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VORWORT: VON DEN STADTEN

IN DIE FLACHE

Die Mobilitatswende beginnt in den Stad-
ten. Hier findet nicht nur ein erheblicher Teil
der Verkehrsleistung statt. Hier existiert in
der Regel auch ein relativ gut ausgebauter
offentlicher Nahverkehr mit Bussen, Stra-
Ben- und teilweise U-Bahnen sowie mit
Regional- und Fernzligen, der bereits als
Grundlage fiir einen weiteren Ausbau und
eine Mobilitatswende dienen kann. Auch
der FulR- und Radverkehr spielt in Stadten
eine grofRere Rolle. Es sind Stadte, die in-
ternational als Vorreiter einer Mobilitats-
wende Bekanntheit erlangt haben: Kopen-
hagen, Barcelona, Amsterdam, Tallin, Paris
oder Karlsruhe. Auch das Berliner Mobili-
tatsgesetz kann als vorwartsweisend fur
eine Transformation des Verkehrs betrach-
tet werden, auch wenn die Umsetzung die
zahlreichen Schwierigkeiten erst sichtbar
werden lasst (vgl. Sander 2020). Zudem
engagieren sich in den Stadten zahlreiche
Mobilitatsinitiativen und andere politische
Organisationen, die fir eine Mobilitats-
wende und lebenswertere Stadte, gar au-
tofreie Innenstadte streiten, Kampagnen
entwickeln, Demonstrationen organisieren
oder Burger- und Volkbegehren initiieren.
Kurz: Hier besteht eine potenziell hohere
Durchsetzungsmacht — und tatsachlich tut
sich auch viel, wenn auch meist noch zu
langsam. Es ist daher konsequent, sich vor
allem auf die Mobilitdtswende in der Stadt
zu konzentrieren.

Doch ganz ohne den landlichen Raum geht
es dann doch nicht. Diskursiv nicht, weil
sonst regelmaRig ein (falscher) Gegensatz
zwischen Stadt und Land aufgebaut wird,
Tenor: «Ja, in der Stadt konnt ihr das versu-
chen, aber auf dem Land geht das nicht.»
Oder: «lhr macht nur Politik fir die Leute
in den (Innen-)Stadten, aber nicht fur die
Mehrheitin der Flache, fur die Pendler etc.»
Gern wird in diesem Zusammenhang auch
auf die Diskrepanz zwischen «grun-linkem
Lifestyle» in den Innenstadten und konser-
vativen (oder gar radikal rechten Protest-)
Wahler*innen in den AufRenbezirken oder
auf dem Land verwiesen. Naturlich ist das
reale Bild komplexer und bunter. Aber sol-
che Erzahlungen behindern die politische
Auseinandersetzung fur eine Mobilitats-
wende.

Zudem ist das Problem des Verkehrs im
landlichen Raum bzw. des Verkehrs zwi-
schen Raumen unterschiedlicher Besied-
lungsdichte und Urbanisierungsgrade,!
das Pendeln, die erzwungene Mobilitat,
allein in quantitativer Hinsicht von hoher
okologischer Relevanz, nicht zuletzt in Fla-

1 Landlicher Raum ist dabei nicht gleich landlicher Raum, eher
gibt es ein Kontinuum von Urbanisierungsgraden, vielfaltigen
Stadt-Land-Beziehungen und unterschiedlichen Raumtypen, et-
wa die (urbanen) Glirtel um die Metropolen, strukturstarke landli-
che Raume, Kleinstadte oder strukturschwache landliche Raume,
worauf Hendrik Sander (2023: 34f.) in dieser Studie hinweist.



chenlandern wie Thuringen. Der Verkehrs-
sektor hat in Deutschland anders als al-
le anderen Sektoren gegentiber dem Jahr
1990 bisher keinen Beitrag zur Senkung
der CO,-Emmissionen geleistet. Ein be-
sonderes Klimaproblem ist die zunehmen-
de Urbanisierung und zugleich Zersiedlung
(urban sprawl) und infolgedessen das Be-
rufspendeln. Seit dem Jahr 2002 sind die
CO,-Emmissionen pro Weg in landlichen
Regionen sogar um 20 Prozent gestiegen,
wie Hendrik Sander (2023: 18) in der vorlie-
genden Studie zeigt.

Der OPNV fristet auf dem Land «ein Schat-
tendasein»: Nur 5 Prozent der Wege wer-
den mit Bus oder Bahn zuriickgelegt (ebd.:
12). In diinn besiedelten Rdumen sind ca.
40 Prozent der Einwohner*innen nicht aus-
reichend mit 6ffentlichen Verkehrsange-
boten versorgt (ebd.: 16). Die strukturelle
Unterfinanzierung der Kommunen bzw.
ein Steuer- und Ansiedlungswettbewerb
zwischen Gemeinden, der die Ungleich-
heit von «reichen» und «armen» Kommu-
nen noch verscharft, eine jahrelange Aus-
diinnung des OPNV-Angebots und ein
stetiger Ruckgang der Nachfrage bilden
«einen Teufelskreis» (ebd.: 13). Tatsach-
lich kostet der Autoverkehr die 6ffentliche
Hand dreimal so viel wie der 6ffentliche
Verkehr. Die Gesellschaft subventioniert
jedes Auto mit durchschnittlich 5.000 Eu-
ro jahrlich (ebd.: 19). Der Klassenhinter-
grund hat dabei einen viel starkeren Ein-
fluss auf die zurtickgelegten Kilometer als
der Wohnort. «Mobilitat ist in erster Linie
eine Klassenfrage —und nur in zweiter Linie
eine Frage von Stadt und Land!», so San-
der (ebd.: 14). Die stetig wachsende Ver-
kehrsleistung geht weit tGberproportional

auf «die privilegierten Klassenmilieus auf
dem Land zurlick» (ebd.: 15). So nutzen in
Thuringen mehr als zwei Drittel von ihnen
fast ausschlieRlich das Auto (und sonst kei-
ne oder kaum andere Verkehrsmittel; ebd.:
48). Unter den Geringverdienenden, die
16 Prozent der Bevolkerung in Deutschland
ausmachen, kann sich etwa ein Viertel kein
eigenes Auto leisten (ebd.: 16). «Im Ge-
gensatz zu urbanen Raumen besitzen auf
dem Land auch viele armere Haushalte ein
Auto» und nehmen angesichts des man-
gelnden Angebots an Alternativen «die ho-
hen Kosten gezwungenermalden in Kauf»
(ebd.: 17). Zu guter Letzt ist dies auch eine
Frage der Gerechtigkeit und der gleichwer-
tigen Lebensverhéltnisse, des Rechts auf
eine sozialokologische und gerechte Mobi-
litatswende fur alle. Kurz: Der Haltung «In
der Stadt mag das gehen, auf dem Land
braucht es das Auto» gilt es, konkrete Al-
ternativen entgegenzusetzen. Aber wie
gehtdas?

Eine kleine Anekdote: In einer Veranstal-
tung mit Andreas Knie, einem der bekann-
testen Mobilitatsforscher in Deutschland
vom Wissenschaftszentrum Berlin, im
Gesprachskreis Zukunft Auto.Umwelt.



Mobilitat der Rosa-Luxemburg-Stiftung
wurde viel uber Moglichkeiten einer Mo-
bilitatswende diskutiert. Knie sprach auch
Uber neue Mobilitatsdienste und fuhrte

die Moglichkeiten und Potenziale autono-
mer Fahrzeuge nicht zuletzt fur den landli-
chen Raum aus. Auf die Frage, ob der Aus-
bau des OPNV auf dem Land nicht auch
mit Bussen erfolgen konne, antwortete er
leicht verdutzt: «Ja, naturlich ginge das,
das ist aber nicht sexy.» Vielleicht stimmt
das, aber es ware bedurfnisorientiert. Denn
auf die Frage, unter welchen Bedingungen
die Burger*innen im landlichen Raum 6f-
ter den OPNV nutzen wiirden, antworteten
besonders viele bessere Taktzeiten (30 %)
und ein besseres Liniennetz (21 %), erst
an dritter Stelle folgt ein glinstigerer Fahr-
preis.

Die vorliegende Studie untersucht unter-
schiedliche Ansatze und Beispiele des Aus-
baus des offentlichen Personenverkehrs im
landlichen Raum. Busse und Bahnen mus-
sen hier oft und schnell fahren. Ziel einer
(Wieder-)Ausbaustrategie fur den offentli-
chen Personenverkehr sollte entsprechend
ein enger und zuverlassiger Takt auf allen
wichtigen Bus- und Bahnstrecken sein. An

ZU GUTER LETZT IST
DIES AUCH EINE
FRAGE DER GERECH-
TIGKEIT UND DER
GLEICHWERTIGEN
LEBENSVERHALT-
NISSE [...]. KURZ: DER
HALTUNG, «IN DER
STADT MAG DAS
GEHEN, AUF DEM
LAND BRAUCHT ES
DAS AUTO» GILT ES,
KONKRETE ALTERNA-
TIVEN ENTGEGENZU-
SETZEN. ABER WIE
GEHT DAS?



wichtigen Verkehrsknotenpunkten sollten
Bus- und Bahnverkehre abgestimmt aufei-
nandertreffen, um Umsteigezeiten gering
zu halten. Diese Punkte waren als Mobili-
tats-Hubs auszubauen, verbunden mit ei-
nem Rufbussystem fiir entlegenere Orte
sowie einem Verleihsystem flr Lastenra-
der und E-Bikes (und entsprechend aus-
gebauten Radwegen) — alles in einer (6f-
fentlichen) All-in-one-App integriert. Busse
mussen nicht mehr in jedes Dorf fahren,
sondern sollten ein schnell erreichbares
Netz bilden. Organisiert werden mussen
die Wege zu den Haltestellen, flexible Sys-
teme, ob Rufbus oder ein Leihrad (wenn
es sein muss, auch ein E-Roller), erganzen
dann von dort bis zur Haustdr.

Solche flexiblen Verkehre «mtissen da-
bei aufgrund der geringen Nutzerdichte
in landlichen Raumen in der Regel durch
die offentliche Hand kofinanziert werden»,
stellt Hendrik Sander (2023: 26) klar. Auch
die neuen Mobilitatsformen tragen sich
kaum selbst, sondern waren Teil einer 6f-
fentlichen Daseinsvorsorge. Selbst der
Einsatz der Strallenbahn, die in der Debat-
te um die Mobilitatswende im landlichen
Raum meist keine Rolle spielt, hat groRRe-
re Potenziale, wie (angelehnt an das sog.
Karlsruher Modell) diese Studie am Bei-
spiel von Nordhausen in Tharingen zeigt:
Die alte StraRenbahn in Nordhausen wurde
daflr mit der Harzquerbahn gekoppelt und
verbindet nun unterschiedliche Gemein-
den in dieser strukturschwachen Region.
Ergebnis: Die Fahrgastzahlen stiegen an,
die Linie tragt sich auch 6konomisch selbst
und die Einwohnerzahlen in den Gemein-
den entlang der Strecke nehmen deutlich
zu. Neue Linien sollen folgen (ebd.: 57).

Der Siedlungsbau der vergangenen Jahr-
zehnte hat ganz eindeutig den Autoverkehr
bevorzugt. Damit sollte Schluss sein. Wah-
rend viele Einfamilienhauser und Gewer-
beparks heute abseits der alten Zentren
liegen, sollten Wohnen und Arbeit sollten
klnftig wieder in die Orte hinein verlagert
werden, am besten in Bahnhofsnahe (vgl.
Schwietering 2019). Verdichtung entlang
der Verkehrsknoten und der sie verbin-
denden Linien erfolgen. Das heif3t, auch
die notige soziale Infrastruktur wieder na-
her an die Menschen zu bringen. Dezent-
rale Versorgungszentren sind entlang der
Hauptlinien zu errichten, mit Einkaufsmog-
lichkeiten, Gesundheitszentren und Be-
horden und erganzt durch Dorfladen oder
fahrende Tante-Emma-Laden, Arzte- und
Behordenbusse — wie einst der Bus der ent-
fernten Stadtbibliothek. Das sorgt fur kurze
Wege fur alle.

Weil der Markt kaum aus sich heraus ein
nachhaltiges Mobilitatssystem auf dem
Land schaffen wird, bedarf es einer 6f-
fentlichen Planung und Bereitstellung von
Verkehrsangeboten, inklusive neuartiger
Mobilitatsservices und Plattformen, die in
das Angebot offentlicher Verkehrsbetrie-
be integriert und auch offentlich betrie-
ben werden sollten (nicht zuletzt auch der
Umgang mit den gewonnenen Big-Data-
Informationen), so Sander (2023: 37) —oder
wie Bodo Ramelow es einmal ausdriickte:
«Uber 6ffentlich.» Flir eine Umsetzung be-
darf es auch einer grundlegenden Reform
von Gesetzen und Planungsinstrumenten
sowie des gesamten Finanzierungssys-
tems fur den offentlichen Verkehr (ebd.:
36; vgl. auch Fisahn/Engels 2021 u. Leidig
2020). Denn die Mobilitatswende erfor-



dert hohe Investitionen. Um die Klimaziele
im Verkehr noch zu erreichen, musste die
Verkehrsleistung des OPNV sich mindes-
tens verdoppeln und entsprechende In-
vestitionen muissten in den Ausbau von
Infrastruktur, Fahrzeugflotten und Perso-
nal erfolgen. Fiir den gesamten OPNV ent-
stehen dadurch nach Schatzungen von
ver.di bis zum Jahr 2030 zusatzliche Kos-
ten zwischen 12 und 14,5 Milliarden Euro,
von denen bisher aber nur 3,6 Milliarden
Euro gedeckt sind (Sander 2023: 40f1.). Die
LINKE schatzt den Bedarf auf 20 Milliarden
Euro jahrlich.

Neben deutlich hoheren Bundesmitteln
fur die sozialokologische Transformation
der Mobilitat, etwa Uber das etablierte In-
strument der Regionalisierungsmittel des
Bundes, sollten Drittnutzerbeitrage in
Form von Tourismus-Taxe, OPNV-Erschlie-
Bungsbeitragen fir Unternehmen und gro-
3e Immobilieneigentiimer*innen oder ei-
ne Transportsteuer nach franzésischem
Vorbild hinzutreten (vgl. Sander 2021).
Ein Burgerticket fur alle (vergleichbar dem
GEZ-Beitrag) galte fur alle dauerhaft in ei-
ner Kommune lebenden Menschen, die
einen verpflichtenden, wiederkehrenden
und zweckgebundenen Beitrag an die 6f-
fentliche Hand zahlen. Im Gegenzug konn-
ten die Beitragspflichtigen ohne weitere
Kosten alle 6ffentlichen Verkehrsmittel in
einem bestimmten Gebiet nutzen. Trans-
ferleistungsbezieher*innen, Schiler- und
Student*innen oder Altere mit niedrigen
Renten konnten grundsatzlich von Beitra-
gen und Ticketkosten freigestellt werden.
Wirden die tibrigen rund 65 Millionen voll-
jahrigen Einwohner*innen in der Bundes-
republik monatlich etwa 29 Euro entrich-

ten, stiinden jedes Jahr ca. 22,6 Milliarden
Euro fur die Mobilitatswende zur Verfu-
gung (abzlglich der bisherigen Ticketein-
nahmen von ca. 10-13 Mrd. Euro).

Allein die umweltschadlichen staatlichen
Subventionen fliir den Auto- und Flug-
verkehr summieren sich jedes Jahr auf
29 Milliarden Euro (Candeias 2020). Die-
se waren umzulenken in den Ausbau des
Umweltverbundes. Eine Finanzierung ist
also machbar. Das 9-Euro-Ticket als Experi-
ment und sein Nachfolger, das 49-Euro-Ti-
cket, haben bereits gezeigt, wie ein gunsti-
ges Angebot eine neue Nachfrage schafft
und Menschen zum Umstieg bewegt — vo-
rausgesetzt, die Transportkapazitaten sind
auch real vorhanden. Sozial wie umwelt-
freundlich ware eine Entschleunigung, die
auch die Sicherheit erhohen wirde: ein
generelles Tempolimit von 30 km/h in Ort-
schaften, 80 auf Bundes- und Landstraf3en
und 100 bis 120 auf Autobahnen. Dies ist
eine ausgesprochen wirksame und schnell
umsetzbare MalRnahme: Sofort konnten
11 Millionen Tonnen CO, pro Jahr einge-
spart werden.?

In Thuringen wird, getragen vom LINKE-
gefuhrten Ministerium fur Infrastruktur
und Landwirtschaft, versucht, die Mobi-
litatswende auch aufs Land zu bringen.
Transparenz und Burgerbeteiligung spielen
bei allen Anséatzen eine tragende Rolle. Der
Anteil des OPNV soll verdoppelt werden.
Elemente sind ein flachendeckender Inte-
grierter Taktfahrplan (ITF), mit der Moglich-

2 Siehe Deutsche Umwelthilfe e. V. (0.J.): Aktion fiir ein Tempo-
limit, unter: www.duh.de/tempolimit-jetzt/.


http://www.duh.de/tempolimit-jetzt/

keit, Fahrrader mitzunehmen, erganzt um
Rufbus-Services, um so eine «intermoda-
le Flexibilitat» zu ermaoglichen. Als Ziel wird
eine Erreichbarkeitsgarantie fur alle Ein-
wohner*innen formuliert (Sander 2023:
541.). Diese Ansatze und weitere Beispie-
le werden in Kapitel 5 dieser Studie vorge-
stellt.

