegenetz — im Jahr 2160, https://www.bayerische-
staatszeitung.de/staatszeitung/politik/detailansicht-
politik/artikel/ein-durchgehendes-radwegenetz-im-
jahr-2160.html.

Westfalischer-Lippischer Landwirtschaftsverband

e.V. (WLV) (o.J.): Ricksicht macht Wege breit!,
Mdunster.

89



Autorinnenangaben

Tobias Klein

Wissenschaftlicher Mitarbeiter
Deutsches Institut fur Urbanistik
ZimmerstraRRe 13-15

10969 Berlin

Deutschland

E-Mail: klein@difu.de

Jannik Lohaus
Wissenschaftlicher Mitarbeiter
Deutsches Institut fur Urbanistik
Zimmerstralde 13-15

10969 Berlin

Deutschland

E-Mail: lohaus@difu.de

Paul Neureuter

Studentischer Mitarbeiter
Deutsches Institut fur Urbanistik
Zimmerstralte 13-15

10969 Berlin

Deutschland

E-Mail: neureuter@difu.de

90



Journal fur Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 25 (2025)

Journal fiir Mobilitat und Verkehr

ISSN 2628-4154
www.dvwg.de

Der landliche Raum darf den Giiterverkehr nicht vergessen
Ein Praxisbeispiel, warum es fir ein Comeback des Schienengiliterverkehrs im landli-
chen Raum nicht nur Infrastruktur braucht.
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Abstract

Wahrend die Mobilitat im landlichen Raum mit Blick auf den Personenverkehr zunehmend in den Fokus gerickt
ist, bleibt ein Thema nach wie vor fast vollig auf der Strecke: die nachhaltige Mobilitat fir Waren und Guter. Ob-
wohl der Claim ,GUter gehoren auf die Schiene” bald sein 50. Jubilaum feiert, sind selbst noch in den letzten drei
Jahrzehnten gerade im landlichen Raum viele Zugédnge zur Schiene gekappt worden. Mit ungewdéhnlichen Ansat-
zen versucht das fur die Regionalplanung in der hessischen Planungsregion Mittelhessen zustédndige Regierungs-
prasidium GieRen diesen Trend umzukehren und die heimische Wirtschaft und Politik fir die Schiene zu coachen.

Schlagwérter / Keywords:
Landlicher Raum, Schienenglterverkehr, Regionalplanung

1. Herausforderungen des Giiterverkehrs (im ldnd-
lichen Raum)

Wer auf die Prognosen blickt, wird die Augen nicht da-
vor verschlieRen koénnen: CO2-Neutralitdt wird bis
2045 oder 2050 allenfalls dann gelingen, wenn der
SchadstoffausstoR im Verkehrssektor deutlich redu-
ziert wird. Hierbei spielt die Schiene eine Schlissel-
rolle. Die Reaktivierung von stillgelegten Eisenbahn-
strecken und Infrastrukturen des Schienenglterver-
kehrs (Gleisanschlusse, VerladestralRen, etc.) kann ei-
nen wichtigen Beitrag dazu leisten, mehr Guterver-
kehr von der StralRe auf die Schiene zu verlagern. Mit
seinen bis zu 7-mal geringeren CO2-Emissionen je Ton-
nenkilometerl bietet der Schienenglterverkehr er-
hebliches Potenzial fir Unternehmen, den eigenen
okologischen FuBabdruck zu verbessern und damit
Kosten zu senken, nicht zuletzt mit Blick auf die Kosten
fir fossile Brennstoffe oder die Anderungen der LKW-
Maut durch das Mautdnderungsgesetz.2

thttps://www.umweltbundesamt.de/themen/ver-
kehr/emissionsdaten#tverkehrsmittelver-
gleich_g%C3%BCterverkehr_tabelle

Dies steht im Einklang mit dem Ziel, die CO2-Emissio-
nen im Verkehrssektor zu senken und die Verkehrsin-
frastruktur effizienter und umweltfreundlicher zu ge-
stalten. Die Reaktivierung von Schienenstrecken kann
aber nicht nur zur Entlastung der StralRen beitragen,
sondern auch zur Starkung der lokalen Wirtschaft und
zur Verbesserung der Abwicklung von Quell- und Ziel-
verkehren von Unternehmen beitragen und somit ge-
samtregionalen einen positiven Beitrag zur Orts- und
Regionalentwicklung, aber auch zur Steigerung der
Resilienz des Schienennetzes durch Entlastungs- und
Umleitungsoptionen leisten.

Widhrend bei der Beférderung von Personen, sowohl
auf StrafRe als auch auf der Schiene bereits vielfaltige
Handlungs- und Ansatzpunkte diskutiert werden, sind
bei der Dekarbonisierung des Waren- und Guterver-
kehrs noch zahlreiche Fragen offen. Und hinzukommt:
Angesichts der demographischen Entwicklung und
dem Wandeldes Arbeits- und Gesellschaftslebens ist
es fraglich, wie der laut Verkehrsprognose 2040 des
Bundes steigende StralRenglterverkehr im heutigen
Umfang stattfinden soll, angesichts der sinkenden

2 https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/StV/Strassenverkehr/lkw-maut.html
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Zahl an Menschen, die den Beruf des Kraftfahrers aus-
Gben mochten.34 Als unbegleiteter Verkehr eroffnet
der Schienenglterverkehr schon jetzt die Mdglichkeit,
dem Fachkraftemangel im begleiteten Giterverkehrs-
sektor entgegenzuwirken, immerhin ersetzt ein mo-
derner Glterzug bis zu 50 LKW. Natdrlich ist der Schie-
nenguterverkehr nicht fir jedes Unternehmen um-
setzbar, eine intensive Auseinandersetzung mit den
Transport- und Lieferketten sollte Bestandteil ernst-
hafter Verlagerungs- und Standortiberlegungen so-
wie entsprechender Standortentwicklungen sein.

Vor diesem Hintergrund liegt es auf der Hand, dass es
eine Renaissance des effizienten und schadstoffarmen
GuUtertransportes auf der Schiene geben muss. Genau
hier aber liegt das Problem fir den landlichen Raum:
Gerade in landlichen Rdumen waren Eisenbahnstre-
cken historisch wichtige Entwicklungsachsen fiir ge-
werbliche Betriebe, die oft GUber eigene Anschlussbah-
nen oder Ladegleise verflugten. Nach einer langen
Phase der Orientierung auf die StralRe bekundet eine
zunehmende Zahl von Industriebetrieben sowie Han-
delsunternehmen — teilweise mit groem Handlungs-
druck —wieder verstarkt Interesse am Schienenguter-
verkehr. Flr viele Betriebe stellt der Zugang zum
Schienennetz dabei einen entscheidenden Standort-
faktor dar. Insofern kann die Reaktivierung von Schie-
nenstrecken auch im Kontext von Wirtschaftsverkeh-
ren nicht nur einen Beitrag zur Orts- und Regionalent-
wicklung, sondern auch zum Erhalt der wirtschaftli-
chen Leistungsfahigkeit, der Standortsicherung oder
gar der Generierung von Standortvorteilen einer Re-
gion beitragen.

Spatestens seit MORA C, dem Sanierungsprogramm
der DB Cargo AG Anfang der 2000er Jahre, durch wel-
ches zahlreiche Gleisanschllsse und weitere Schnitt-
stellen zwischen Schiene und Strale stillgelegt und ab-
gebaut wurden, sind manche Regionen fast véllig frei

3 https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/G/verkehrsprognose-2040.html

4 https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemittei-
lungen/2022/05/PD22_N023_13.html

5 https://www.forschungsinformationssys-
tem.de/servlet/is/141432/

b Dieter Ziegler: Eisenbahnen und Staat im Zeitalter
der Industrialisierung

Die Eisenbahnpolitik der deutschen Staaten im Ver-
gleich [Vierteljahrschrift fir Sozial- und Wirtschafts-
geschichte — Beihefte, Bd. 127], Stuttgart 1996.

7 Dieter Ziegler — wie vorherige FuBnote - kommt
zwar zu dem Ergebnis, , daf8 der positive Zusammen-
hang zwischen der preuflischen Regionalbahn-Politik
und dem Abbau regionaler Disparitdten nicht zwei-
felsfrei nachzuweisen ist” (ebd. S.548) und diskutiert

von Verlademoglichkeiten auf die Schiene.5 Dass das
einen latenten, doppelten Wettbewerbsnachteil fur
die Industrie im ldndlichen Raum bedeutet, liegt auf
der Hand: Je mehr die Schiene(nanbindung) wieder
ein Wettbewerbsfaktor wird, werden Unternehmen
im landlichen Raum in Bezug auf Mobilitat hinsichtlich
Ihrer (wirtschaftlichen) Handlungsoptionen oder in
Bezug auf Kundenanforderungen benachteiligt. Sie
sind schlichtweg teurer als Unternehmen in Ballungs-
raumen, die direkt an den Hauptschienen-Achsen lie-
gen. Wer nur ein bisschen die jlingere deutsche In-
dustrie- und Wirtschaftsgeschichte kennt, bekommt
schnell eine Ahnung davon, welch fatalen Folgen ein
solcher Wettbewerbsnachteil fir den landlichen
Raum hat. Ziegler hat in seiner nach wie vor einschla-
gigen Untersuchung6 darauf hingewiesen, dass die
Anndherung der wirtschaftlichen Rahmendaten zwi-
schen landlichen und stadtischen Regionen gegen
Ende des 19. Jahrhunderts und Anfang des 20. Jahr-
hunderts in vielen Teilen Deutschlands auch auf die
ErschlieBung des landlichen Raums durch Klein- und
Nebenbahnen zuriickzufiihren ist.7 Mit anderen Wor-
ten: der vielgerithmte deutsche Mittelstand auch ab-
seits der Ballungsregionen konnte (nur) deswegen so
stark werden, weil in einer Zeit, in der man von der
Schiene abhangig war, auch landliche Klein- und Mit-
telstddte ans Bahnnetz angeschlossen hat. Wenn sich
nunmehr wieder das gleiche Auseinanderklaffen ab-
zeichnet — die Ballungszentren mit guten Schienenzu-
gang, der landliche Raum (wieder) fast ganzlich abge-
hangt — liegt auf der Hand, welch erheblicher Stand-
ort- und Wettbewerbsnachteil dem landlichen Raum
schon mittel- und langfristig droht — im schlimmsten
Fall bis hin zu Standortverlagerungen oder-schliefun-
gen. Diese drohende negative Dynamik findet bisher
wenig Beachtung oder wird mit einem nur schwer be-
grindeten Optimismus hinsichtlich der technologi-
schen Entwicklung im Bereich des schadstoffarme und