Die Umsetzung einer gerechten, sozial-
okologischen Mobilitatswende in land-
lichen Raumen ist aufwendig, erfordert
umfangreiche Investitionen und viel Uber-
zeugungsarbeit und Partizipation — aber
sie ist moglich und einfacher, als manche
denken. Auch ohne eine strahlende Vision
autonomer Fahrzeuge kann die Zukunft be-
reits jetzt beginnen.

Mario Candeias
Direktor des Instituts flir Gesellschafts-
analyse der Rosa-Luxemburg-Stiftung

Volker Hinck
Regionalburoleiter Thiringen
der Rosa-Luxemburg-Stiftung

LITERATUR

Candeias, Mario (2020): Der Mietendeckel
der Mobilitat?, in: LuXemburg 1/2020,
unter: https://zeitschrift-luxemburg.de/
artikel/mietendeckel-der-mobilitaet/.

Fisahn, Andreas/Engels, Melanie (2021):
Zur Moglichkeit einer gerechteren Flachen-
verteilung in Innenstadten. Gutachten an-
hand der Berliner Pop-up-Radwege, hrsg.
von der Rosa-Luxemburg-Stiftung, Ber-

lin, unter: www.rosalux.de/publikation/
id/44725/zur-moeglichkeit-einer-gerechte-
ren-flaechenverteilung-in-innenstaedten.

Leidig, Sabine (2020): Den Verkehr in
eine neue Ordnung bringen, in: LuXem-
burg 1/2020, unter: https://zeitschrift-
luxemburg.de/artikel/den-verkehr-in-
eine-neue-ordnung-bringen/.

Sander, Hendrik (2020): Die Berliner
Verkehrswende: Von der Auto- zur mobi-
litatsgerechten Stadt, hrsg. von der Rosa-
Luxemburg-Stiftung, Analysen 60, Berlin,
unter: www.rosalux.de/fileadmin/rls_
uploads/pdfs/Analysen/Analysen60_BIn_
Verkehrswende.pdf.

Sander, Hendrik (2021): Wer bezahlt die
mobilitatsgerechte Stadt? Instrumente fur
eine alternative Finanzierung des OPNV,
hrsg. von der Rosa-Luxemburg-Stiftung,
luxemburg beitrage 7, Berlin, unter: www.
rosalux.de/fileadmin/images/Dossiers/
Spurwechsel/lux_beitr_7_%C3%96PNV-
Finanzierung_web.pdf.


https://zeitschrift-luxemburg.de/artikel/mietendeckel-der-mobilitaet/
https://zeitschrift-luxemburg.de/artikel/mietendeckel-der-mobilitaet/
http://www.rosalux.de/publikation/id/44725/zur-moeglichkeit-einer-gerechteren-flaechenverteilung-in-innenstaedten
http://www.rosalux.de/publikation/id/44725/zur-moeglichkeit-einer-gerechteren-flaechenverteilung-in-innenstaedten
http://www.rosalux.de/publikation/id/44725/zur-moeglichkeit-einer-gerechteren-flaechenverteilung-in-innenstaedten
https://zeitschrift-luxemburg.de/artikel/den-verkehr-in-eine-neue-ordnung-bringen/
https://zeitschrift-luxemburg.de/artikel/den-verkehr-in-eine-neue-ordnung-bringen/
https://zeitschrift-luxemburg.de/artikel/den-verkehr-in-eine-neue-ordnung-bringen/
http://www.rosalux.de/fileadmin/rls_uploads/pdfs/Analysen/Analysen60_Bln_Verkehrswende.pdf
http://www.rosalux.de/fileadmin/rls_uploads/pdfs/Analysen/Analysen60_Bln_Verkehrswende.pdf
http://www.rosalux.de/fileadmin/rls_uploads/pdfs/Analysen/Analysen60_Bln_Verkehrswende.pdf
http://www.rosalux.de/fileadmin/images/Dossiers/Spurwechsel/lux_beitr_7_ÖPNV-Finanzierung_web.pdf
http://www.rosalux.de/fileadmin/images/Dossiers/Spurwechsel/lux_beitr_7_ÖPNV-Finanzierung_web.pdf
http://www.rosalux.de/fileadmin/images/Dossiers/Spurwechsel/lux_beitr_7_ÖPNV-Finanzierung_web.pdf
http://www.rosalux.de/fileadmin/images/Dossiers/Spurwechsel/lux_beitr_7_ÖPNV-Finanzierung_web.pdf

Sander, Hendrik (2023): Mobilitatwende
in landlichen Raumen. Das Beispiel Thurin-
gen, hrsg. von der Rosa-Luxemburg-Stif-
tung, Reihe Studien, Berlin.

Schwietering, Caspar (2019): Wie die
Verkehrswende auf dem Land gelingt,

in: Die Zeit, 26.11.2019, unter: www.
zeit.de/mobilitaet/2019-11/verkehrspoli-
tik-verkehrswende-land-mobilitaet-klima-
schutz?utm_referrer=https%3A%2F%2F-
www.bing.com%?2F.



http://www.zeit.de/mobilitaet/2019-11/verkehrspolitik-verkehrswende-land-mobilitaet-klimaschutz?utm_referrer=https%3A%2F%2Fwww.bing.com%2F
http://www.zeit.de/mobilitaet/2019-11/verkehrspolitik-verkehrswende-land-mobilitaet-klimaschutz?utm_referrer=https%3A%2F%2Fwww.bing.com%2F
http://www.zeit.de/mobilitaet/2019-11/verkehrspolitik-verkehrswende-land-mobilitaet-klimaschutz?utm_referrer=https%3A%2F%2Fwww.bing.com%2F
http://www.zeit.de/mobilitaet/2019-11/verkehrspolitik-verkehrswende-land-mobilitaet-klimaschutz?utm_referrer=https%3A%2F%2Fwww.bing.com%2F
http://www.zeit.de/mobilitaet/2019-11/verkehrspolitik-verkehrswende-land-mobilitaet-klimaschutz?utm_referrer=https%3A%2F%2Fwww.bing.com%2F




1 EINLEITUNG

Die Mobilitatswende steht auf der Tages-
ordnung. Der Umstieg auf eine nachhaltige
und gerechte Verkehrspolitik ist nicht nur
in den Stadten notig, sondern gerade auf
dem Land. Die vorliegende Studie bereitet
den Stand des Wissens und der Debatte
zur Mobilitatwende in landlichen Rdumen
aus einer linken, sozialokologischen Pers-
pektive auf und vertieft das Thema am Bei-
spiel des Bundeslandes Thiringen.

Der Verkehrssektor ist in Deutschland ein
wesentlicher Treiber der Klimakrise und
konnte als einziger bisher seine Treib-
hausgasemissionen nicht reduzieren. Ein
strukturelles Problem ist die Dominanz
des motorisierten Individualverkehrs, der
neben den CO,-Emissionen fir viele loka-
le Umweltprobleme und Einschrankun-
gen der Lebensqualitat verantwortlich ist
(Flachenverbrauch, Unfallgefahren). So-
wohl die Belastungen durch den (Auto-)
Verkehr als auch die Nutzungsmoglichkei-
ten von Mobilitdtsoptionen sind ferner so-
zialraumlich sehr ungleich verteilt. Doch
nicht nur die Autokonzerne, sondern auch
viele Beschaftigte in der Autobranche und
Pkw-Fahrer*innen sind in ihrer Lebenswei-
se eng mit der Autogesellschaft verbun-
den. Zugleich machen sich relevante Teile
der Bevolkerung sowie viele Initiativen und
Verbande fir einen Umstieg auf den Um-
weltverbund aus Bus und Bahn, Rad- und
FuRverkehr stark (Sander 2020; WalRmuth/

Wolf 2020). Die Auseinandersetzungen um
die Mobilitatswende bilden einen zentralen
sozialokologischen Transformationskon-
flikt (Dorre et al. 2020).

Aus einer linken Perspektive ist der Ver-
kehrssektor ein wichtiges Feld der Inter-
vention, um die progressiven Krafte zu
unterstlitzen und eine alternative Politik
zu erstreiten. Ein grundlegender System-
wechsel im Verkehrsbereich hin zum Um-
weltverbund kénnte nicht nur dazu bei-
tragen, den Klimawandel abzubremsen,
sondern konnte auch die soziale Teilhabe
fordern, wenn allen Menschen 6ffentliche
Mobilitadtsangebote im Sinne einer flachen-
deckenden Erreichbarkeit zur Verfligung
gestellt werden (Schwedes 2021).

Mobilitatsgerechtigkeit bedeutet, dass al-
le die Moglichkeit haben mussen, jenseits
des motorisierten Individualverkehrs mobil
zu sein, und das zu fir sie akzeptablen Kos-
ten. Das Deutschlandticket ist ein wich-
tiger Schritt in diese Richtung. Zugleich
mussen die offentlichen Mobilitatsangebo-
te deutlich ausgebaut werden. Um die da-
fur notigen Gelder bereitzustellen, bedarf
es nicht nur zusatzlicher Mittel aus dem
Bundeshaushalt, sondern auch neuartiger
(und gerechter) Finanzierungsinstrumente
(Sander 2021). Nicht zuletzt bietet die Mo-
bilitaitswende auch die Chance fiir eine ge-
rechte Konversion der Mobilitatsindustrien
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und fur gute Jobs in einer wichtigen sozial-
okologischen Zukunftsbranche (Candeias/
Krull 2022). Bisher liegt der Fokus der De-
batten und praktischen Experimente der
Verkehrswende allerdings auf den urbanen
Raumen. In vielen Stadten engagieren sich
zivilgesellschaftliche Akteure fir eine an-
dere Verkehrspolitik und verzeichnen da-
bei erste Erfolge. Doch die Umstellung des
Mobilitatssystems bleibt nicht nur in den
Stadten muhsam und umkampft (Sander
2020).

Eine viel groRere Herausforderung bilden
die landlichen Raume. Sie sind aufgrund
der geschaffenen Verkehrs- und Siedlungs-
strukturen sowie der Alltagsroutinen der
meisten Burger*innen noch starker vom
Auto dominiert. Offentliche Verkehrsmit-
tel sowie Rad- und FuRverkehr spielen oft
nur eine marginale Rolle. Fir die Erreich-
barkeit wichtiger Einrichtungen der Nah-
versorgung und der 6ffentlichen Daseins-
vorsorge ist das Auto fur viele alternativlos.
Wer hingegen Uber keinen Pkw verfugt, ist
haufig von Mobilitdtsarmut betroffen, also
immobil oder in der eigenen Mobilitat von
anderen abhangig. Zugleich verscharft die
Autodominanz auf dem Land nicht nur die
globale Klimakrise, sondern fuhrt auch zu
okologischen Ungerechtigkeiten vor Ort
(Kapitel 2).

Aber es gibt Alternativen: Die bestehen-
den Angebote und Infrastrukturen des Um-
weltverbunds mussten massiv ausgebaut
werden, um allen Menschen jenseits des
motorisierten Individualverkehrs Mobili-
tat zu garantieren. Als Grundlage braucht
es ein ubergreifendes Mobilitatskonzept,
das eine flachendeckende Erreichbarkeit
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mit dem OPNV erméglicht. Dafiir miiss-
te zum einen der Linienverkehr ausgebaut
werden, indem etwa Mindestbedienstan-
dards fir alle Orte etabliert werden. Zum
anderen mussten erganzende flexible und
nachfragegesteuerte On-Demand-Ange-
bote geschaffen werden. Ferner miissten
auch die Bedingungen fur den Rad- und
FuRverkehr systematisch verbessert wer-
den (Kapitel 3).

Um die Mobilitatswende in landlichen Rau-
men voranzubringen, missen schlielRlich
auch die Rahmenbedingungen stimmen.
So sollten innovative Mobilitatsangebote
von der offentlichen Hand reguliert oder
selbst bereitgestellt werden. Es bedarf fer-
ner einer systematischen Reform der ge-
setzlichen, planerischen und finanziellen
Grundlagen des Verkehrssektors, die in der
Lage ist, ein koharentes neues Mobilitats-
system zu schaffen. Zudem musste eine
solche Verkehrspolitik mit einer verander-
ten Raumentwicklung verbunden werden
(Kapitel 4).

Die allgemeinen Herausforderungen und
Ansatze einer Mobilitatswende in landli-
chen Raumen sollen vertiefend am Beispiel
des Landes Thuringen illustriert werden.
Der Freistaat zeichnet sich durch preka-
re 0konomische und soziale Strukturen
aus und ist stark landlich gepragt. Dem-
entsprechend dominant ist das Automo-
bil und schwierig die Position des Um-
weltverbunds. Unter diesen erschwerten
Bedingungen treiben dennoch die Lan-
desregierung, kommunale Akteure, Ver-
kehrsunternehmen und zivilgesellschaftli-
che Initiativen einige ermutigende Projekte
der Mobilitatswende voran: etwa einen in-



ES GIBT ALTERNATIVEN:

DIE BESTEHENDEN ANGEBOTE
UND INFRASTRUKTUREN DES
UMWELTVERBUNDS MUSSTEN
MASSIV AUSGEBAUT WERDEN,
UM ALLEN MENSCHEN JENSEITS
DES MOTORISIERTEN INDIVIDUAL-
VERKEHRS MOBILITAT ZU
GARANTIEREN.

tegrierten Taktfahrplan, das PlusBus-Kon-
zept, eine Regiotram oder eine progressive
Radpolitik (Kapitel 5).

Eine alternative sozialokologische Trans-
formationsagenda fur landliche Raume ist
auch ein wichtiges und an Bedeutung ge-
winnendes Thema fur linke Politik. Diese
Raume sind haufig von einer sozialokono-
mischen Prekarisierung, einem problema-
tischen demografischen Wandel und einer
diskursiven Stigmatisierung und damit von
einer Peripherisierung betroffen. Auf die-
ser Basis konnen rechte Krafte vor allem in
Ostdeutschland politischen Boden gewin-
nen. Die vorliegende Studie soll vor diesem
Hintergrund einen Beitrag leisten zur «Kriti-
schen Landforschung» (z. B. Maschke et al.
2020) und zu einer alternativen Regional-
entwicklung (z. B. Sander et al. 2021). Die
Studie bricht diese Ubergeordneten Fra-
gestellungen auf das Konfliktfeld der Mo-
bilitatswende herunter und geht der Frage
nach, wie ein Systemwandel weg vom mo-
torisierten Individualverkehr hin zu 6ffentli-

chen Infrastrukturen auf diesem schwieri-
gen Feld konkret aussehen konnte.

Dafur wurde die relevante Literatur rezi-
piert und ausgewertet. Ferner wurden 15
leitfadengestltzte Experteninterviews mit
Vertreter*innen folgender Organisatio-
nen, Institutionen oder Vereinen geflhrt:
Verband Deutscher Verkehrsunterneh-
men e.V. (VDV), Pro Bahne.V., Fu e.V.,
Gemeingutin Biurgerinnenhand e. V. (GiB),
Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD),
Technische Universitat Berlin, Universitat
Kassel sowie die Fraktion DIE LINKE im
Bundestag, ferner aus Thuringen die Lan-
desentwicklungsgesellschaft Thiringen
mbH (LEG), die VDV-Landesgruppe Sach-
sen/Thuringen, Bus&Bahn Thiringene. V.,
KomBus GmbH, Wartburgmobil gkAGR,
Landratsamt Nordhausen und die Initia-
tive Radentscheid Weimar. Ein herzlicher
Dank geht an die Kolleg*innen des Thu-
ringer Ministeriums fur Infrastruktur und
Landwirtschaft fur die freundliche Unter-
stltzung.
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2 AUSGANGSBEDINGUNGEN

Als landlich gelten in Deutschland Regio-
nen, die weniger als 150 Einwohner*in-
nen pro Quadratkilometer haben. Das
trifft auf rund 65 Prozent der Flache zu.
In diesen Gebieten leben etwa 30 Millio-
nen Menschen (Wissenschaftliche Diens-
te des Deutschen Bundestags 2021). Was
den landlichen Raum jenseits einer gerin-
gen Bevolkerungsdichte und einer disper-
sen Siedlungsstruktur ausmacht und wie
er sich qualitativ definieren lasst, ist jedoch
bis heute umstritten. So hat sich zuneh-
mend eine Betrachtungsweise durchge-
setzt, dass es nicht den landlichen Raum
im Singular gibt, sondern sich unter die-
ser Kategorie eine Vielzahl an heteroge-
nen Raumtypen findet, die sich auf einem
Kontinuum zwischen Stadt und Land so-
wie zwischen Zentralitat und Peripheri-
sierung bewegen. Das Urbane und das
Rurale uberlagern sich zunehmend, wo-
durch neue «rurbane Landschaften» ent-
stehen. Die fortschreitende Urbanisierung
Uberformt die landlichen Raume, wahrend
gleichzeitig Elemente des Landlichen in
der Stadt prasent bleiben (Brenner/Schmid
2014; Langner/Frolich-Kulik 2018).

Das Thunen-Institut und das Bundesins-
titut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR) haben jeweils eigene differenzierte
Raumtypologien entwickelt, um die Viel-
falt von Siedlungsformen, ihrer raumlichen
Lage und okonomischen Positionen analy-

tisch zu fassen.3 Auf diese Weise kénnen
sie verschiedene Abstufungen beschrei-
ben, «von sehr zentralen und tUberwiegend
stadtisch gepragten landlichen Raumen
bis hin zu sehr peripheren [...] Raumen mit
landlichen Siedlungsstrukturen» (Oswalt
et al. 2021: 14). Strukturstarke wachsende
Raume stehen dabei strukturschwachen
schrumpfenden Regionen gegenuber. Zu-
dem entwickeln die Raume sich in der Ten-
denz weiter auseinander.

2.1 OFFENTLICHE DASEINS-
VORSORGE UND LANDLICHE
INFRASTRUKTUREN

Eigentlich gilt fur alle diese unterschied-
lichen Raume das im Grundgesetz veran-
kerte Ziel der Gleichwertigkeit der Lebens-
verhaltnisse. Diese lasst sich nicht zuletzt
daran festmachen, ob grundlegende An-
gebote der Daseinsvorsorge fir alle Men-
schen bestehen. Dazu zahlen insbeson-
dere Einrichtungen der medizinischen
Versorgung, der (Aus-)Bildung, der Verwal-

3 Das Thiinen-Institut unterscheidet ldndliche Rdume entlang der
Kriterien «Landlichkeit» und «sozio6konomische Lage». Durch
die Kombination der Merkmale «sehr landlich» und «eher land-
lich» sowie «gute» und «weniger gute 6konomische Lage» ent-
stehen vier Typen. Die Raumtypen des Bundesinstituts fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung entstehen durch eine Kombination
der Kriterien «Lage» (von sehr zentral bis sehr peripher) und «Be-
siedlung» (von landlich bis stadtisch).
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tung und der Kultur sowie Einrichtungen
der alltdglichen Nahversorgung (wie Su-
permarkte) und im weiteren Sinne Arbeits-
platzangebote. In der deutschen Raumord-
nung sollen diese Funktionen vor allem von
Ober-, Mittel- und Grundzentren libernom-
men werden (Oswalt et al. 2021).
Allerdings steht die offentliche Daseinsvor-
sorge in landlichen Raumen allein schon
aufgrund der diinnen Besiedelung und der
dispersen Siedlungsstrukturen vor grofRen
Herausforderungen. Erschwerend kommt
der demografische Wandel hinzu, der sich
in den nachsten Jahrzehnten verschar-
fen durfte: Jingere, qualifizierte Men-
schen wandern in die Ballungsraume ab,
die Bevolkerung wird insgesamt alter und
schrumpft. In der Folge sinken die kom-
munalen Einnahmen, wahrend die Erhal-
tungskosten pro Kopf fir die bestehenden
Infrastrukturen steigen.

In Kombination mit 6konomischen Stand-
ortentscheidungen von Unternehmen
fuhren die soziodemografischen Entwick-
lungen tendenziell dazu, dass die Ver-
sorgungsangebote ausgedinnt und in
wenigen Mittel- bzw. Grundzentren kon-
zentriert werden. Eine flachendeckende
offentliche Daseinsvorsorge und (kom-
merzielle) Nahversorgung konnen im-
mer weniger gewahrleistet werden. Vie-
le Menschen in diesen Regionen konnen
sich nicht mehr auf eine wohnortnahe
Versorgung verlassen. Diese Entwicklun-
gen lassen sich in allen landlichen Raumen
beobachten. Sie wirken sich allerdings
besonders negativ in ohnehin struktur-
schwachen und diinn besiedelten Raumen
aus (Wittowsky/AhImeyer 2018; Samland
2017; ADAC 2016).
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2.2 MOBILITAT IN LANDLICHEN
RAUMEN

In diesem Kontext spielen Mobilitatsange-
bote eine doppelte Rolle. Einerseits sind sie
Teil der Daseinsvorsorge, andererseits ent-
scheiden sie wesentlich dartber, ob Men-
schen Orte anderer Versorgungsleistungen
erreichen konnen. In der Mobilitatsdebatte
hat deshalb die Erreichbarkeit eine grofRe
Bedeutung. Angesichts der Ausdiinnung
der genannten Versorgungsinfrastrukturen
mussen die Bewohner¥*innen landlicher
Raume immer grofRere Distanzen zurlickle-
gen, um zu Orten der beruflichen Tatigkeit,
der Reproduktion oder der Freizeitgestal-
tung zu gelangen (ebd.). Wahrend Schu-
len in der Regel noch gut zu erreichen sind,
ist die Erreichbarkeit von Ausbildungsplat-
zen und Laden mit Angeboten fur den tag-
lichen Bedarf in ruralen Raumen schlech-
ter als in Kernstadten (Becker et al. 2017a).
Insbesondere Arbeitsplatze konzentrie-
ren sich in den Grof3stadten und urbanen
Verdichtungsraumen, was zu einem star-
ken Verkehrsaufkommen fihrt, weil viele
Menschen zwischen diesen und landlichen
Raumen hin und her pendeln.

Das Thunen-Institut kommt im Rahmen sei-
nes Erreichbarkeits-Monitorings zu dem Er-
gebnis, dass es zwar in vielen Orten Dienst-
leistungen gibt, die der Grundversorgung
dienen, sich aber in allen Bundeslandern
Regionen mit ungunstigen Erreichbarkeits-
werten finden — insbesondere im Nordos-
ten von Deutschland (Neumeier 2020).
Wahrend der Verkehr insgesamt zunimmt
bzw. die individuellen Aktionsraume grofer
werden, wird die Mobilitat — im Sinne der
Fahigkeit, Ziele zu erreichen —fur viele eher



prekarer. Die Erreichbarkeiten verschlech-
tern sich tendenziell und der Zugang zu es-
senziellen Angeboten wird aufgrund auf-
wendiger Anfahrtszeiten und hoher Kosten
schwieriger (VCD 2021).

Allerdings muss erganzt werden, «dass die
Qualitat der Erreichbarkeit von (Grund-)
Versorgungsinfrastrukturen in starkem
Malfe von der individuellen Mobilitat ab-
hangt» (Neumeier 2020: 81). Entsprechend
den jeweils nutzbaren Verkehrsmittel stellt
sich die Erreichbarkeitssituation fur die
Menschen ganz unterschiedlich dar. Mit
dem eigenen Auto kann man fast flachen-
deckend zu allen Infrastrukturen innerhalb
einer maximalen Fahrtdauer von 15 Minu-
ten gelangen. Zu Ful3, aber auch mit dem
Rad sind viele Angebote in peripheren
landlichen Regionen hingegen nicht in ei-
ner vertretbaren Zeit zu erreichen. Auch
der ausgediinnte OPNV ist kaum dazu in
der Lage, den differenzierten Mobilitatsbe-
durfnissen und -zielen verschiedener sozia-
ler Gruppen gerecht zu werden (ebd.).

WAHREND DER
VERKEHR INSGESAMT
ZUNIMMT BZW. DIE
INDIVIDUELLEN
AKTIONSRAUME
GROSSER WERDEN,
WIRD DIE MOBILITAT -
IM SINNE DER
FAHIGKEIT, ZIELE ZU
ERREICHEN - FUR VIELE
EHER PREKARER.

Die unterschiedlichen Erreichbarkeiten
fuhren dazu, dass sich das Mobilitatsver-
halten der Bewohner*innen in verschiede-
nen Raum- und Siedlungstypen erheblich
voneinander unterscheidet. Zwar ist die
durchschnittliche Anzahl der taglich zu-
rickgelegten Wege (3,4 pro Tag) und die
quantitative Verteilung der Wegezwecke
in allen Regionen weitgehend gleich. Die
Gesamtlange der Strecken weist jedoch
erhebliche Unterschiede auf. So legen die
(mobilen) Einwohner*innen von Grof3stad-
ten taglich im Schnitt 42 Kilometer zurtick,
Menschen in kleinstadtischen und dorfli-
chen Rdumen hingegen 52 Kilometer (No-
bis/Kuhnimhof 2018; Wittowsky/Ahlmeyer
2018). Wahrend die Anzahl der Wege in
den letzten Jahren etwas gesunken ist, ist
die Verkehrsleistung, also die Lange der
Wege, von 2002 bis 2017 um 18 Prozent
gestiegen. Im landlichen Raum haben die
gesamten Personenkilometer, die durch-
schnittlich pro Tag zurtiickgelegt werden, in
diesem Zeitraum von 416 auf 569 Millionen
zugenommen. Der motorisierte Individual-
verkehr ist mit 137 Millionen Personenkilo-
metern fir 89 Prozent dieses Zuwachses
verantwortlich. Die Menschen fahren im-
mer weiter mit dem Auto (Nobis/Herget
2020; Agora Verkehrswende 2022b).

Eine besondere Rolle spielt das Berufspen-
deln, das in Deutschland rund ein Flnftel
des Personenverkehrs ausmacht. Die We-
ge zum Arbeitsplatz sind mit durchschnitt-
lich 16 Kilometern besonders lang — eine
Verdoppelung gegeniber 1976. Eine be-
sonders grof3e Bedeutung hat das Pendeln
in den Metropolenraumen. Das betrifft Ar-
beitswege vom Umland in die Kernstad-
te, aber auch aus den Stadten in kleinere
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und weiter entfernt gelegene Gemeinden
(Agora Verkehrswende 2021). Insgesamt
ist das Leben der Menschen in landlichen
Raumen «entfernungsintensiver» gewor-
den. Die dispersen Siedlungsstrukturen
und die zunehmenden Anforderungen an
Beschaftigte, weite Wege zu ihren Arbeits-
platzen zurtckzulegen, sind wesentliche
Faktoren flir das steigende Verkehrsauf-
kommen. Die historisch gewachsenen zer-
siedelten Raumstrukturen und die etablier-
ten, vom motorisierten Individualverkehr
dominierten Verkehrssysteme bedingen
und verstarken sich gegenseitig (Oswalt et
al. 2021). Trotz aller Diskussionen zu Klima-
schutz und zur Verkehrswende ist es bisher
nicht gelungen, das Verkehrswachstum zu
bremsen (Nobis/Herget 2020).

DE FACTO SCHREIBT DAS
STRASSENVERKEHRSRECHT
BIS HEUTE DEN VORRANG
DES MOTORISIERTEN INDIVIDUAL-
VERKEHRS GEGENUBER DEM
UMWELTVERBUND FEST.

18

2.3 POLITISCH-RECHTLICHER
RAHMEN

Der Verkehr wird in Deutschland durch
mehrere Bundes- und Landesgesetze re-
guliert, deren Bestimmungen in Verord-
nungen und Planungsinstrumenten auf
verschiedenen Ebenen weiter konkretisiert
werden. Ein groRerer Teil davon ist auch
fur die Mobilitat in landlichen Raumen re-
levant. Auf Bundesebene bilden das Stra-
Benverkehrsgesetz und die StraRenver-
kehrsordnung (neben einer Reihe weiterer
Bundesgesetze) eine wesentliche Grundla-
ge nicht nur fur den Autoverkehr, sondern
auch fur den Ful3-, Rad- und offentlichen
Personennahverkehr. De facto schreibt das
StraRenverkehrsrecht bis heute den Vor-
rang des motorisierten Individualverkehrs
gegenuber dem Umweltverbund bzw. vor
gesamtgesellschaftlichen Interessen (wie
Schutz von Umwelt, Klima und korperli-
cher Unversehrtheit) fest und sichert damit
die Autodominanz in den landlichen Rau-
men juristisch ab.

Die Federfiihrung fiir das Verkehrsrecht hat
das Bundesverkehrsministerium, das seit
Jahrzehnten eine Hochburg der autoorien-
tierten Krafte im Ensemble der deutschen
Staatsapparate darstellt. Das Ministerium
ist zudem fur die Erstellung der Bundesver-
kehrswegeplane und damit fur die Bundes-
fernstralRen, -schienenwege und -wasser-
stralden zustandig,* was die Nahmobilitat
im landlichen Raum aber nur mittelbar tan-

4 Siehe www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/ver-
kehrsplanung/bundesverkehrswegeplanung#zweck-der-bundes-
verkehrswegeplanung.



giert. Relevanter ist die Forschungsgesell-
schaft fur StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV): Formal ein gemeinndtziger Verein,
hat sie eine erhebliche Gestaltungsmacht,
da sie das technische Regelwerk fir das
Verkehrswesen erarbeitet. So erstellt sie
Leitfaden fur die Einrichtung von StralRen
und verkehrstechnischen Anlagen, die fir
alle Verkehrsplaner*innen handlungslei-
tend sind. Der Verein galt ebenfalls lange
alsintransparente und autofreundliche Ins-
titution (Becker/Schwedes 2020).

Auch Rad- und Fufdverkehr werden durch
das Bundesverkehrsrecht (sowie die
FGSV-Regelwerke) reguliert, die ihre fak-
tische Benachteiligung festschreiben.5 Al-
lerdings fordert und finanziert der Bund
zugleich Vorhaben fiir die Radverkehrsin-
frastruktur, die im Nationalen Radverkehrs-
plan definiert werden. Die Lander konnen
durch eigene gesetzliche Vorgaben, Pla-
nungen und Finanzzuweisungen den Rad-
verkehr fordern und spielen eine vermit-
telnde Rolle gegeniiber den Kommunen.
Letztere haben eine zentrale Bedeutung,
weil sie die Fahrradinfrastruktur zu gro-
3en Teilen planen, bauen und erhalten.®
Eine wichtige Rolle spielen dabei kommu-
nale Radverkehrskonzepte als informelle
Planungsinstrumente, die allerdings auf
zahlreiche Umsetzungshemmnisse stofRen
(Stein et al. 2022).

Noch schlechter ist es um den Fuldverkehr
bestellt: Er wird in relevanten Gesetzen,
Planungsinstrumenten und den FGSV-Re-
gelwerken eher implizit mitreguliert.” In
den meisten Ministerien und Behorden
gibt es kaum Personal, das flr diese zen-
trale Mobilitatsform zustandig ist (Bauer et

al. 2018). Rad- und FuRRverkehr spielen also
eine untergeordnete Rolle in den Staatsap-
paraten und werden hochstens von schwa-
cheren Apparaten bzw. deren entspre-
chenden Untereinheiten vertreten.

Fur den offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) bestehen eigene Gesetze und Pla-
nungsinstrumente. So haben alle Bundes-
lander (auRer Hamburg) ein Nahverkehrs-
gesetz, in dem die Aufgabentragerschaften
fur den Nahverkehr, die Verpflichtung zur
Erstellung von Nahverkehrsplanen und die
Mittelzuweisungen fiir den OPNV geregelt
sind.8 Im Zuge der Bahnreform wurde die
Zustandigkeit fiir den OPNV 1996 mit dem
Gesetz zur Regionalisierung des offentli-
chen Personennahverkehrs (kurz: Regio-
nalisierungsgesetz) auf die Bundeslander
Ubertragen. Dafur erhalten sie sogenann-
te Regionalisierungsmittel vom Bund. Den
Schienenpersonennahverkehr mit Regio-
nal- und S-Bahnen, der dem Allgemeinen
Eisenbahngesetz unterliegt, Ubernehmen
sie selbst oder haben diesen gesonderten
Zweckverbanden bzw. Aufgabentragern
Ubertragen. Der offentliche StraRenperso-
nennahverkehr umfasst die Beforderung
mit Stral3enbahnen, O-Bussen und konven-
tionellen Bussen. Aufgabentrager fur den
offentlichen Strallenpersonennahverkehr
sind die Kommunen, konkret die Landkrei-
se und kreisfreien Stadte. In vielen Bundes-
landern existieren zudem kreisubergrei-
fende Verkehrsverblnde. Als planerischer

5 Siehe www.adfc.de/artikel/das-gute-strassen-fuer-alle-ge-
setz. 6 Siehe zukunft-radverkehr.bmvi.de/bmvi/de/home/in-
fo/id/13. 7 Siehe www.geh-recht.de/planungsgrundlagen.
html. 8 Siehe www.mobilikon.de/instrument/oepnv-geset-
ze-der-bundeslaender.
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Rahmen fir den OPNV dienen in den meis-
ten Kommunen Verkehrsentwicklungspla-
ne, die zu den informellen Planungsinstru-
menten zahlen.® Die dort formulierten Ziele
und Vorgaben werden in der Regel durch
einen Nahverkehrsplan konkretisiert, den
die Aufgabentrager erstellen muissen. Er
ist ein zentrales Steuerungsinstrument der
Kommunen, weil er Ausgestaltung und Fi-
nanzierung des OPNV-Angebots bestimmt
(VDV o.J.). Die Angebotsqualitat variiert al-
lerdings stark, abhangig von den jeweiligen
raumlichen, politischen und wirtschaftli-
chen Bedingungen in den Kommunen.