sowohl eine Reihe Beispiele, wo Nebenbahnen er-
heblich zum Wirtschaftswachstum beigetragen ha-
ben als auch einige - insbesondere dort, wo es sich
nur um Stichbahnen handelt- wo sich wenig wirt-
schaftliche Effekte zeigen lassen (vgl. ebd. 504-
533), konstatiert aber auch, ,,daf8 zumindest in
Nordwest- und Mitteldeutschland, das Wohlstands-
gefille zwischen den Agglomerationen und den
ldndlichen Rdumen merklich verringert worden
ist(...). Die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
durch Neben- und Kleinbahnen seit den achtziger
Jahren kann fiir das Abschleifen der Entwicklungsun-
terschiede im Nordwesten sicherlich mitverantwort-
lich gemacht werden (ebd. 532-533). Zu den regio-
nalen Disparitdten im genannten Zeitraum vgl. auch
ebd. 316 -317.
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fahrerlosen LKW-Verkehr bisher klein geredet. Stre-
cken fiir den Schienengiiterverkehr kénnen aus einzel-
betrieblicher Sicht schon bei wenigen Ganzzigen pro
Woche wirtschaftlich sinnvoll sein. Je nach Relation
oder Ladung kann der Schienengiterverkehr fir Un-
ternehmen bereits aktuell eine wirtschaftlich sinnvolle
Alternative darstellen.

Gleichzeitig gewinnt die Reaktivierung von (Guterver-
kehrs-) Strecken auch vor dem Hintergrund einer not-
wendigen Steigerung der Resilienz des Gesamtschie-
nennetzes zur Ermoglichung von Ausweich- und Um-
leitungsstrecken, aber auch vor dem Hintergrund mi-
litarischer Bedarfe an Bedeutung. Kurze, unschein-
bare Abschnitte (Lickenschlisse, Verbindungskurven)
mit hohem betrieblichem Nutzen sind hier ebenso
einzubeziehen wie langere Abschnitte zur Schliefung
grolerer Netzlicken oder zur Anbindung von Anker-
kunden.

Hinzu kommt, dass in Teilen der Bevolkerung, aber
auch in der Wirtschaft die Reaktivierung von reinen
Schienenguterverkehrsstrecken, aber auch von
Mischverkehrsstrecken sowie auch der Schienengi-
terverkehr an sich hdufig kritisch gesehen werden.
Hier gilt es Wissensllicken sowie verschiedene Vorbe-
halte aufzuklaren und/oder Kompromisse zu finden.
Ebenso unterdriicken etablierte Prozesse im Strallen-
guterverkehr verschiedene Verlagerungspotenziale
und Projektideen. Es ist ein Bewusstsein zu schaffen,
um diese Aspekte transparent und Idsungsorientiert
aufzuklaren und an die dringend notwendige Innova-
tionbereitschaft zu appellieren. Hochste Zeit also, zu
reagieren. Genau hier kniipft die Region Mittelhessen
in Sachen Schienenglterverkehr seit einiger Zeit an.

2. Die Region Mittelhessen

Die Region Mittelhessen ist eben eine der Regionen,
deren wirtschaftlicher Erfolg historisch gesehen nicht
zuletzt damit zusammenhangt, dass auch die eher ab-
gelegenen Taler und Seitentdler von Lahn, Dill, Sieg
und Ohm und die dort ansassigen Orte und Unterneh-
men ans Bahnnetz angeschlossen wurden und so in-
dustrielle Erfolgsgeschichten moglich wurden. Auch
wenn die Region aufgrund ihrer Universitatsstadte
Marburg und GielRen und weiteren geschichtsreichen
Stadten wie Wetzlar, Limburg, Alsfeld und Dillenburg
haufig vor allem als Zentrum von Wissenschaft und

8 vgl. Jurgen Réhrig, Stefan Kléppel (2020): 150
Jahre Oberhessische Eisenbahnen — Geschichte der
Hauptbahnen GieRen — Fulda und GielRen — Geln-
hausen sowie der abzweigenden Nebenbahnen. 1.
Auflage, Arbeitsgemeinschaft Drehscheibe e.V.,
Koln, 2020

Geistesgeschichte wahrgenommen wird, ist die Re-
gion gleichermalen auch ein bedeutender Standort
von moderner Metall-, Kunststoff- und Schwerindust-
rie, aber auch von hochspezialisierter Prazisions- und
Pharmaindustrie, die jeweils nicht selten in Klein- und
Mittelstadten mit (ehemaligen) Nebenstrecken ansas-
sig sind.89 Gerade diese Schieneninfrastruktur ent-
lang der Nebenbahnen ist in den letzten Jahrzehnten
auf ein Minimum zusammengeschrumpft: nur noch
die groRen Produzenten wie eine grofie EisengieRerei
im Norden oder die Tonverladung im Westen der Re-
gion nutzen noch eigene Gleisanschlisse, ansonsten
spielt — abgesehen von einzelnen wenigen Umschlag-
und Verladepunkten im Bereich der Holzverladung
und Baulogistik — die Schiene derzeit kaum noch eine
Rolle. Selbst grolRe Verbraucher wie die EisengielRerei
oder metallverarbeitende Betriebe missen sogar
Massenglter ganz oder teilweise auf der StralRe trans-
portieren, weil die notwendige Infrastruktur (spates-
tens) seit Mora C, aber auch in jlingerer Zeit die Qua-
litdt des verkehrlichen Angebots nicht mehr den un-
ternehmerischen Anforderungen gerecht werden
kdnnen. Zwar existieren die Strecken oftmals noch
und sind — teilweise — auch noch in Betrieb; aber es
fehlen sowohl Anschluss- wie Verladeinfrastruktur.
Durchbrochen wird diese Tristesse zwar immerhin von
vereinzelten, sehr beachtlichen Aufbruch-Signalen
wie der (komplett neuen) Schaffung eines Gleisan-
schlusses fur die Pfeifer Holz GmbH in Lauterbach-
Wallenrod, dennoch sind diese nicht von allein be-
wusstseinspragend.10

Insgesamt aber lasst sich feststellen, dass aus einer
Region mit ehemals zahlreichen Gleisanschlissen und
Verlademoglichkeiten (95 Verladestellen in 1984) ein
Gebiet geworden ist, in dem Warenverkehr auf der
Schiene allenfalls noch in Spurenelementen zu finden
ist (15 Verladestellen in 2020) und das obwohl das un-
ternehmerische Interesse (wieder) da ist. Selbst die in
der Region traditionell starke Bundeswehr hat — ver-
mutlich mittlerweile zum eigenen Bedauern —manche
Gleisanschlisse stillgelegt bzw. sogar abgebaut. Fata-
ler Weise ist in der Region auch — anders, als in den
Nachbarregionen — kein modernes Glterverkehrs-
zentrum oder Container-Terminal entstanden, so dass
selbst die Zugangspunkte zum kombinierten Verkehr
100 km entfernt liegen. Weil zudem die wenigen ver-
bliebenen Verladepunkte oftmals auch innerhalb von
Firmen- und Fabrikgelanden liegen, ist in fast der gan-
zen Region Schienengiiterverkehr quasi gar nicht

9 https://www.mittelhessen.eu/wirtschaft-wissen-
schaft/standort-mittelhessen

10 https://www.oberhessen-
live.de/2022/05/03/holzwerk-pfeifer-gleisanschluss-
in-betrieb/
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mehr sichtbar und durch diese Entwicklung in den
letzten Jahrzehnten damit auch faktisch aus dem poli-
tischen, offentlichen und wirtschaftlichen Bewusst-
sein geraten.