Die Qualitat des OPNV hangt nicht zuletzt
von einer auskommlichen Finanzierung
ab. Diese basiert bisher in Deutschland
auf zwei Saulen: der Nutzerfinanzierung
und den Zuschussen durch die offentliche
Hand. Die Ticketerlose beliefen sich vor der
Corona-Krise auf etwa 13 Milliarden Euro
und die 6ffentlichen Haushalte steuerten
etwa elf Milliarden Euro bei. Die Zustan-
digkeiten und Zahlungsflisse innerhalb
der Staatsapparate sind allerdings kom-
plex und verflochten. Der Bund zahlt auf
Basis des Regionalisierungsgesetzes pro
Jahr knapp neun Milliarden Euro an Re-
gionalisierungsmitteln an die Lander, die
diese lGiberwiegend fir den Schienenper-
sonennahverkehr verwenden. Die Mittel
sollen bis 2030 kontinuierlich steigen (San-
der 2021). Ferner dient das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zur antei-
ligen Finanzierung von OPNV-Investitionen
vor allem auf der kommunalen Ebene. Ab
2025 wird der Bund die Mittel daflir kon-
tinuierlich auf bis zu zwei Milliarden Euro
erhohen. Die Forderung bezieht sich auf
schienengebundene Verkehrsmittel, al-
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so Stadt-, StraBen- und U-Bahnen. Ferner
nutzen die Lander und Kommunen in sehr
unterschiedlichem Umfang auch Eigenmit-
tel fiir den OPNV. Das Ergebnis ist eine un-
ubersichtliche und sehr heterogene Finan-
zierungsstruktur, die Veranderungen und
eine ganzheitliche strategische Planung er-
schwert.

Trotz eines gewissen Mittelaufwuchses in
den nichsten Jahren ist das OPNV-System
strukturell unterfinanziert. Die 6ffentlichen
Zuschusse fur den 6ffentlichen Nahverkehr
sind prekar und oft nicht ausreichend. Vie-
len Kommunen ist es aufgrund mangelnder
Finanzen kaum mdglich, den OPNV-Betrieb
in akzeptablem MalRe aufrechtzuerhalten,
geschweige denn die notwendigen Inves-
titionen zu tatigen. Sind die Regionalisie-
rungsmittel fir den Schienenpersonen-
nahverkehr noch relativ stabil, so ist die
Finanzierung des kommunalen offentliche
StralRenpersonennahverkehrs besonders
prekar (ebd.).

2.4 DOMINANZ
DES MOTORISIERTEN
INDIVIDUALVERKEHRS

Derlandliche Raum in Deutschland ist vom
Auto, genauer vom motorisierten Individu-
alverkehr, dominiert. Das war nicht immer
so. Auch dort setzte sich die private Mas-
senmotorisierung erst in den 1960er-Jah-
ren durch. Die Autokonzerne entwickelten
sich damals zur machtigsten Leitindustrie

9 Siehe www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/ver-
kehrsplanung/kommunale-verkehrsplanung#nachhaltige-sied-
lungsstrukturen-kurze-wege.



Deutschlands, die staatlichen Apparate
sicherten den Siegeszug des Autos Ulber
die Gewahrung von vielfaltigen regulatori-
schen Privilegien ab (siehe Kapitel 2.3) und
fur die meisten Menschen auf dem Land
wurde «das Auto nicht nur unverzichtbar
im Alltag [...], sondern auch ein Symbol fir
Unabhangigkeit und Wohlstand» (Sander
2020: 4). Die Stabilitat der geschaffenen
Autogesellschaft zeigt sich nicht zuletzt
daran, dass die Zahl der zugelassenen Pkw
trotz aller Krisen und Umbruche jedes Jahr
um rund eine halbe Million steigt, auf zu-
letzt 48,5 Millionen im Jahr 2022.1°

Katharina Manderscheid (2014) spricht von
einem hegemonialen Automobilitatsdispo-
sitiv. Dabei handelt es sich um ein weitver-
zweigtes System, «das aus einem Komplex
von automobilen Landschaften, Infrastruk-
turen und Produktionsformen, aus Institu-
tionen, Diskursen und Wissensbestanden
besteht, in deren Zentrum ein automobi-
les Subjekt und seine alltaglichen Praktiken
stehen» (Sander 2020: 37). Im Anschluss
an dieses Konzept lasst sich von einer spe-
zifisch landlichen automobilen Subjekti-
vitat sprechen: In alltaglichen Routinen,
in Subjektivitaten und in den Vorstellun-
gen von personlicher Freiheit und Komfort
spielt das Auto fiur die meisten Landbewoh-
ner*innen eine zentrale Rolle — mehr noch
alsin der Stadt. Seit zwei Generationen sind
die meisten Menschen in ihrer Mobilitat
auf den Pkw fixiert. Nur dieser verspricht
scheinbar Sicherheit, Flexibilitat und Zuver-
lassigkeit. Auf dem Land geben 86 Prozent
der Bewohner*innen an, auf das Auto an-
gewiesen zu sein. Die grofe Mehrheit der
Autonutzenden ist laut Umfragen sehr zu-
frieden mit der eigenen Mobilitat und ins-

besondere mit der Verkehrssituation flir das
Auto (VCD 2021; Nobis/Kuhnimhof 2018).

Die Autodominanz ist aber nicht nur mit
diesen Subjektivitaten zu erklaren, sondern
ganz wesentlich auch mit den Infrastruktu-
ren auf der Angebotsseite. So hat das Au-
tomobil die Raumstrukturen landlicher Re-
gionen tiefgreifend verandert und geformt.
Sie hat aus den ruralen Landschaften Mo-
torscapes (Manderscheid 2014) gemacht,
die durch eine Verflechtung von dispersen
Siedlungsstrukturen, autobasierten Ver-
kehrsnetzen und flexibilisierten Arbeits-
formen gepragt sind. Dort werden Leben,
Arbeit und Alltag um das Auto herum or-
ganisiert, das regional vernetzte Mobili-
tatsmuster ermoglicht (Oswalt et al. 2021;
Samland 2017). Diese basieren auf einem
perfekt ausgebauten StralRennetz, das in
Deutschland eine Gesamtlange von rund
830.000 Kilometern hat." Diese Infrastruk-
tur induziert ihrerseits Verkehr und lasst
den Pkw als Fortbewegungsmittel alterna-
tivlos erscheinen.

Die Dominanz des Autos druckt sich in dem
hohen und wachsenden Pkw-Bestand in
landlich und dorflich gepragten Regionen
aus. So besitzen dort ca. 90 Prozent aller
Haushalte, in denen rund 95 Prozent der
Landbewohner*innen leben, einen oder
mehrere Pkw. In den Metropolen verfi-
gen hingegen nur 58 Prozent der Haushalte
Uber ein Auto. Eng damit verknupft ist der
Anteil der Personen, die einen Flihrerschein

10 Siehe www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/verkehrsin-
frastruktur-fahrzeugbestand#entwicklung-des-kraftfahrzeug-
bestands 11 Siehe https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Ar-
tikel/G/infrastruktur-statistik.html.
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haben bzw. ohne Absprache mit anderen
Haushaltsmitgliedern ein Auto nutzen kon-
nen. Erist in den letzten Jahren kontinuier-
lich gestiegen. Interessanterweise liegt die
Pkw-Ausstattung in den 6stlichen Bundes-
landern in den verschiedenen Raumtypen
jeweils rund zehn Prozent niedriger als in
den westlichen Landern (Nobis/Kuhnimhof
2018; Nobis/Herget 2020).

Es zeigt sich, dass in landlichen Raumen
bis zu 70 Prozent aller Wege als Fahrer*in
eines Autos oder als Beifahrer*in zurtick-

gelegt werden. Dabei gilt: Je kleiner die Ge-
meinde ist, desto haufiger wird der Pkw als
Verkehrsmittel gewahlt. Zwar haben dort
kurze Wege einen dhnlichen Anteil wie in
den Metropolen. Allerdings wird bereits fur
35 Prozent der Wege unter einem Kilome-
ter das Auto genutzt. Bei Wegen von zwei
bis flinf Kilometern Lange betragt der An-
teil der Autofahrten bereits 63 Prozent. In
landlichen Gebieten finden drei Viertel al-
ler motorisierten Fahrten innerhalb von
Ortschaften statt. Zu bedenken ist jedoch,
dass sich an diese kurzen Wege oft Fol-
gewege anschlieRen, sodass fir die Men-
schen die Wahl des Pkw fur den Gesamt-
weg plausibel erscheint. Dabei gilt: Der
langste, gefahrlichste bzw. zeitkritischste
Teilweg entscheidet tber die Verkehrsmit-
telwahl (Nobis/Herget 2020; Kénig 0.J.).

In landlichen Regionen nutzen 59 Prozent
der Menschen fir die Fortbewegung au-
Rerhalb des unmittelbaren Nahraums aus-
schlieRlich das Auto. Multimodales Mobili-
tatsverhalten, also die situationsabhangige
Wahl verschiedener Verkehrstrager (z. B.
Auto und Fahrrad), ist mit einem Anteil
von 31 Prozent relativ schwach ausge-

DIE AUTODOMINANZ IST ABER
NICHT NUR MIT BESTIMMTEN
SUBJEKTIVITATEN ZU
ERKLAREN, SONDERN HAT GANZ
WESENTLICH AUCH MIT DEN
INFRASTRUKTUREN AUF DER
ANGEBOTSSEITE ZU TUN.
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pragt. Kurz: Wer kann, fahrt mit dem Auto.
Doch auch in landlichen Rdumen stehen
die meisten Pkw den grof3ten Teil der Zeit
ungenutzt herum. Selbst zu Spitzenzeiten
sind niemals mehr als zehn Prozent der Au-
tos gleichzeitig auf den StraRen unterwegs
(Nobis/Kuhnimhof 2018).

2.5 DER OFFENTLICHE VERKEHR

Komplementar zur Omniprasenz des mo-
torisierten Individualverkehrs fristet der of-
fentliche Verkehr ein Schattendasein auf
dem Land und hat in den letzten Jahrzehn-
ten zusatzlich an Bedeutung verloren. Nur
noch fiinf Prozent der Wege werden mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln zurtckgelegt;
allein auf Distanzen Uber flnf Kilometern
spielen sie eine etwas grofRere Rolle. Nur
acht Prozent der Personen ab 14 Jahren
nutzen Bus und Bahn mindestens einmal
pro Woche (tiberproportional Schiler*in-
nen). Funf bis neun Prozent haben eine
Zeitkarte flr den 6ffentlichen Verkehr (No-
bis/Kuhnimhof 2018; Nobis/Herget 2020).

In den letzten Dekaden wurden offentliche
Mobilitatsangebote systematisch abge-
baut. Das betrifft zum einen den Linienver-
kehr mit Bussen, zum anderen den Schie-
nenpersonennahverkehr. Ingrid Remmers
(2020: 6) von der LINKEN konstatiert: «Von
1960 bis 1993 [wurden] Gber 8.000 Kilo-
meter Bahnstrecken — die meisten davon
im landlichen Raum - stillgelegt. Die Bahn-
reform im Jahr 1994 bescherte [...] eine
weitere Stilllegungswelle mit zusatzlich
5.400 Kilometern vom Verkehr abgekoppel-
ten Gleisen.» Die verbliebenen 6ffentlichen
Verkehrslinien sind in der Regel sternformig

auf das nachstgelegene Zentrum ausge-
richtet. Netzférmige und flachendeckende
Infrastrukturen, die auch kleinere Gemein-
den direkt verbinden, fehlen weitgehend.
Fir Autofahrer*innen ware es hingegen
undenkbar, dass sie einen weiten Umweg
zum nachsten Grundzentrum fahren mus-
sen, um zur Nachbargemeinde zu gelan-
gen. Das StralRennetz ist fast llickenlos.

Es sind Uberwiegend jingere Menschen,
die in landlichen Rdumen den OPNV nutzen.
54 Prozent der mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zurtckgelegten Wege entfallen
auf Personen unter 19 Jahren. Insbeson-
dere junge Menschen zwischen zehn und
19 Jahren wahlen Uberproportional haufig
selbststandige Verkehrsmittel (jenseits des
motorisierten Individualverkehrs) wie das
Fahrrad oder den OPNV (Nobis/Kuhnimhof
2018). Schuler*innen, die 80 Prozent aller
Fahrgaste stellen, bilden die wesentliche
Ookonomische Basis des offentlichen Ver-
kehrs. Allerdings gehen die jungen Men-
schen auf dem Land «mit Erreichen des
Fiihrerscheinalters dem OPNV weitgehend
als Kundengruppe verloren. Der Schulbus
ist dort oft die einzige OPNV-Erfahrung.»
(Nobis/Herget 2020: 42) Selbst altere Men-
schen, die nicht mehr Auto fahren (konnen),
nutzen kaum Bus und Bahn. Zudem nimmt
die Bedeutung der jungen Fahrgaste auf-
grund rucklaufiger Schiilerzahlen tenden-
ziell ab, wahrend die wachsende Gruppe al-
terer Menschen mit passenden Angeboten
fir den offentliche Verkehr gewonnen wer-
den musste (Wittowsky/Ahlmeyer 2018).

Eine Ausdliinnung des Angebots des 0f-

fentlichen Verkehrs und ein stetiger Riick-
gang der Nachfrage bilden einen Teufels-
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kreis. Grundlegende Missstande sind die
strukturelle Unterfinanzierung der Kom-
munen bzw. eine zu geringe Mittelausstat-
tung durch Bund und Lander. Insbesonde-
re in peripheren Raumen ist dadurch eine
gleichberechtigte Daseinsvorsorge infrage
gestellt (Oswalt etal. 2021; Samland 2017).
Ein Kernproblem ist die mangelhafte Er-
reichbarkeit von Haltepunkten des OPNV:
Mehr als die Halfte der landlichen Bevol-
kerung muss einen FuRweg von mehr als
15 Minuten zur nachsten Haltestelle in
Kauf nehmen. In nicht wenigen Orten dau-
ert dieser Weg mehr als eine Stunde (Wis-
senschaftliche Dienste des Deutschen
Bundestags 2021). Als weitere Hinde-
rungsgrunde, 6ffentliche Verkehrsangebo-
te zu nutzen, nennen befragte Landbewoh-
ner*innen «fehlende Direktverbindungen,
einen unzureichenden Takt und eine als zu
lang empfundene Fahrtdauer. Hinzu kom-
men unubersichtliche Fahrplane, [...] zu
hohe Fahrpreise, unverstandliche Tarifsys-
teme und wenig Stauraum flr Einkaufs-
taschen oder Fahrrader.» (VCD 2021: 4) In
landlichen Raumen sind selbst die Vielnut-
zer*innen des OPNV mehrheitlich mit die-
sem unzufrieden.

2.6 RAD- UND FUSSVERKEHR

Eine dhnlich marginale Rolle wie der OPNV
haben der Rad- und Ful3verkehr in landli-
chen Raumen. Dort werden rund sieben bis
neun Prozent aller Wege mit dem Rad zu-
rickgelegt. Fur Distanzen von bis zu zwei
Kilometern wird immerhin noch in 13 Pro-
zent aller Falle das Fahrrad gewahlt. Die
durchschnittliche tagliche Verkehrsleistung
der Radnutzer*innen ist in den verschiede-
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nen Raumtypen relativ ahnlich. Weil jedoch
so wenige Menschen mit dem Rad fahren,
betragt sie auf die gesamte landliche Be-
volkerung gerechnet nur 0,9 Kilometer pro
Tag. Zwar schatzen die Menschen in land-
lichen Regionen die Verkehrssituation fur
das Rad positiver ein als Metropolenbe-
wohner*innen. Dennoch ist auf dem Land
der Anteil des Radverkehrs am Modal Split,
der Verteilung des Transportaufkommens
auf verschiedene Verkehrstrager bzw. -mit-
tel, zwischen 2002 und 2017 deutlich zu-
rickgegangen. Insbesondere diejenigen
Altersgruppen, die zuvor uberdurchschnitt-
lich haufig mit dem Rad gefahren sind (jln-
gere und altere Menschen), nutzen die-
ses nun deutlich seltener. Das hat mit den
mentalen Infrastrukturen der Autofixierung
zu tun und mit den materiellen Infrastruk-
turen unsicherer, schlecht gepflegter oder
fehlender Radwege innerorts sowie an den
LandstraRen (Nobis/Kuhnimhof 2018).

Noch weniger als Radfahrer*innen sind
FuBganger*innen in der Debatte um die
Verkehrssituation auf dem Land prasent.
Der Fokus liegt auf den grof3eren Entfernun-
gen. Die kleinraumliche Mobilitatin den Ge-
meinden ist kaum ein Thema. Dabei spielt
gerade dort der FuRverkehr eine wichtige
Rolle, wie ein Vertreter des FuR e. V. im Ge-
sprach fur diese Studie ausfuhrte. Zu FuR
werden in landlichen Raumen 17 Prozent
aller Wege zurlickgelegt. Unter einem Kilo-
meter sind es sogar 52 Prozent; zwischen
einem und zwei Kilometern noch 24 Pro-
zent. Auch langere Wege werden teilweise
gelaufen: So werden auf dem Land 14 Pro-
zent aller Strecken zwischen zwei und fiinf
Kilometern fulaufig bestritten, zwischen
funf und zehn Kilometern sind es immerhin



noch funf Prozent (ebd.). Vor allem jlnge-
re und altere Menschen sowie armere und
nichtmotorisierte Landbewohner*innen ge-
hen zu FuR. DurchgangsstralRen, schlechte
FuRwege und fehlende Verbindungen zwi-
schen den Ortschaften erschweren diese
Mobilitatsform und beeintrachtigen ins-
gesamt das Dorfleben. In kleinstadtischen
und dorflichen Raumen sind folglich auch
mehr Menschen mit den Bedingungen fur
den FuBverkehr unzufrieden.