3. Uber die Infrastruktur zur Netzwerkarbeit

Angesichts dieser doch weitgehend von der Schiene
entfernten Realitat ist der Weitblick von Regierungs-
prasident Dr. Christoph Ullrich und seinem Team in
der Regionalplanung umso bemerkenswerter: Mit der
aktuell laufenden Neuaufstellung des Regionalplans
Mittelhessen misst man dem Schienenverkehr ein-
schlieRlich des Schienengiterverkehrs einen deutlich
hoéheren Stellenwert als bisher bei.11 Dies ist beileibe
keine Selbstverstandlichkeit. Bereits in der Phase der
inhaltlichen Erarbeitung eines Plan-Entwurfs beauf-
tragte das Regierungsprasidium Gutachten zu Poten-
zialen und Standorten fir Guterverladepunkte und
Railports und fahrte unter anderem mit Wirtschaft,
Politik, Bundeswehr und anderen einen Workshop
durch, um regionalplanerische und strukturelle Per-
spektiven fur den Schienenglterverkehr in Mittelhes-
sen gemeinsam zu diskutieren und voranzubringen.
Dieser Workshop erwies sich als groRRer Erfolg, nah-
men doch etliche Stakeholder teil, die nicht zum klas-
sischen logistischen Inner-Circle gehorten. Im Gegen-
teil konnte man gerade auch viele Akteure aus Kom-
munen und aus Unternehmen begriiRen, die teilweise
seit Jahrzehnten nichts (mehr) mit Schiene zu tun hat-
ten, gleichwohl aber gerade (wieder) Interesse an der
Thematik entwickelten. Ein Ergebnis war dabei mehr
als Gberraschend: Fast unisono kamen die Teilnehmer
zur Erkenntnis, dass neben der Infrastruktur und ihrer
Ausweitung oder Weiterentwicklung ein anderer As-
pekt hinzukommen muss, der bisher kaum eine Rolle
spielt: Es mangelt vielfach namlich nicht nur an Schie-
neninfrastruktur, sondern — vorgelagert und wichtig
far Entscheidungsprozesse, die die Schiene einbezie-
hen sollen —auch an Know-how zu Schienen- Logistik,
-politik und -verladung. Viele Unternehmen wie auch
politische Akteure berichteten, dass erste Schritte in
Sachen Schiene allein daran gescheitert waren, dass
man nicht einmal auskunfts- oder beratungsfahige An-
sprechpartner fand oder — selbst, wenn man mit diese
mit Mihe erreicht hatte — Gesprache schnell im Sand
verliefen. Dies liegt vor allem an der Tatsache, dass
oftmals die Deutsche Bahn AG bzw. deren Tochterun-
ternehmen die DB Cargo AG als einziger Akteur im
Schienengiiterverkehrsmarkt angenommen  wird.
Dass es dennoch Alternativen gibt, z.B. mit kleineren,
flexiblen und innovativen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU), die auch an kleineren Volumina Inte-
resse haben, ist vielfach nicht bewusst. Ohnehin zeigte

11 Regierungsprasidium GieRen (2021): Regional-
plan-Entwurf Mittelhessen zur 1. Offenlage (2021)

die gemeinsame, ehrliche Bestandsaufnahme, dass
viele Logistiker zwar groRe Aufgeschlossenheit zum
Schienengiiterverkehr haben, letztlich aber das
Thema Schiene oft gerade einmal am Rande aus Aus-
bildung oder Studium kannten, weil sie in der Praxis
keine oder nur wenig Erfahrungen sammeln konnten
und flr eine intensive Befassung Zeit und Personal oft-
mals fehlen. Hinzu kam auch in dieser Thematik und
vor allem auf kommunaler Ebene ein ausgepragtes
Kirchturm-Denken — an sich gerne, aber nicht in mei-
ner Gemeinde.

So entstand aus dem Workshop heraus die Idee, dass
es nicht nur darum gehen muss, Infrastrukturen wei-
ter zu entwickeln, sondern Gberhaupt erst einmal Zu-
gange und Know-how zum ,System Schiene” zu ver-
mitteln. Wo leicht zugangliche Ansprechpartner feh-
len, muss eben ein Instrumentarium entwickelt wer-
den, das diese Hirde Uberbrickt und Ansprechpart-
ner und Beratung vermittelt, aber gleichzeitig auch
entsprechende Interesse berlcksichtigt und vertritt.
So kam man schon im Workshop auf die Idee, einen
Regionalen Schienencoach Mittelhessen nach Vorbild
des Regionalverbands FrankfurtRheinMain ins Leben
zu rufenl2, der als Netzwerker einerseits den Kontakt
zwischen schienenbezogenen Themen und Regional-
planung lebendig halten sollte, aber auch als An-
sprechpartner fur an Verladung interessierte Unter-
nehmen und kommunale Gebietskorperschaften fun-
gieren sollte. Er ist somit im als Vermittler mit der
Branche, der regionalen Wirtschaft, Verwaltung und
Politik. Dartber hinaus tauscht er sich bundesweit aus
und betrachtet und vertritt das Thema bewusst ge-
samtregional sowohl innerhalb der Region, als auch in
Gespréachen dariber hinaus.

In Regierungsprasident Dr. Christoph Ullrich fand
diese Idee schnelle Beflirworter und so kam es, dass
innerhalb kirzester Zeit mit Jonas Goebel die Position
des Regionalen Schienencoaches Mittelhessen be-
setzt werden konnte.

Gleichzeitig war der Workshop aber auch in anderer
Hinsicht ergebnisreich, denn es war auch klar, dass ein
Schienencoach allein langst nicht hinreichend sei: Der
lebendige Austausch hatte ergeben, dass man beim
Thema nur dann weiterkommt, wenn die verschiede-
nen Stakeholder auch weiterhin im Austausch bleiben
und gemeinsam am Thema arbeiten. Aus dem von ei-
nigen Unternehmen eher augenzwinkernd daher ge-
sagten ,man brauchte mal einen Stammtisch zur Ver-
netzung” machte das RP GielRen schnell eine konkrete
konzeptionelle Uberlegung zur Schaffung einer (dau-
erhaften) Vernetzungsstruktur. Wenig spadter wurde

12 https://www.region-frankfurt.de/Schienencoach-
Test-/'
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das Netzwerk Schienengiterverkehr Mittelhessen ins
Leben gerufen. In diesem treffen seit nunmehr Uber
dreiJahren interessierte Akteure aus ganz verschiede-
nen Kontexten aus Politik, Wirtschaft, Verwaltung und
Gesellschaft dreimal im Jahr zu Themen rund um den
Schienengiterverkehr zusammen. Ziel des Regie-
rungsprasidium GielRen ist neben dem Austausch, das
Thema strukturiert und mit Referenten aus Praxis und
Fachwelt in die Region zu tragen. Dabei sollen Prob-
leme und Vorbehalte aufgeklart, Synergiepotenziale
aufgedeckt und Bedarfe und Potenziale aus der Re-
gion ermittelt und an die Branche und Politik adres-
siert werden.

Geleitet wird dieses Netzwerk gemeinsam von Schie-
nencoach Jonas Goebel und dem (damaligen) Ersten
Kreisbeigeordneten aus Marburg-Biedenkopf, Marian
Zachow, der mit seiner Vernetzung in die kommunale
Politik auch bei Blrgermeistern und anderen kommu-
nalen Verantwortungstragern das Bewusstsein wach-
halten soll, dass Schienenglterverkehr nicht nur
Thema der verladenden Wirtschaft, sondern auch der
Regional- und Wirtschaftsentwicklung vor Ort ist. 13
Nahere Informationen und Outputs finden Sie hier auf
der Homepage des Regierungsprasidium GiefRen:
https://rp-giessen.hessen.de/regionaler-schienen-
coach.

4. Motivieren, kommunzieren, koordinieren,
kooperieren

Was aber genau machen Schienencoach und Netz-
werk? Ganz trefflich ldsst es sich mit den vier Punkten
motivieren, kommunizieren, koordinieren und koope-
rieren zusammenfassen.

4.1 Motivieren

Motivieren ist sicherlich das wichtigste Anliegen- von
Netzwerk und Schienencoach gleichermafRen. Span-
nenderweise geht es dabei zwar auch um die ,erste
Motivation”, aber fast noch wichtiger ist die ,zweite
Motivation”: Tatsachlich hat sich in der Netzwerkar-
beit gezeigt, dass die Frage, ob Schienenglterverkehr
eine Option sein kénnte, in vielen Unternehmen sehr
lebendig ist und nicht wenige auch schon erste Versu-
che in dieser Richtung unternommen haben. Aber:
viele haben dann auch schnell aufgegeben, weil man
schnell enttduschende Erfahrungen machte und Auf-
wéande und Kosten so hoch waren, dass selbst der
beste Wille an Grenzen stieR. Es zeigte sich wie wichtig
es ist, gerade in solchen Situationen daftr zu sorgen,
dass die Motivation dennoch bleibt, indem ein Aus-
tausch mit gleichgesinnten ermdglicht wird, andere

13 vgl. zum Beispiel Zachow Pladdoyer fiir mehr Enga-
gement der Kommunen in Sachen (Schienen-)Giiter-

von positiven Erfahrungen berichten und gemeinsam
zielorientierte Losungen gesucht werden. Um das zu
erreichen, |adt das Netzwerk bei jedem seiner Treffen
ein Unternehmen ein, die erfolgreich den Weg auf die
Schiene gefunden haben. Weil auch das meist Bei-
spiele von Unternehmen sind, die trotz z. T. erhebli-
cher Aufwande erfolgreich ihren Weg gegangen sind,
liegt in diesen Beispielen ganz viel von dieser so wich-
tigen ,zweiten Motivation”. Ebenso werden auch wei-
tere Experten und Kenner der Branche eingeladen,
beispielsweise um Gber das komplexe Eisenbahnrecht
aufzuklaren. In der Regel fihrt das ganz praktische
Netzwerken dann auch dazu, dass man auch auf die
Erfahrung und das Know-how der anderen mit zugrei-
fen kann, um mindestens den gleichen Fehler nicht
noch einmal zu machen.

Mit Blick auf die (lokale) Politik hingegen geht es vor
allem um die , erste Motivation”: oft ist es schwierig,
Uberhaupt erstmal das Thema in den politischen
Uberlegungen und Debatten der kommunalen Ver-
antwortungstrdger einzubringen. Gerade viele Lokal-
politiker im landlichen Raum haben — verstandlicher-
weise — nur wenig Wissen und Bewusstsein, dass und
welche Moglichkeiten lokaler und kommunaler Eigen-
initiative es in Sachen Schienenglterverkehr gibt. Zu
oft herrscht hier noch das Gefiihl, das sei einzig und
allein Sache der Deutschen Bahn AG. Hier zu motivie-
ren, und darauf aufmerksam zu machen, dass in dieser
Hinsicht auch vor Ort mehr geht als man denkt, ist
eine der elementaren Aufgaben von Schienencoach
und Netzwerk.