2.7 MOBILITATSGERECHTIGKEIT

In landlichen Raumen sind verschiedene
Phanomene von Mobilitatsungerechtigkeit
festzustellen. Mobilitat ist gerade dort ei-
ne wesentliche Voraussetzung flr soziale
Teilhabe (Samland 2017). Genauso wie in
urbanen Raumen bestehen auf dem Land
signifikante Zusammenhange zwischen
okonomischem Status, Alter und Verkehrs-
leistung bzw. Verkehrsmittelwahl der Men-
schen. In allen Generationen ist das Auto
das dominante Verkehrsmittel. Doch wah-
rend Kinder und Jugendliche flr einen
uberdurchschnittlichen Anteil ihrer Wege
OPNV, Fahrrad und die eigenen FiiRe be-
nutzen, wahlen Erwerbstatige (ab 18 Jah-
ren) fast nur noch den Pkw. Altere Men-
schen sind wieder haufiger mit dem Rad
oder zu FuR unterwegs, nutzen aber kaum
den OPNV (Nobis/Kuhnimhof 2018). Ferner
gilt: Je wohlhabender die Menschen sind,
desto entfernungsintensiver ist ihr Leben.
In landlichen Raumen legen Blirger*innen
mit einem hohen 6konomischen Status im
Durchschnitt 58 Kilometer pro Tag zuriick
(in Metropolen: 51 Kilometer), diejenigen
mit einem niedrigen 6konomischen Sta-

tus hingegen nur 31 Kilometer (in Metro-
polen: 27 Kilometer; Nobis/Herget 2020).
Der Klassenhintergrund hat einen viel star-
keren Einfluss auf die Anzahl der zuriickge-
legten Kilometer als der Wohnort. Mobili-
tatistin erster Linie eine Klassenfrage und
nur in zweiter Linie eine Frage von Stadt
und Land!

Zwar verfugen fast alle Haushalte auf dem
Land Uber ein Auto (s.o0.). Die Omnipra-
senz des Pkw auf den Straf3en und die ho-
he, stetig wachsende Verkehrsleistung
gehen aber vor allem auf die privilegier-
ten Klassenmilieus auf dem Land zuruick.
Die Wohlhabenden sind die Hauptprofi-
teure der Autodominanz in landlichen Re-
gionen. Als Pendler*innen legen sie lan-
gere Arbeitswege zurlck. Sie profitieren
Uberproportional von der steuerlichen Ent-
fernungspauschale, wobei die Hohe der
Steuererleichterung mit dem Einkommen
steigt (siehe Kapitel 2.3; Agora Verkehrs-
wende 2021). Die Schattenseite davon ist
eine mit langen Arbeitswegen einherge-
hende Zeitarmut. Darunter kann zudem
der soziale Zusammenhalt in den landli-
chen Gemeinden leiden, weil die Betrof-
fenen als Trager zivilgesellschaftlicher
Strukturen ausfallen und die Kommunen
sich zu Schlaforten entwickeln (Nadler/Fi-
na 2021). Der Hypermobilitat und Zeitar-
mut der Mittel- und Oberschichtshaushalte
steht die Mobilitatsarmut vieler sozial pre-
karer Haushalte gegentber. Wer nur einge-
schrankt mobil ist, ist oft von sozialen Ex-
klusionsprozessen betroffen. Die Chancen,
raumliche Ziele zu erreichen, also mobil zu
sein, sind sozial sehr ungleich verteilt (Dau-
bitz et al. 2023; Wissenschaftliche Dienste
des Deutschen Bundestags 2021).
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Hinzu kommen die Menschen in Deutsch-
land, die grundsatzlich noch nicht oder
nicht mehr Auto fahren konnen. Das sind
neben den rund 14 Millionen Kindern
und Jugendlichen vor allem Menschen
mit schweren Augenerkrankungen (ca.
8 Mio.), mit einer Schwerbehinderung (ca.
8 Mio.), mit einer Epilepsie (ca. 500.000)
oder mit starken Schlaganfalleinschran-
kungen (ca. 1,3 Mio.). Beriicksichtigt man
quantitative Uberschneidungen (in Form
von Mehrfachbetroffenheiten), diirfte etwa
ein Drittel der Bevolkerung nicht in der La-
ge sein, einen Pkw zu fahren.

Es lassen sich hinsichtlich des Zusam-
menhangs zwischen sozialer Position und
Mobilitatseinschrankungen verschiedene
Personengruppen identifizieren. Eine ers-
te Gruppe lasst sich als «Mobilitdtsarme»
beschreiben: Zehn Prozent der Haushalte
in landlichen Raumen, in denen rund finf
Prozent der Bevolkerung leben, besitzen
keinen eigenen Pkw (VCD 2021; Nobis/
Herget 2020). Anders als in den Metropo-
len flhrt der Nichtbesitz eines Autos hier
nicht dazu, dass die Menschen mehr den
offentlichen Verkehr nutzen, sondern sie
sind erheblich weniger mobil. Wahrend
die Autobesitzer*innen in kleinstadtischen
und dorflichen Raumen durchschnittlich
45 Kilometer zurticklegen, kommen die Au-
tolosen nur auf 19 Kilometer (Nobis/Kuh-
nimhof 2018). Das sind vor allem «Altere,
die nicht mehr fahren konnen oder wollen,
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen
und korperlichen Beeintrachtigungen, Per-
sonen ohne Fuhrerschein und Menschen,
die sich kein Auto leisten konnen» (VCD
2022: 4).
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So haben insbesondere arme Menschen
auf dem Land kein Auto. Fur knapp ein
Drittel der Menschen ohne eigenen Pkw
sind die hohen Kosten ein wesentlicher
Grund fur die Autolosigkeit. Unter den Ge-
ringverdienenden, die 16 Prozent der deut-
schen Bevolkerung ausmachen, kann sich
etwa ein Viertel kein eigenes Auto leisten
(Peiseler et al. 2022). Auf dem Land sind
ferner 54 Prozent der Autolosen 60 Jahre
oder alter. Bei den Uber-80-Jihrigen sind
gesundheitliche Probleme mehrheitlich
der Grund dafir, kein eigenes Auto zu be-
sitzen (Konig o.J.). Besonders betroffen
sind «altere Frauen in Rente mit niedrigem
okonomischem Status und ohne Fuhrer-
schein, die Uberdurchschnittlich oft das
Haus nicht verlassen» (Nobis/Herget 2020:
42). Wahrend der ADAC argumentiert, die
Fahrfahigkeit alter Landbewohner*innen
sollte gezielt gefordert werden, wenden
kritische Verkehrsexpert*innen ein, dass
diese schon heute trotz gesundheitlicher
Einschrankungen zu lange einen Pkw nut-
zen, weil sichere Alternativen fehlen.

DER HYPERMOBILITAT
UND ZEITARMUT

DER MITTEL- UND
OBERSCHICHT STEHT
DIE MOBILITATSARMUT
VIELER SOZIAL
PREKARER HAUSHALTE
GEGENUBER.




Sosind in diinn besiedelten landlichen Rau-
men etwa 40 Prozent der Einwohner*in-
nen nicht ausreichend mit offentlichen
Verkehrsangeboten versorgt (Peiseler et
al. 2022). Das OPNV-Angebot ist oft gera-
de in den Regionen besonders schlecht,
in denen Uberdurchschnittlich viele arme-
re Haushalte leben und die kommunalen
Kassen klamm sind. Fakt ist auch: Einkom-
mensschwache Haushalte mussen ver-
starkt in eher periphere Lagen ziehen, weil
sie sich nur dort Wohnraum leisten konnen.
In der Konsequenz mussen sie sich mit dem
schlechteren OPNV-Angebot arrangieren
(ebd.). Vor diesem Hintergrund bleibt auch
fur die Autolosen der Pkw mit einem Anteil
von Uber 50 Prozent der zurtickgelegten Ki-
lometer das wesentliche Verkehrsmittel:
Sie leihen sich ein Auto oder werden von
anderen mit dem Auto mitgenommen.

Dieser Umstand verdeutlicht einen flieRen-
den Ubergang zu einer zweiten Gruppe,
die sich als «abhangige Mobile» bezeich-
nen lasst. Viele altere Menschen mussen
sich von Familienangehorigen oder Be-
kannten mit dem Auto mitnehmen lassen
(ADAC 2016). Hinzu kommen Jugendliche
und insbesondere Kinder, die in ihrer Mo-
bilitat in hohem Male auf ihre Eltern oder
andere Erwachsene angewiesen sind. Kin-
der werden auf der Halfte ihrer Wege mit
dem Pkw gefahren und werden so in ihrer
Verkehrssozialisation stark durch das Auto
gepragt. Insgesamt 15 Prozent aller Wege
werden auf dem Land als Mitfahrer*in be-
stritten — mehr als mit dem Rad und dem
OPNV zusammengerechnet (Nobis/Kuh-
nimhof 2018).

Gerade Familien auf dem Land haben tber-
durchschnittlich viele Autos und nutzen
diese fur viele Wege, wahrend sie kaum
noch Strecken mit dem OPNV, Rad oder
zu Ful3 zuricklegen. Aufgrund der hohen
Alltagserfordernisse und der mangelhaf-
ten Alternativen begeben sich Familien
oft in die Abhangigkeit vom Auto (Ahrend/
Herget 2012). Weil in vielen autobesitzen-
den Haushalten mehr Menschen leben, als
Pkw vorhanden sind, entstehen vielfalti-
ge Abhangigkeitsverhaltnisse und Verfi-
gungskonflikte entlang von generationalen
und geschlechtlichen Hierarchien. Inter-
essanterweise priorisieren dabei Familien
mit einem klassischen Breadwinner-Mo-
dell tendenziell die Erwerbswege, wahrend
in gleichberechtigteren Familienmodellen
Care-Wege bei der Aufteilung der zur Ver-
fligung stehenden Verkehrsmittel eine gro-
3ere Rolle spielen.

Eine dritte Gruppe kann als «xarme Mobi-
le» beschrieben werden. Aufgrund der
massiven Privilegierung des motorisier-
ten Individualverkehrs und der Marginali-
sierung des Umweltverbunds bei den Ver-
kehrsinfrastrukturen sind viele Menschen
gezwungen, einen Pkw zu nutzen, um am
gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kon-
nen (Nadler/Fina 2021). Im Gegensatz zu
urbanen Rdumen besitzen auf dem Land
auch viele armere Haushalte ein Auto und
nehmen die hohen Kosten daflir gezwun-
genermalden in Kauf (VCD 2021). In die-
sen Regionen verfligen sieben Prozent der
Haushalte tuber einen Pkw, obwohl sie sich
vom Einkommen her eigentlich keinen leis-
ten kdnnen (Peiseler et al. 2022).
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Aufgrund beruflicher oder privater Ver-
pflichtungen muss diese Personengrup-
pe oft sehr mobil sein und sieht keine Al-
ternative zum Auto. Sie gibt zwar absolut
weniger Geld fur Mobilitat aus. Diese Aus-
gaben machen aber einen gréReren An-
teil am verfugbaren Einkommen aus, als
das bei wohlhabenden Haushalten der Fall
ist. Nicht nur die teuren Anschaffungs-
kosten, sondern auch die laufenden Kos-
ten schlagen zu Buche. Zugleich setzen
hohe Fixkosten Anreize, ein vorhandenes
Auto dann auch fur viele Wege zu nutzen.
Vor allem wenn die Preise steigen, mus-
sen die prekaren Haushalte sich in ande-
ren Lebensbereichen einschranken oder
ihre Mobilitat reduzieren. Auch die Gruppe
der armen Mobilen ist insofern von Mobili-
tatsarmut betroffen (Altenburg et al. 2009;
Peiseler et al. 2022). Damit die genannten
Gruppen gesellschaftlich teilhaben kon-
nen, bedarf es attraktiver alternativer An-
gebote und bezahlbarer 6ffentlicher Mobi-
litatsinfrastrukturen (VCD 2021).

2.8 UMWELT- UND
KLIMAGERECHTIGKEIT

Doch nicht nur Mobilitatsverhalten und
-chancen sind sozial ungleich verteilt. Auch
die negativen sozialokologischen Auswir-
kungen vor allem des motorisierten Indi-
vidualverkehrs sind mit erheblichen Unge-
rechtigkeiten verbunden - global, vor Ort
in den landlichen Regionen und durch das
massenhafte Einpendeln auch in den urba-
nen Ballungsraumen (VCD 2021; Remmers
2020; Misereor et al. 2018). Gleichzeitig
sind gerade auf dem Land wohlhabende
Haushalte weitaus starker fur diese negati-
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ven Auswirkungen verantwortlich als arme
Haushalte, weil sie durchschnittlich mehr
Autos besitzen und langere Strecken fah-
ren (siehe Kapitel 2.7).

Die vom motorisierten Individualverkehr
verursachten Belastungen sind in den land-
lichen Raumen jedoch weniger prasent
und treten vor allem in der Nahe bestimm-
ter Verkehrsachsen auf. Es ist zu vermu-
ten, dass von diesen Belastungen — ahnlich
wie in den Stadten — Gberdurchschnittlich
armere Haushalte betroffen sind, weil sie
eher an viel befahrenen Durchgangsstra-
3en wohnen. Allerdings liegen dazu bisher
kaum belastbare Daten vor. Das Problem
der Umweltungerechtigkeit dlirfte auch auf
dem Land bestehen. Philipp Oswalt et al.
(2021: 133) empfehlen: «Letztlich muss die
in den Stadten oft lebhaft gefuihrte Diskus-
sion um Flachengerechtigkeit, Verkehrs-
tote, autogerechte versus menschenge-
rechte Umwelt auch im landlichen Raum
gefuhrt werden.» Die Forderung nach ei-
ner massiven Reduktion des Pkw-Bestands
und -Verkehrs ist nicht nur eine ferne Vision
von Pionieren der Verkehrswende, sondern
aus Grunden der Klima- und Umweltge-
rechtigkeit eine Notwendigkeit. Eine reine
Antriebswende hin zu Elektroautos wird
dafir nicht ausreichen (ebd.).

— In Deutschland stagnieren nur im Ver-
kehrssektor seit 1990 die CO,-Emissio-
nen. Rund 95 Prozent davon entfallen
auf den StralRenverkehr. Autos sind fur
60 Prozent der straBenverkehrsbedingten
Emissionen verantwortlich. Ein besonde-
res Klimaproblem ist das Berufspendeln.
Seit 2002 sind die CO,-Emissionen pro
Weg und Person in landlichen Regionen



sogar um 20 Prozent gestiegen. Damit
tragen insbesondere die wohlhabenden
landlichen Autofahrer*innen massiv zur
globalen Klimakrise bei.

Die Autokonzerne beanspruchen einen
Grol3teil der deutschen Importe von Me-
tallen — insbesondere aus Landern des
Globalen Siidens. Dort werden die Roh-
stoffe oft unter sozial, 6kologisch und
menschenrechtlich verheerenden Bedin-
gungen abgebaut. Durch die Antriebs-
wende zum Elektroauto verschiebt sich
bloR der Schwerpunkt der industriellen
Nachfrage auf andere Metalle.

Aktuell basiert die deutsche Fahrzeugflot-
te noch uberwiegend auf Erdol als Brenn-
stoff, der oft unter ebenso katastrophalen
Bedingungen gewonnen wird. Wirden
alle Verbrenner durch E-Autos ersetzt,
wiurde der Strombedarf massiv anstei-
gen. Auch wenn es gelingen sollte, die-
se Nachfrage mit erneuerbaren Energien
abzudecken, mussten erhebliche Anteile
des Stroms ebenfalls importiert werden.
Der deutsche Automobilismus (insbeson-
dere auf dem Land), der auf einer imperi-
alen Lebensweise basiert, ware global in
keiner Hinsicht verallgemeinerbar.

In den landlichen Raumen selbst ist die
Luftbelastung durch die Autos zwar
nicht so stark wie in GroRstadten, trotz-
dem ereignet sich ein Teil der jahrlich
rund 50.000 vorzeitigen Todesfalle, die
durch Feinstaub verursacht werden, auf
dem Land. Elektroautos setzen durch
Reifenabrieb und Aufwirbelungen eben-
falls erhebliche Mengen an Feinstaub
frei. Auch StraRenverkehrslarm ist nicht
nur ein Problem der Metropolen. In ganz
Deutschland fuhlen sich 76 Prozent der
Menschen dadurch belastet.’? Weil ab

einer Geschwindigkeit von ca. 30 km/h
Stunde das Reifenfahrbahngerausch die
dominante Larmquelle ist, sind E-Autos
ahnlich laut wie Verbrenner. Zwar fehlen
gerade fur landliche Raume belastbare
Daten. Es ist aber zu vermuten, dass ar-
mere Haushalte Uberproportional haufig
an groRen DurchgangsstraRen und nahe
Autobahnen leben, sodass sie verstarkt
Luftschadstoff- und Larmemissionen
ausgesetzt sind.