4.2 Kommunizieren

Kommunizieren bedeutet in diesem Sinne, die Ver-
mittlung von Wissen und Know-how Uber die Schritte
und Moglichkeiten, den Weg zur Schiene zu finden.
Umfassende und sehr pointierte Vortrage und Im-
pulse zum Thema Fordermoglichkeiten, rechtliche
Grundlagen und Genehmigungswege sorgen dafr,
dass ein gewisses Grundwissen an die verschiedenen
Adressaten vermittelt wird. Daraus wurde mittler-
weile ein veritabler Praxis-Reader, der Stakeholdern
aus Wirtschaft und Politik Material an die Hand gibt.
Dieser ist der ebenfalls online verflgbar und soll regel-
maRig aktualisiert und erweitert werden: https://rp-
giessen.hessen.de/sites/rp-giessen.hessen.de/fi-
les/2025-02/abtiii_a4_2025_leitfaden_schienen-
gueterverkehr_es_bf.pdf.

Ebenso werden regelmélig Updates zu aktuellen Ent-
wicklungen in der Branche gegeben, etwa auch an

verkehr; Zachow, Marian: Kommunale Schienenpoli-
tik (K)ein Comeback der Kreisbahn? In: Privatbahn-
Magazin 06/2022, S. 36-37.
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kommunale Verantwortungstrager das Wissen ver-
mittelt, wie Kommunalpolitik auch bei der Gestaltung
eines Gewerbegebietes die Kosten Gleisanschluss
dhnlich umlegen kann, wie fir StralRen oder andere
Infrastruktur. Wie grof der Kommunikationsbedarf
und das Interesse am Thema ist, zeigt sich allein darin,
dass seit der Etablierung des Netzwerks Schienengii-
terverkehr etliche Anfragen auch jenseits der Regie-
rungsbezirks- und sogar Landesgrenzen hinweg an das
Netzwerk Schienengiiterverkehr herangetragen wor-
den sind, ob man ebenfalls Mitglied werden kann oder
ob es Vergleichbares auch in anderen Regionen gibt.
Zuletzt zeigt auch die Tatsache, dass die Kompetenz
des Netzwerkes abgefragt wurde, um Beitréage und Fo-
ren des Hessischen Mobilitdtskongresses 2024 zu ge-
stalten14, dass es noch vergleichsweise wenige For-
mate gibt, die sich in dieser Weise dem Thema Schie-
nenguterverkehr im landlichen Raum widmen.

4.3 Koordinieren

Wer sich auch nur ein bisschen mit Schienenglterver-
kehr in der Praxis befasst, sammelt schnell die Erfah-
rung, dass es etliche Ansprechpartner, Behorden und
Fachleute braucht, um den Weg zurick auf die
Schiene zu prifen. Neben diversen Planungs- und Ge-
nehmigungsbehorden (Eisenbahn-Bundesamt, lokale
Bau-Behorden, Regionalplanung) sind ebenso bahn-
spezifische Fragen (Anschluss ans Netz, Eisenbahninf-
rastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen, Ei-
senbahnbetriebsleiter) zu klaren und nicht zuletzt
muss auch die ortliche Politik und die lokalen Interes-
senverbdnde mitgenommen werden. Damit man den-
noch den Uberblick und alle nétigen Schritte im Blick
behalt, kommt dem Schienencoach und dem Netz-
werk eine ganz wesentliche Koordinations-Funktion
zu: Es geht darum, Uberhaupt erst einmal eine
Schneise ins Dickicht der vielen Zustandigkeiten und
zu schlagen und Kontakte zu den je zustandigen An-
sprechpartnern herzustellen. Wichtig ist aber auch,
notwendige Gesprachspartner zusammenzubringen
und ggf. Vorbehalte im Vorfeld abzubauen. Selbst bei
der Kontaktaufnahme beziehungsweise dem ausfindig
machen von professionellen Planungsbiros muss mit-
unter das Netzwerk unterstitzen: Denn wahrend
etwa im StraRenbau nahezu eine ganze Armada von
Fachbiiros zur Verfligung steht, gibt es im Schienen-
sektor bestenfalls eine Uberschaubare Anzahl von ent-
sprechend versierten (Uberregionalen) Biros.

4.4 Kooperieren
Zu den Uberaus bemerkenswerten Erkenntnissen von

Netzwerkarbeit und Schienencoach gehort, dass aus
der Koordination oft auch Kooperation werden
konnte. In der Netzwerkarbeit entstanden viele Ideen,

1 vgl. https://www.mobileshessen2030.de/rueck-
blick-hmk-2024/

far die weder der Bedarf noch die Kraft eines einzel-
nen Unternehmens oder einer einzelnen Kommune
ausgereicht hatte, die sich aber gemeinsam mit meh-
reren Partnern durchaus schultern lieRen. Hier kam
dem Schienencoach die Funktion zu, Kooperationen
anzustofRen, zu organisieren und zu begleiten. Es ge-
lang beispielsweise verschiedene Akteure aus der
Wirtschaft der Politik im Raum Stadtallendorf Kirch-
hain an einen Tisch zu holen und gemeinsam eine
Machbarkeitsstudie zum Thema Guterverkehrsent-
wicklung in dieser (Teil-) Region auf den Weg zu brin-
gen.

Es war ganz wesentlich auch der Netzwerkarbeit des
Regierungsprasidiums mit Unterstltzung des Land-
kreises Marburg-Biedenkopf zu verdanken, dass ein
holzverladendes Unternehmen gemeinsam mit einem
metallverarbeitenden Betrieb mit Unterstltzung eine
Studie zur Wiederbelebung eines Gleisanschlusses
und zur Schaffung eines Railports auf den Weg
brachte — und der Schienencoach dazu auch noch Zu-
gang zu den jeweiligen Fordermaoglichkeiten organi-
sierte. Das sind nur zwei Beispiele, wie dass aus Ideen,
die sonst kaum Uber das Stadium des ,,man musste,
man sollte” hinausgekommen wadren, substantiierte
Projekte werden konnten.

5. Fazit: Es braucht Schieneninfrastruktur und
Schienenbildung

Der Erfolg gibt dem Projekt in jeder Hinsicht recht:
auch wenn nach drei Jahren naturgemal® noch kein
Projekt genannt werden kann, wo dank Netzwerk und
Schienencoach Infrastruktur realisiert wurde, so sind
doch verschiedene Vorhaben ,in der Pipeline”, die es
moglicherweise ohne diese vernetzte Arbeit nicht in
dieses Projektstadium geschafft hatten. Vor allem
aber kann man sagen, dass es gelungen ist, in der mit-
telhessischen Politik und Wirtschaft ein Bewusstsein
und eine Offenheit fir das Thema zu schaffen, das
sonst nicht da gewesen ware. Auch wenn dies keine
origindre Aufgabe der Regionalplanung ist, zeigt es je-
doch neben dem inhaltlichen Bedarf, dass die Regio-
nalplanung hier doch zentrale Anknipfungsstelle ist,
um eben durch regionalplanerische Festlegungen und
einer gesamtregionalen Betrachtung entsprechende
Unterstltzung im Sinne der Regionalentwicklung an-
zustolRen.

Dass gerade der Vierklang motivieren, kommunizie-
ren, koordinieren und kooperieren dabei so wichtig
werden wilrde, war am Anfang der Aktivitaten kaum
absehbar, wirkt rickblickend aber unmittelbar lo-
gisch: Denn eigentlich liegt auf der Hand, dass mit dem
Abbau von Guterverladestellen und -anschlissen
nicht nur der physische Zugang zum Guterverkehr auf
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der Schiene verloren gegangen ist, sondern zugleich
auch das Wissen und Bewusstsein, wie Schienengi-
terverkehr organisiert werden kann, dem landlichen
Raum in weiten Teilen verloren gegangen ist. Wer also
den Schienenglterverkehr in den landlichen Raum zu-
rickbringen will, muss in einem ersten Schritt erst ein-
mal das Wissen und die Kontakte zurlickbringen, muss
Motivation, Kommunikation, Kooperation und Koordi-
nation organisieren. Dabei ist es kein Zufall, dass der
Vierklang Motivation, Kommunikation Koordination
und Kooperation durchaus Anklange an Lern- und Bil-
dungsprozesse aufweist; auch in gelungenen Bil-
dungsprozessen steht zu Anfang eine (Lern-)Motiva-
tion, dann gilt es ein geeignetes (Bildungs-)Setting zu
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Uber die DVWG

Die Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e. V. (DVWG) ist eine unabhangige und foderal strukturierte, gemeinnt-
zige Vereinigung von Verkehrsfachleuten aus Wissenschaft, Wirtschaft, Politik und Verwaltung. Seit Gber 100 Jahren verfolgt
die DVWG das Ziel, aktuelle und perspektivische Fragestellungen im Verkehr aufzugreifen, zu diskutieren und zu publizieren.
Dabei befasst sie sich als neutrale Plattform Verkehrstrager tibergreifend mit allen Belangen des Verkehrs und orientiert sich
an einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung.

Die DVWG wirkt im besonderen MaRe fir die Forderung des Nachwuchses Uber das Junge Forum und verleiht verkehrswis-
senschaftliche Nachwuchspreise. Auf europaischer Ebene widmet sie sich der Zusammenfihrung von Verkehrsfachleuten aus
allen europaischen Staaten unter dem Dach einer Européischen Plattform der Verkehrswissenschaften (EPTS).

Mitglieder der DVWG sind Studierende und junge Akademiker, Berufstatige und Senioren, aber auch Ingenieurbiros, Ver-
kehrsverbiinde, Klein- und Mittelstandsunternehmen der Transport- und Verkehrswirtschaft, Kommunen sowie Verwaltungs-,
Bildungs- und Forschungseinrichtungen. Den Mitgliedern der DVWG bieten sich hervorragende Moglichkeiten fiir einen fach-
spezifischen Informations- und Wissensgewinn, fur berufliche Qualifizierung und Weiterbildung und nicht zuletzt auch fur den
Auf- und Ausbau von Karriere-, Berufs- und Partnernetzwerken.
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