— Der Autoverkehr fordert zudem einen er-
heblichen Blutzoll. Im Jahr 2021 wurden
ca. 323.000 Menschen bei Verkehrsun-
fallen verletzt, mehr als 2.500 getotet.
Mit weitem Abstand die haufigste Unfall-
ursache ist ein Fehlverhalten von (Auto)-
Fahrer*innen.’ Die Unfalle konzentrieren
sich aufgrund der hohen Bevolkerungs-
zahl zwar in den Metropolen, laut Un-
fallatlas des Statistischen Bundesamts
geschehen sie aber uberall in Deutsch-
land.™ Zur landlichen Autogesellschaft
gehoren Verkehrsunfalle untrennbar da-
zu. Nicht zuletzt erhoht tagliches Pendeln
mit dem Auto auch die korperlichen und
psychischen Gesundheitsrisiken fiir die
Fahrer*innen.

— Hinzu kommt der enorme Flachenver-
brauch fur StraRen, Parkplatze und an-
dere Infrastrukturen. Durch die weiterhin
voranschreitende Flachenversiegelung
gehen wertvolle Natur- und Landwirt-
schaftsraume sowie Orte fur andere
soziale Nutzungen verloren. Nicht zu-
letzt zerschneidet und beeintrachtigt

12 Siehe www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/ver-
kehrslaerm#textpart-1. 13 Siehe www.destatis.de/DE/Themen/
Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/_inhalt.html. 14 Siehe
https://unfallatlas.statistikportal.de/.
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der motorisierte Individualverkehr auch
in landlichen Gemeinden die Qualitat
offentlicher Raume. Die Flacheninan-
spruchnahme der verschiedenen Ver-
kehrstrager unterscheidet sich erheblich.
Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h
beansprucht ein durchschnittlich besetz-
tes Auto 140 Quadratmeter, wahrend ei-
ne zu 20 Prozent besetzte Stralkenbahn
nur neun Quadratmeter pro Fahrgast
braucht. Besonders eklatant ist das Pro-
blem beim Pendeln: Die Fahrzeuge sind
in der Regel nur von einer Person besetzt
und die zeitliche Konzentration auf die
Spitzenstunden fiihrt zu Uberlastungen
und Forderungen nach einem weiteren
Strafldenausbau.

Angesichts der schweren 6kologischen,
sozialen und volkswirtschaftlichen Scha-
den, fur die der motorisierte Individual-
verkehr verantwortlich ist, werden hau-
fig die zu niedrigen Kosten fur Besitz und
Betrieb eines Autos kritisiert, die auch
mit zahlreichen steuerlichen Vergunsti-
gungen wie dem Dienstwagenprivileg
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und der Entfernungspauschale zu erkla-
ren sind (siehe Kapitel 2.3). Der Hinter-
grund ist, dass ein erheblicher Teil der
vom Auto verursachten Kosten externa-
lisiert wird. Die 6ffentliche Hand finan-
ziert nicht nur Straflden, Parkplatze und
verkehrstechnische Anlagen, auch die
negativen Auswirkungen von Unfallen,
Klimagasen, Luftschadstoffen und Larm
werden von der Allgemeinheit getragen.
Tatsachlich kostet der Autoverkehr die
offentlichen Haushalte dreimal so viel
wie der o6ffentliche Verkehr (Remmers
2020; Oswalt et al. 2021). Anders formu-
liert: Die Gesellschaft subventioniert je-
des Auto pro Jahr mit durchschnittlich
5.000 Euro (Gossling et al. 2022).

Woirden die Autofahrer*innen die vollen
privaten und externalisierten Kosten tra-
gen, musste eine durchschnittlich bezahlte
ungelernte Arbeiterin rund 60 Prozent ih-
res Einkommens allein fiir einen Kleinwa-
gen aufbringen (Reidl 2022). Nur die struk-
turelle gesellschaftliche Privilegierung des




Autos ermoglicht es also prekaren Klas-
senmilieus, an der Autogesellschaft teil-
zuhaben - auch wenn sie, wie gezeigt,
einen relevanten Teil ihres Einkommens
daflr aufbringen missen. Wirden die ne-
gativen sozialokologischen Auswirkungen
des Pkw-Verkehrs den Verursacher*innen
als Kosten angelastet, konnten sich ohne-

hin nur noch die Wohlhabenderen ein Auto
leisten. Deswegen sollte eine Verteuerung
der Autonutzung immer mit sozialen Ins-
trumenten flankiert werden, die Hartefalle
vermeiden und gute Alternativen bieten.
Das Auto sollte nicht zu einem Privileg der
Reichen werden, sondern insgesamt ge-
sellschaftlich zuriickgedrangt werden.

DER HINTERGRUND IST, DASS EIN ERHEBLICHER TEIL DER
VOM AUTO VERURSACHTEN KOSTEN EXTERNALISIERT
WIRD. DIE OFFENTLICHE HAND FINANZIERT NICHT NUR
STRASSEN, PARKPLATZE UND VERKEHRSTECHNISCHE

ANLAGEN, AUCH DIE NEGATIVEN AUSWIRKUNGEN VON
UNFALLEN, KLIMAGASEN, LUFTSCHADSTOFFEN UND
LARM WERDEN VON DER ALLGEMEINHEIT GETRAGEN.
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3 MOBILITATSWENDE IN
LANDLICHEN RAUMEN

Die dargestellten sozialen und raumlichen
Mobilitatsmuster in landlichen Regionen
flihren zu massiven Ungerechtigkeiten und
verscharfen lokale und globale 6kologische
Probleme. Deshalb ist auch auf dem Land
eine grundlegende Mobilitatswende not-
wendig. Der motorisierte Individualverkehr
musste stark zuruckgedrangt und der Um-
weltverbund gefordert werden, um allen
Menschen eine Mobilitatsgarantie jenseits
des Autos geben zu konnen.

Der Fokus der Diskussionen zur Verkehrs-
wende lag bisher allerdings auf urbanen
Raumen, das gilt auch fir die ersten prak-
tischen Schritte in diese Richtung. Zwar
lassen sich Ansatze der Verkehrswen-
de prinzipiell auch auf landliche Raume
Ubertragen, sie stehen jedoch einem Kri-
tische-Masse-Problem gegenuber. Ziele
liegen weiter auseinander, Wege sind lan-
ger und weniger Menschen missen auf
einer grofReren Flache angebunden wer-
den (BMVI 2018). Vor dem Hintergrund
der zuvor dargestellten Entwicklungen
lasst sich zugespitzt konstatieren: In den
letzten Jahrzehnten hat durchaus ein star-
ker Wandel der Mobilitatsmuster auf dem
Land stattgefunden. Dieser Wandel be-
stand aber in einer weiteren Ausbreitung
und Verfestigung des autodominierten
Systems.

Eine sozialokologische Verkehrswende
hat bestenfalls erst gerade begonnen. Jen-
seits des motorisierten Individualverkehrs
existieren bisher kaum praktikable Alter-
nativen, die den unterschiedlichen Mobi-
litatsbedurfnissen der Menschen gerecht
werden. Viele innovative Anséatze bestehen
bis dato nur als Konzepte oder als tempora-
re Experimente: «Es lasst sich feststellen,
dass seit den frihen 1970er Jahren zahl-
reiche Modell- und Forschungsprojekte
durchgefuhrt wurden, es bis heute aber
kein klares Handlungsmuster fur gemein-
schaftliche Verkehre in landlichen Raumen
gibt.» (Interlink Consulting 2020) Solche
Modellvorhaben werden haufig nach einer
zeitlich begrenzten 6ffentlichen Anschubfi-
nanzierung wieder eingestellt.

Beharrung und Wandel der Verkehrspoli-
tik sind Ergebnis von politischen Kampfen
und Aushandlungsprozessen. Bisher sind
die Widerstande gegen eine umfassende
Mobilitatswende noch stark. Im Bundes-
verkehrsministerium kristallisieren sich
die Strategien der autoorientierten Krafte,
aber auch die Ampelkoalition bleibt in ihrer
Verkehrspolitik insgesamt widerspruchlich
und unambitioniert. Die Beharrungskrafte
in der Politik sind nicht nur deshalb ausge-
pragt, weil die Interessen von Autokonzer-
nen und -fahrer*innen dort stark verankert
sind, sondern auch weil eine ernsthafte
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Mobilitatswende Milliarden Euro an Haus-
haltsmitteln beanspruchen wurde. Auch
in der Bevolkerung sind die Haltungen he-
terogen und ambivalent. Gerade in landli-
chen Raumen sind die sozialokologischen
Schattenseiten des motorisierten Individu-
alverkehrs bisher wenig prasent. Die Ver-
kehrswende hat noch keine ausreichend
breite Lobby. Zivilgesellschaftliche Orga-
nisationen konzentrieren sich haufig auf
nahrdumliche Veranderungen und stellen
ihre Arbeit nicht in den Zusammenhang ei-
nes Stadt und Land umfassenden System-
wechsels.

Zugleich machen die vielen Initiativen aus
Zivilgesellschaft und Kommunalpolitik,
die sich an vielen Orten fir einen grund-
legenden Wandel der Mobilitat einsetzen,
Mut. Zu denken ist etwa an die zahlreichen
Gruppen, die sich flir «Volksentscheide
Fahrrad» starkmachen, und die Initiativen
fur Tempo 30 als innerortliche Regelge-
schwindigkeit. Sie bauen auf durchaus in
der Bevolkerung verbreiteten Winschen
nach einer anderen Verkehrspolitik auf. Ge-
rade im Osten besteht bei vielen noch eine
Erinnerung an das besser ausgebaute OP-
NV-Netz in der DDR. An solche Mentalita-
ten lasst sich politisch ankntpfen.

3.1 ZIELE UND PRINZIPIEN

Um eine Alternative zum sozialokologisch
ungerechten und selektiven Automobi-
lismus auf dem Land zu schaffen, ist eine
riesige gesellschaftliche Kraftanstrengung
notig. Im Sinne der Mobilitatsgerechtigkeit
mussen nicht nur die Menschen, die tber
keinen eigenen Pkw verfugen, sondern al-
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le Landbewohner*innen ein Mobilitatsan-
gebot erhalten, das ihnen soziale Teilha-
be und Mobilitat ohne Auto ermaoglicht.
Der VCD (2021: 9) formuliert als Ziel: «Alle
Menschen, ob in der Stadt oder im landli-
chen Raum, kénnen unabhangig von fi-
nanziellem und sozialem Hintergrund, Be-
hinderung, Mobilitatseinschrankung oder
Alter ohne eigenes Auto mobil sein und am
gesellschaftlichen Leben teilhaben.»

Daflr braucht es eine Garantie fiir alle Men-
schen, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
auch in den peripheren landlichen Raumen
mobil sein zu konnen. Diese lasst sich in
Form von bundesweit verbindlichen Min-
destbedienstandards konkretisieren, wie
sie beispielsweise in der Schweiz bereits
in Grundziigen angewendet werden. Als
Operationalisierung schlagt der VCD vor,
dass alle Orte ab einer Einwohnerzahl von
200 an allen Wochentagen von 6 bis 22 Uhr
mindestens in einem Ein-Stunden-Takt mit
offentlichen Verkehrsmitteln bedient wer-
den. In Randzeiten (vor allem nachts), bei
Ausfallen und in sehr diinn besiedelten Ge-
genden mussen bedarfsabhangige, flexible
Bedienformen (inkl. o6ffentlich finanzierter
Taxis) angeboten werden. Auf regionalen
Hauptachsen sollen Regionalzliige oder
-busse mindestens alle 30 Minuten fah-
ren. Die Entfernung zur nachsten Halte-
stelle sollte auch in kleineren Dorfern nicht
mehr als 300 Meter betragen' (VCD 2022).
Ferner sollte die Reisezeit mit dem OPNV
hochstens 30 Prozent langer dauern als mit

15 Dazu wird die Einschrankung formuliert, dass diese Erreich-
barkeit flir mindestens 80 Prozent der Einwohner*innen eines
Ortes gelten soll.



EIN HOCHLEISTUNGSFAHIGES BUS- UND BAHNSYSTEM BILDET DAS
RUCKGRAT DES OFFENTLICHEN VERKEHRSANGEBOTS. DIE EBENEN DES
FERNVERKEHRS, DES REGIONALEN VERKEHRS UND DES LOKALEN
NAHVERKEHRS MUSSEN DURCH ENTSPRECHENDE LINIENFUHRUNGEN
UND TAKTUNGEN GUT MITEINANDER VERKNUPFT WERDEN. AUF DER
REGIONALEN EBENE VERBINDET EIN BAHN- UND BUSNETZ (ETWA ALS
PLUSBUS-SYSTEM) ZENTRALE ORTE UBER DIE HAUPTACHSEN.

dem Auto. Die 6ffentlichen Mobilitatsange-
bote mussen raumlich und zeitlich flexibel,
preiswert, bequem und sicher, zuverlassig
und barrierefrei, einfach verstandlich und
nutzbar sein (Ahrend/Herget 2012). Auch
der Rad- und Fufdverkehr benotigt gute und
sichere Infrastrukturen (VCD 2022; siehe
Kapitel 3.4).

Der Erfolg einer Mobilitatswende, die auf
solchen Mindestbedienstandards basiert,
sollte sich in einer deutlichen Verschie-
bung des Modal Split weg vom motori-
sierten Individualverkehr hin zum Umwelt-
verbund zeigen. Nicht nur der Anteil vom
Ful3- und Radverkehr an den Wegen sollte
steigen, sondern vor allem der Anteil des
offentlichen Verkehrs misste sich erho-
hen. Die Einschatzungen und Zielsetzun-
gen, bis zu welchem Jahr der offentliche
Verkehr wie stark wachsen kann, gehen
aber weit auseinander (z. B. VDV o0.J.; Ago-
ra Verkehrswende 2022b). Unter glinsti-
gen Bedingungen schatzen Expert*innen
langfristig eine Verdoppelung bis Verdrei-
fachung des Anteils 6ffentlicher Verkehrs-
mittel an allen Wegen als realistisch ein.

Das Beratungsunternehmen Interlink pro-
gnostiziert, dass sogar eine Steigerung auf
20 bis 50 Prozent (abhangig von den jewei-
ligen landlichen Raumtypen; siehe Kapitel
3.7) moglich ist (Interlink Consulting 2020).
Fur eine substanzielle Mobilitatswende
waren allerdings noch hohere Steigerun-
gen in den nachsten ein bis zwei Dekaden
notig. Nicht nur der Wegeanteil des moto-
risierten Individualverkehrs wurde dadurch
sinken. Wirden in Zukunft mehr Men-
schen ein Auto nutzen und wurden Fahrten
mehr gebundelt, konnte die Zahl der Fahr-
zeuge drastisch reduziert werden (Oswalt
etal.2021).

Flr eine umfassende Verkehrswende
braucht es libergreifende Mobilitatskon-
zepte, bei denen urbane und landliche
Raumen zusammenwirken und die an die
lokal unterschiedlichen Bedingungen an-
gepasste Losungen erlauben. Der Um-
weltverbund muss gezielt gestarkt werden
(Push-Faktoren), indem Raume und Zeiten
zu seinen Gunsten umverteilt werden. Da-
fir muss es in den nachsten Jahren nicht
nur einen substanziellen Aufwuchs an Fi-
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nanzmitteln geben, auch Infrastrukturen,
Fahrzeuge und Personal missen massiv
ausgebaut werden. Gleichzeitig sollte die
Dominanz des motorisierten Individualver-
kehrs durch geeignete MalRnahmen einge-
dammt werden (Pull-Faktoren). Die offent-
lichen Mobilitatsangebote mussen sich
an den Mobilitatsmustern und Nachfrage-
strukturen orientieren, die sich in den letz-
ten Jahren weiter gewandelt und ausdiffe-
renziert haben.

Kern eines alternativen Mobilitdtsangebots
wadre ein integriertes multimodales Ge-
samtsystem aus offentlichen Linienverkeh-
ren und flexiblen Bedienformen. Es bedarf
bundesweit einheitlicher Standards, die lo-
kalen Bedarfen angepasst werden konnen,
aber einen Wildwuchs von Inselldsungen
verhindern (Interlink Consulting 2020). Fer-
ner braucht es eine differenzierte, bedarfs-
gerechte Bedienung mit integrierten An-
geboten fur alle Burger*innen (VDV o.J.).
Dabei sollten offentlicher und Individual-
verkehr sowie motorisierter und nichtmo-
torisierter Verkehr intelligent miteinander
verschrankt werden (Ahrend/Herget 2012).

Oswalt et al. (2012: 27) empfehlen eine In-
dividualisierung des offentlichen Verkehrs
und eine Kollektivierung des Individual-
verkehrs: «Eine Individualisierung des of-
fentlichen Verkehrs meint bedarfsgerech-
tere und flexiblere Angebotsformen zur
Attraktivierung des OVs, um mehr Men-
schen zur Nutzung des OVs und zur Ab-
kehr vom eigenen Pkw zu bewegen. Mit
der Kollektivierung des Individualverkehrs
wird versucht, eine geteilte Nutzung von
Fahrzeugen und Fahrten zu erzielen, um
eine hohere Effizienz im Sinne einer ver-
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besserten Auslastung zu erreichen.» Fer-
ner ist nach Auffassung der Autor*innen
«eine umfassende Verkehrswende not-
wendig, die auf siedlungsstrukturelle und
damit auf unterschiedliche verkehrliche
Besonderheiten reagiert» (ebd.: 20). Wah-
rend in verdichteten landlichen Raumen
der offentliche Verkehr einen Grof3teil der
Mobilitatsbedurfnisse abdecken kann, er-
scheint in dunn besiedelten Raumen eine
offentliche Mitnutzung von privaten Pkw
sinnvoll, um wirtschaftlich tragfahige Mo-
bilitatsangebote zu ermoglichen (siehe Ka-
pitel 3.7).

Ein hochleistungsfahiges Bus- und Bahn-
system bildet das Riickgrat des offentli-
chen Verkehrsangebots. Die Ebenen des
Fernverkehrs, des regionalen Verkehrs und
des lokalen Nahverkehrs missen durch
entsprechende Linienfiihrungen und Tak-
tungen gut miteinander verknupft werden.
Auf der regionalen Ebene verbindet ein
Bahn- und Busnetz (etwa als PlusBus-Sys-
tem) zentrale Orte Uber die Hauptachsen.
Der lokale Linienverkehr erschlief3t Stadte
und ihr Umland, dient als Zubringer und
transportiert neben Schuler*innen auch
andere Nutzer*innen (Oswalt et al. 2021;
VCD 2021; siehe Kapitel 3.2). Der konven-
tionelle Linienverkehr sollte durch flexible
On-Demand-Mobilitdtsangeboten erganzt
werden. Sie konnen als Zubringer zum
Ubergeordneten Netz bzw. fur die erste und
letzte Meile eine flachendeckende Erschlie-
f3ung auch von kleinen Siedlungen abseits
der zentralen Verkehrsachsen gewahrleis-
ten. Virtuelle engmaschige Haltestellen er-
moglichen eine fuldlaufige Erreichbarkeit
der Angebote. Zu den bedarfsabhangigen
Bedienformen zahlen unter anderem Ri-



de-Pooling-Systeme, Rufbusse, Anrufsam-
meltaxis, Blrgerbusse, Car-Sharing sowie
ehrenamtliche und privatwirtschaftliche
Pkw-Mitnahmeverkehre (inkl. Taxis). Eine
wichtige Rolle kommt dabei auch multimo-
dalen Verknipfungspunkten bzw. Mobil-
stationen zu (siehe Kapitel 3.3).

Zusatzlich mussen Ful3- und Radwege aus-
gebaut und muss die Nutzung von (Elek-
tro-)Fahrradern gefordert werden, fir die
sich ebenfalls Leih- und Sharing-Syste-
me aufbauen lassen (VDV o.J.; Interlink
Consulting 2020; Agora Verkehrswende
2022b; siehe Kapitel 3.4). In einem sol-
chen multimodalen Mobilitatssystem mus-
sen alle Verkehrstrager und Angebote gut
miteinander verzahnt werden. Das wird
unterstitzt durch leicht verstandliche (di-
gitale) Informationssysteme (wie Mobili-
tats-Apps) und einfache Tarifstrukturen.

3.2 DER OFFENTLICHE
LINIENVERKEHR

Der 6ffentliche Linienverkehr mit Bussen
und Bahnen bildet eine wesentliche Sau-
le eines integrierten 6ffentlichen Mobi-
litatskonzepts, die erheblich ausgebaut
und gestarkt werden sollte. Dafiir braucht
es eine hohe Taktfrequenz und ein dichtes
Haltestellennetz; eine einfache, leicht zu-
gangliche Ausgestaltung, eine hohe Be-
forderungsqualitat und dhnliche Reisege-
schwindigkeiten wie beim motorisierten
Individualverkehr (VCD 2021; VDV 0.J.).

Fur die regionale Mobilitat spielt der Schie-
nenpersonennahverkehr eine zentrale
Rolle. Gab es in den vergangenen Jahr-

zehnten mehrere Stilllegungswellen von
Schienenverbindungen, konnte dieser
Trend stark gebremst werden, nachdem
die Verantwortung flir den Schienenper-
sonennahverkehr an die Bundeslander
Ubertragen worden war. Ingrid Remmers
(2020: 9) von der LINKEN konstatiert: «Un-
ter der Regie der Lander wurden zahlrei-
che stilllegungsgefahrdete Nebenstecken
saniert, neue Triebwagen angeschafft und
Taktfahrplane eingefiihrt. All diese Mal3-
nahmen lie3en die Fahrgastzahlen in die
Hohe schnellen. Zudem wurden seitdem
bis heute knapp lGber 800 Kilometer Glei-
se fur den Personenverkehr reaktiviert.»
In verschiedenen Bundeslandern sind Er-
folgsbeispiele solcher Reaktivierungen
dokumentiert. Laut VDV bieten sich bun-
desweit Streckenabschnitte mit einer Ge-
samtléange von rund 3.000 Kilometern an,
die reaktiviert werden sollten. Dadurch
wurde ein einmaliger Investitionsbedarf
von etwa sechs Milliarden Euro entstehen
(VDV 2022). Das Ziel einer Ausbaustrate-
gie fur den Schienenpersonennahverkehr
muss ein Stundentakt auf allen wichtigen
Linien sein.

Besonders vielversprechend sind ferner
regionale Stadt- oder S-Bahnen. Die Bah-
nen decken nicht nur als Trams eine Grof3-
stadt ab, sondern auch das Umland, wo
sie als Regionalbahnen fungieren. Als ein
Vorbild gilt das Karlsruher Modell regiona-
ler Stadtbahnen. Das auch als Tram-Train-
System bezeichnete Modell beinhaltet eine
gute Anbindung landlicher Gemeinden an
regionale Zentren, hohe Reisegeschwin-
digkeiten und zugleich enge Takte und ei-
ne grof3e Haltestellendichte in Siedlungs-
schwerpunkten (Gastel 2021).
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Das Schienennetz sollte tiberall dort um ein
dichtes Netz von Regio-Buslinien erganzt
werden, wo keine Schienenverbindungen
(mehr) existieren. Solche Schnellbuslinien
sind zligiger und preiswerter zu realisieren
als die Reaktivierung stillgelegter Schie-
nenstrecken. Die Busse sollten ebenfalls
im Stundentakt fahren und eine ahnlich
hohe Angebotsqualitat gewahrleisten wie
der Schienenpersonennahverkehr. Uber
die schienenlosen Hauptachsen verbinden
diese landesbedeutsamen Linien landliche
Mittel- und Grundzentren sowie wichtige
Infrastruktureinrichtungen mit dem Schie-
nenpersonennahverkehr. Auf diese Weise
kann nicht nur die Erreichbarkeit in landli-
chen Raumen verbessert werden. Auch die
Fahrgastzahlen steigen, sodass der OPNV
einen groReren Marktanteil gewinnt, wah-
rend gleichzeitig der Zuschussbedarf pro
Strecke sinkt (VDV o.J.; Oswalt et al. 2021;
Mager/Krewer 2020).

Mehrere Bundeslander unterstltzen be-
reits ihre Landkreise als Aufgabentrager
mit Zuschussen, wenn die neuen Lini-
en bestimmte Bedien- und Qualitatsstan-
dards erfillen. Solche Ansatze bestehen in
Brandenburg, Sachsen-Anhalt, Sachsen,
Thuringen, Baden-Wurttemberg, Rhein-
land-Pfalz, Niedersachsen und im Saarland
(VDV o0.J.; Remmers 2020). Eines der be-
kanntesten Konzepte ist der PlusBus, den
zuerst der Mitteldeutsche Verkehrsver-
bund (MDV) 2013 im GrofRRraum Leip-
zig-Halle einfuhrte. Der Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg tibernahm das Modell
PlusBus ein Jahr spater. Inzwischen bietet
er 37 Linien in fast ganz Brandenburg an.
Neben dem Stundentakt an Werktagen be-
inhaltet das PlusBus-Konzept gut getaktete
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Uberginge zum Bahnverkehr, eine direkte
Linienfuhrung, die Anbindung von mindes-
tens einem Mittel- oder Oberzentrum und
barrierefreie Fahrzeuge.® In Baden-W(rt-
temberg sind die neu geschaffenen Re-
gio-Buslinien in eine Gesamtstrategie zum
offentlichen Verkehr eingebettet. Das Land
fordert interessierte Landkreise mit dauer-
haften Finanzmitteln, wenn sie solche Lini-
en einrichten. Das Ziel: Die Fahrgastzahlen
sollen sich bis 2030 verdoppeln (Mager/
Krewer 2020).

Damit solche PlusBus-Konzepte tatsach-
lich die Erreichbarkeit und die Attraktivitat
des OPNV verbessern, miissen sie mit ei-
nem engmaschigen lokalen Linienverkehr
verbunden werden. Lokale Busse dienen
nicht nur als Zubringer zu den Uberregio-
nalen Linien, sondern verbinden kleinere
Gemeinden miteinander und fahren inner-
halb der Stadte. Weil ein relevanter Teil der
Einwohner*innen landlicher Raume in den
Klein- und Mittelstadten wohnt, braucht es
dort einen guten Busverkehr mit vielen Hal-
testellen und dichten Takten. Neben den
klassischen grof3en Fahrzeugen der Stadt-
und Ortsbussysteme bieten sich gerade
fur die NaherschlieRung verbrauchsarme
Kleinbusse an, insbesondere in engen his-
torischen Innenstadten oder in sehr higeli-
gen Topografien (VDV 0.J.).

Im 20. Jahrhundert existierten sogar in
zahlreichen kleineren Stadten Strafl3en-
bahnsysteme. Den Umbau zur autoge-
rechten Stadt haben jedoch nur wenige
davon uberlebt. Doch eigentlich bieten

16 Siehe www.vbb.de/vbb-themen/buskonzepte/plusbus/.



Trams viele Vorteile: Sie konnen mehr Fahr-
gaste transportieren als Busse, sind kom-
fortabler, schneller und (bei einer guten
Auslastung) umweltfreundlicher. Zudem
profitieren sie vom sozialpsychologischen
Schienenbonus: Bei den meisten Men-
schen gelten schienengebundene Fahr-
zeuge als attraktiver als Busse und viele
steigen deshalb eher vom Auto auf eine
Bahn um. Carl WaRmuth und Winfried
Wolf (2020) argumentieren, dass sich
StraRenbahnen bereits in Stadten ab ei-
ner Einwohnerzahl von 30.000 rechnen.
Doch die politischen, finanziellen und pla-
nungsrechtlichen Hirden sind hoch, ein
Tramsystem neu einzurichten, weshalb
Kommunen diesen Schritt bisher kaum ge-
hen.

3.3 FLEXIBLE BEDIENFORMEN

Ein verdichteter offentlicher Linienverkehr
sollte um flexible Mobilitatsangebote er-
ganzt werden, die den neuen Mobilitats-
dienstleistungen bzw. dem Konzept «Mo-
bility as a service» zugerechnet werden
konnen. «Dabei fachern sich die Angebo-
te zwischen den beiden Polen offentlicher
Verkehr und motorisierter Individualver-
kehr auf und bieten verschiedenste Misch-
formen und Hybride des kollaborativen
Fahrens bzw. Nutzens von Vehikeln.» (Os-
walt et al. 2021: 23) Diese sollen abhangig
von den jeweiligen Raumtypen und Nach-
fragestrukturen auf den konkreten Bedarf
zugeschnitten werden, um gleichwertige
Lebensverhaltnisse fiur alle Menschen zu
gewahrleisten. Vor allem fir individuelle
Mobilitatsbedurfnisse in landlich-periphe-
ren Raumen mit kleinteiligen Siedlungs-

strukturen sind flexible Angebote sinnvoll,
wenn diese Bedarfe nicht wirtschaftlich
vom klassischen Linienverkehr mit grof3en
Bussen abgedeckt werden konnen (VDV
o.J.; ADAC 2016). Die Angebote sollten
allerdings eng in das bisherige o6ffentliche
Verkehrssystem integriert werden. So soll-
ten die neuen Mobilitatsformen nicht mit
einer Ausdinnung des Linienverkehrs ein-
hergehen oder diesen gar ersetzen. Viel-
mehr zeigt sich der VDV (0.J.: 4) Uberzeugt:
«Erst durch einen gesamtsystematischen
Ansatz im Zusammenwirken von Linien-
verkehr und On-Demand-Angeboten [...]
ergibt sich fiir die Menschen vor Ort der
passende Mobilitatsmix.» Ferner mussen
die flexiblen Verkehre aufgrund der gerin-
gen Nutzerdichte in der Regel durch die 6f-
fentliche Hand kofinanziert werden (Nobis/
Herget 2020). Neben einer offensiven Be-
werbung der neuen Angebote ist es wich-
tig, die Moglichkeiten der Digitalisierung
auszuschopfen, um die Nutzung fur die
Fahrgaste zu vereinfachen und die Verkeh-
re vonseiten der Verkehrsunternehmen gut
zu steuern (ebd.).

Zwar wurden die ersten Modellprojekte fur
flexible Bedienformen bereits vor mehr als
40 Jahren gestartet und inzwischen beste-
hen in vielen Kommunen in Deutschland
derartige Angebote. Nach wie vor kon-
zentrieren sie sich allerdings in urbanen
Raumen. In weiten Teilen des landlichen
Raums sind solche Dienste nicht vorhan-
den bzw. haben nur eine geringe Relevanz.
Wo solche Angebote existieren, werden
sie teilweise als nicht attraktiv wahrgenom-
men. Dennoch steckt in On-Demand-Ver-
kehren ein grofdes Potenzial, zuklinftig
landliche Mobilitat jenseits des Privatautos
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zu gewabhrleisten. Deswegen sollten schon
heute systematisch solche Dienste fir alle
landlichen Raume entwickelt und vorberei-
tet werden (ebd.; ADAC 2016). «Dies erfor-
dert eine entsprechende Priorisierung und
konkrete MaRnahmen, um schon heute in
die notwendige Infrastruktur von Morgen
zu investieren, damit alternative Mobilitats-
formen im landlichen Raum eine wichtige
Rolle in der Mobilitat der Zukunft spielen
konnen.» (Keller et al. 2022)

Die im August 2021 in Kraft getretene No-
velle des Personenbeforderungsgesetzes
hat eine wichtige rechtliche Grundlage da-
fur gelegt. Sie ermoglicht flexible Bedien-
formen durch offentliche wie kommerziel-
le Anbieter, setzt diesen Angeboten aber
zugleich einen klaren regulativen Rahmen
(Karl/Werner 2022). Die Novelle definiert
insbesondere zwei neue Mobilitatsformen,
die in den folgenden Ausfliihrungen kurz er-
lautert werden: Linienbedarfsverkehr und
geblindelter Bedarfsverkehr. Trotz dieser
rechtlichen Klarung werden die verschie-
denen Begriffe flir die neuen Mobilitats-
formen in der offentlichen und Fachde-
batte teilweise unterschiedlich verwendet
bzw. sie lUiberschneiden sich in Teilen. Im
Folgenden wird eine grobe Typologie von
On-Demand-Angeboten vorgeschlagen,
die vor allem entlang der anbietenden Ak-
teure differenziert.

Flexibilisierung des o6ffentlichen Ver-
kehrs: Zunachst lassen sich eine ganze
Reihe von Varianten unterscheiden, den
offentlichen Verkehr flexibler zu gestal-
ten. Diese lassen sich nach der zeitlichen
Flexibilisierung (Nicht-/Bindung an einen
Fahrplan) und der raumlichen Flexibilisie-
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DOCH EIGENTLICH BIETEN
TRAMS VIELE VORTEILE: SIE
KONNEN MEHR FAHRGASTE

TRANSPORTIEREN ALS BUSSE,
SIND KOMFORTABLER,
SCHNELLER UND (BEI EINER
GUTEN AUSLASTUNG)
UMWELTFREUNDLICHER.




rung differenzieren (Nicht-/Bindung an fi-
xe Start- und Endpunkte sowie Haltestellen
auf einer Linie). Die einfachste Variante ist
der Bedarfslinienverkehr, der zwar auf ei-
ner festen Linie fahrt, jedoch nur auf vor-
herige Anmeldung hin (Anruflinienbus).
Demgegenuber haben der Flachenbetrieb
und der Richtungsbandbetrieb einen fes-
ten Quell- und Zielort, gehen auf dem Weg
aber raumlich flexibel auf die Zu- und Aus-
stiegswinsche der Fahrgaste ein (Becker
et al. 2017b). Weitere Flexibilisierungsfor-
men sind verschiedene Varianten von Ruf-
bussen oder Sammeltaxis.

Die flexibelste Bedienform ist der Anruf-
bus im Flachenbetrieb, der die Fahrgaste
auf Bestellung ohne festen Fahrplan von
Haustur zu Haustur fahrt. Diese Angebots-
form entspricht weitgehend der gesetzlich
neu geschaffenen Form des Linienbedarfs-
verkehrs (Agora Verkehrswende 2022b)
und verwendet das sogenannte Ride Poo-
ling, also «die Bundelung von mehreren
Fahrgasten in einem Fahrzeug mithilfe des
Route Matchings und Location-Based-Ser-
vices» (Oswalt et al. 2021: 27). Dem Ride
Pooling wird ein besonders groRes Poten-
zial fur die landliche Verkehrswende zuge-
schrieben, weil es den Verkehrsunterneh-
men gute Bindelungsmaoglichkeiten und
den Fahrgasten ein hohes Malk an Flexibili-
tat und Komfort bietet.

Kommerzielle Anbieter flexibler Mobi-
litatsdienste: Der klassische Taxiverkehr
spielt schon seit Jahrzehnten eine ergan-
zende Rolle als autobasierter Dienst, der
Mobilitat in der Flache ermoglicht. Teilwei-
se wird er bereits fur Krankentransporte
oder flr den Schilerverkehr eingesetzt. In

den letzten Jahren hat das Taxi allerdings
Konkurrenz durch neue Anbieter bekom-
men, die Uber eine Plattform kommerzielle
Transporte von Privatpersonen organisie-
ren (z.B. Uber). Dieses als Ride Hailing be-
zeichnete Modell wurde durch die Novelle
des Personenbeforderungsgesetzes aus
einer rechtlichen Grauzone herausgeholt.
Das Konstrukt des gebtindelten Bedarfs-
verkehrs gibt dem Ride Hailing nun einen
klaren gesetzlichen Rahmen, grenzt seine
Anwendung aber auch ein. Denn die Gefahr
besteht, dass die privaten Anbieter nicht
nur den etablierten Taxiunternehmen, son-
dern auch dem OPNV Konkurrenz machen.
Nur wenn sie als ergdnzendes Angebot in
das 6ffentliche Mobilitatssystem integriert
werden, konnen sie eine konstruktive Rolle
in der Verkehrswende spielen (Oswalt et al.
2021; Agora Verkehrswende 2022b).

Biirgerschaftliche Mobilitatsangebote:
Auch die Menschen vor Ort konnen sich im
Sinne birgerschaftlichen Engagements an
einer Gemeinschaftsmobilitat beteiligen.
Dabei uUbernehmen Burger*innen zumin-
dest teilweise daseinsvorsorgliche Auf-
gaben. Die angebotenen gemeinsamen
Fahrten sollen die Nachbarschaftshilfe for-
dern und das Automobil zu einem Ort von
Vergemeinschaftung machen (Samland
2017). Zwar kann eine ehrenamtliche Ge-
meinschaftsmobilitdt dazu beitragen, eine
dekommodifizierte Allmende zu schaffen.
Ubernehmen Biirger*innen unentgeltlich
ursprunglich staatliche Aufgaben, birgt
das unter den gegebenen gesellschaftli-
chen Bedingungen allerdings auch Proble-
me. Fir die 6ffentliche Daseinsvorsorge im
Bereich der Mobilitat sollten weiterhin in
erster Linie die staatlichen Verkehrsunter-

41



nehmen verantwortlich sein. Zwar wurden
in vielen Kommunen ehrenamtliche Ange-
bote in Form von Modellprojekten etab-
liert. In vielen Fallen wurden sie aber wenig
angenommen und ihre Dauerhaftigkeit ist
nicht gewabhrleistet. Die private Mitnahme
hat sich in der Praxis bisher nicht durchset-
zen konnen (VDV 0.J.).

Zu den burgerschaftlichen Angeboten zah-
len Blirgerbusse, mit denen teilweise seit
den 1990er-Jahren experimentiert wird. Sie
werden zumeist von der Kommune oder ei-
ner zivilgesellschaftlichen Institution betrie-
ben und von Blrger*innen in ehrenamtlich-
er Funktion gefahren (Oswalt et al. 2021).
Private Mitfahrten im Pkw sind die flexibels-
te, aber auch am wenigsten o6ffentlich or-
ganisierte Form von Gemeinschaftsverkeh-
ren. Schon seit Jahrzehnten schlieRen sich
Menschen zu regelmafigen Fahrgemein-
schaften zusammen oder bieten einzelne
Mitfahrgelegenheiten an (teilweise fur ein
Entgelt). Dieses Ride Sharing ist eine Mog-
lichkeit, den niedrigen Besetzungsgrad von
Autos zu erhohen. Ein weiterer Ansatz, der
in einigen Kommunen erprobt wird, sind
Mitfahrbanke an markanten Punktenim Ort,
die der Praxis des Trampens einen transpa-
renten Rahmen geben. Digitale Plattformen
konnen private Mitfahrten und die Nutzung
von Mitfahrbanken erleichtern (ebd.).

Carsharing: Wahrend die bisher vorgestell-
ten Ansatze darauf basieren, das Mitfahren
in verschiedenen Verkehrsmitteln flexibler
zu gestalten, geht es beim Carsharing dar-
um, die Fahrzeuge zu teilen. Anbieter bzw.
Trager von Carsharing konnen Kommunen
oder offentliche Unternehmen, gewerbli-
che Anbieter oder gemeinschaftlich orga-
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nisierte Carsharing-Gruppen sein (Dorner/
Berger 2017). Potenziell konnte der Ansatz
dazu beitragen, die Anzahl der Fahrzeuge
im landlichen Raum erheblich zu reduzie-
ren. Allerdings hat er sich erst in wenigen
Kommunen etabliert. Nur in einem Prozent
der Haushalte in landlichen Regionen lebt
(mindestens) eine Person mit einer Carsha-
ring-Mitgliedschaft (Oswalt et al. 2021;
Nobis/Kuhnimhof 2018). Diese Mobilitats-
form ist bisher nur fur einen kleinen Teil der
Gesellschaft mit entsprechenden Umwelt-
und Mobilitatseinstellungen attraktiv (Dor-
ner/Berger 2017).

Mobilstationen und Mobilitats-Hubs: Ein
vielversprechender Ansatz besteht darin,
an wichtigen Verkehrsknotenpunkten Mo-
bilstationen aufzubauen. Sie dienen dazu,
die verschiedenen Verkehrstrager des Um-
weltverbunds optimal zu verknupfen und
Umstiege zu erleichtern. Solche Hubs ver-
binden zum Beispiel einen eng getakteten
Bus- oder Bahnverkehr an zentralen Halte-
stellen mit einem Rufbussystem oder mit
dem Verleih von Fahrradern, Lastenradern
und E-Bikes. Die Angebote werden zudem
mit einer benutzerfreundlichen All-in-one-
App kombiniert (Oswalt et al. 2021).

Service-to-people-Angebote: Mobilitats-
dienstleistungen kénnen nicht nur Men-
schen zu den Orten von Produkten und
Dienstleistungen transportieren, sie konnen
auch umgekehrt die Produkte und Diens-
te zu den Blrger*innen bringen — oder zu-
mindest an einen zentralen Ortim Dorf. Den
Einzelhandel auf Radern gibt es in einigen
Kommunen schon langer. Nun wird teil-
weise auch mit mobilen Bankfilialen oder
Arztpraxen experimentiert (Nobis/Herget



2020; Becker et al. 2017a). Dadurch wird
das Verkehrsaufkommen reduziert und die
Menschen haben gleichzeitig wieder einen
besseren Zugang zu Angeboten der Grund-
versorgung und der Daseinsvorsorge.

3.4 RAD- UND FUSSVERKEHR

Der Radverkehr ist ein essenzieller Be-
standteil einer umfassenden Mobilitats-
wende in landlichen Raumen. Weil die zu-
rickgelegten Strecken in Kleinstadten und
Dorfern haufig vergleichsweise kurz sind,
liegt dort ein groRes Potenzial. Viele Wege
konnen mit dem Rad erledigt werden (Nad-
ler/Fina 2021). Notwendig sind durchgangi-
ge, intakte und sichere Radwege innerorts,
die teilweise als abgetrennte Fahrspuren
auf bisherigen Autostral3en angelegt wer-
den konnen. Aber auch langere Strecken
zwischen Orten kénnen prinzipiell mit dem
Fahrrad zurickgelegt werden. Daflir mus-
sen allerdings an vielen Bundesstral3en erst
noch Radwege gebaut werden. Auch Rad-
schnellwege sollten konsequent auf dem
Land eingerichtet werden. Diese mussen
so ausgelegt sein, dass sie ganzjahrig ge-
nutzt werden kénnen. Das schlie3t etwa
Unterstellmoglichkeiten bei schlechtem
Wetter ein. Auch flachendeckende Verleih-
und Wartungsangebote sowie sichere Ab-
stellanlagen sind anzustreben. Ein Vorteil
dieser Strategie ist, dass die Radinfrastruk-
tur im Vergleich zur Infrastruktur anderer
Verkehrstrager relativ preisglinstig ist.

Ferner sind auch Elektrorader bzw. Pe-
delecs ein wichtiger Baustein der landli-
chen Mobilitatswende. Im Gegensatz zu
anderen neuen Mobilitatsformen, die vor

allem von jungen Menschen in den Metro-
polen nachgefragt werden, werden E-Ra-
der weit Uberdurchschnittlich haufig von
alteren Menschen auf dem Land genutzt.
Dort verfligen bereits acht bis zehn Prozent
aller Haushalte Uber mindestens ein elek-
trisch unterstitztes Rad. Gerade in klein-
stadtischen und dorflichen Raumen, wo
die Menschen das Fahrrad selten nutzen,
sind die Pedelec-Anteile hoch. Damit bie-
ten sie die Chance, den landlichen Verkehr
insgesamt nachhaltiger zu gestalten, und
erleichtern es insbesondere alteren Men-
schen, Einrichtungen der Daseinsvorsorge
zu erreichen. E-Rader sind eine gute Mog-
lichkeit fir eine komfortable Mobilitat, be-
durfen aber ebenfalls einer entsprechenden
Infrastruktur wie etwa Ladestationen (No-
bis/Kuhnimhof 2018; Oswalt et al. 2021).

Auf kurzen Distanzen spielt der Fuldverkehr
eine noch wichtigere Rolle als der Radver-
kehr. Obwohl die eigenen Fiif3e nach dem
dominierenden Auto das haufigste Fortbe-
wegungsmittel auf dem Land sind, spielt
diese Form kaum eine Rolle in der Ver-
kehrsdebatte. Letztere musse buchstablich
vom Kopf auf die FuRe gestellt werden und
von kurzen, alltaglichen und ungeschutz-
ten Mobilitatsformen als Basis ausgehen,
betont ein Vertreter des FulR e.V. im Ge-
sprach fur diese Studie. Vor allem innerorts
mussen durchgangige, sichere und barrie-
refreie Wege fur FuBganger*innen (und
Rollstuhlfahrer*innen) vorhanden sein.
Genauso wie in den Metropolen braucht
es auch in den Dorfern 6ffentliche Raume
mit einer hohen Aufenthaltsqualitat, die
frei von Autos sind. Es ist wichtig, knappe
Flachen in den Orten umzuwidmen und fir
gute Ubergédnge (wie Ampeln und aufge-
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pflasterte Zebrastreifen) zu sorgen. Auch
zwischen Orten muss es die Moglichkeit
geben, Wege zu Ful zuriickzulegen. Denn
auch Strecken von bis zu zehn Kilometern
werden teilweise noch fuRlaufig bewaltigt
(siehe Kapitel 2.6).

Nicht zuletzt sind FuR-, Rad- und 6ffentli-
cher Verkehr gute Partner in einem multi-
modalen nachhaltigen Verkehrssystem.
Fahrrad und Pedelec konnen als flexible Zu-
bringer zu Bus und Bahn dienen, vor allem
wenn sie auch Uber Verleihsysteme zur Ver-
fligung gestellt werden (Becker et al 2017b).
Voraussetzung ist allerdings, dass Haltestel-
len gut zu FuR oder mit dem Rad zu errei-
chen sind. Deswegen ist ein flachendecken-
des und eng getaktetes OPNV-Angebot
unerlasslich und darf nicht etwa mit dem Ar-
gument ausgediinnt werden, dass Ful3- und
Radverkehr dieses auf kurzen und mittleren
Distanzen ein Stlick weit ersetzen konnten.
Das gilt vor allem auch deshalb, weil diese
Mobilitatsformen bei unglinstigen Witte-
rungsverhaltnissen nur eingeschrankt ge-
nutzt werden konnen und weil sie flir Men-
schen mit korperlichen Einschrankungen
nur bedingt infrage kommen.
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3.5 UMGANG MIT
DEM MOTORISIERTEN
INDIVIDUALVERKEHR

Jenseits der Forderung des Umweltver-
bunds stellt sich die Frage, wie in landli-
chen Rdumen zukinftig mit dem Elefanten
mitten im Raum umgegangen werden soll:
dem motorisierten Individualverkehr. Es ist
klar, dass der eigene Pkw dort auf abseh-
bare Zeit das dominierende Verkehrsmittel
bleiben wird, selbst wenn OPNV, FuR- und
Radverkehr massiv ausgebaut werden. Vor
allem in dispersen landlichen Siedlungs-
strukturen erscheint das Auto weiterhin
alternativlos (Interlink Consulting 2020).
Die strittige Frage ist, wie stark der moto-
risierte Individualverkehr zurtiickgedrangt
werden kann bzw. welche Bedeutung erin
Zukunft in einem nachhaltigen Mobilitats-
system haben wird.

Ein Ansatz besteht darin, die Fahrzeug-
flotte sukzessive auf Elektroautos umzu-
stellen. Durch eine Elektrifizierung des
Individualverkehrs konnen die Mobilitats-
bedlrfnisse der Menschen weiterhin er-
fullt werden und gleichzeitig Treibhaus-



UM EINE GRUNDLEGENDE MOBILITATSWENDE
AUF DEM LAND ZU ERREICHEN, BRAUCHT

ES NEBEN ANREIZEN UND ANGEBOTEN ZUR
NUTZUNG DES UMWELTVERBUNDS (PULL)
AUCH GEZIELTE MASSNAHMEN, DIE DEN
MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHR
UNBEQUEM MACHEN (PUSH).

gasemissionen und Erdolbedarf deutlich
gesenkt werden. Allerdings wirden alle
anderen negativen Auswirkungen des Au-
toverkehrs bestehen bleiben (siehe Kapitel
2.8). «Daher reicht es nicht aus, den derzei-
tigen Fahrzeugbestand mit Verbrennungs-
motoren <einfach> durch Fahrzeuge mit
batterieelektrischem Antrieb zu ersetzen.
Vielmehr mussen Wege gefunden werden,
das Verhaltnis von hergestellten Fahrzeu-
gen und ihrer tatsachlichen Nutzung zu
verbessern.» (Keller et al. 2022: 3)

Ferner misste der motorisierte Individual-
verkehr systematisch «deprivilegiert» wer-
den. Wie gezeigt, wird der motorisierte In-
dividualverkehr bisher auf allen Ebenen
politisch gefordert und verfligt insbeson-
dere auf dem Land Uber ideale Bedingun-
gen. Durch steuerliche Verglinstigungen
und die Externalisierung von Kosten wird
das Auto massiv 6ffentlich subventioniert
(siehe Kapitel 2.8). Deswegen «sollten die
externen Kosten des Autofahrens, [...] die
von der Allgemeinheit getragen werden,
mehr auf den Autofahrer umgelegt wer-
den, um das Autofahren unattraktiv zu ma-
chen» (Oswalt et al. 2021: 137). Dadurch

lieRen sich zugleich erhebliche Mittel ge-
winnen, um den Umweltverbund zu for-
dern. Um eine grundlegende Mobilitats-
wende auf dem Land zu erreichen, braucht
es neben Anreizen und Angeboten zur
Nutzung des Umweltverbunds (pull) auch
gezielte MaRnahmen, die den motorisier-
ten Individualverkehr unbequem machen
(push). Dafur gibt es verschiedene Ansatz-
punkte.

Die wichtigste Strategie besteht darin,
die konkrete Gestaltung der Verkehrsin-
frastruktur und -regeln so zu andern, dass
der Umweltverbund gegeniiber dem Au-
to priorisiert wird. Sogar die Forschungs-
gemeinschaft fur StraRen- und Verkehrs-
wesen (FGSV 2022) scheint zuletzt einen
Paradigmenwechsel vollzogen zu haben
und hat in ihren jingsten Richtlinien fir
Verkehrsplaner*innen klar empfohlen, den
Umweltverbund systematisch zu privile-
gieren.

— Zentral ist die Neuaufteilung von Flachen
auch in landlichen Raumen. Strafl3en und
Parkplatze fur den motorisierten Indivi-
dualverkehr sollen in Dorfern und Klein-
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stadten zugunsten des Umweltverbunds
(einschlieRlich geteilter und flexibler Mo-
bilitatsangebote), griner Infrastruktur
und offentlicher Aufenthaltsorte umge-
widmet werden (Oswalt et al. 2021).

— Um den flieRenden Autoverkehr einzu-
schranken, empfehlen sich in landlichen
Gemeinden Fahrverbote und verkehrsbe-
ruhigte Zonen. Das Konzept der Super-
blocks aus Barcelona lief3e sich auch auf
Siedlungen auf dem Land ubertragen.
Vor allem sollte perspektivisch eine regu-
lare Geschwindigkeitsbegrenzung von
30 km/h innerorts und 80 km/h auf Land-
stralRen eingeflihrt werden (ebd.).

— Zwar spielt das Parken im offentlichen
Raum auf dem Land nicht so eine grof3e
Rolle wie in den Metropolen. Doch auch
in landlichen Kommunen bietet sich eine
Parkraumbewirtschaftung fir den ruhen-
den Verkehr an, um Lenkungseffekte zu
erzielen und zusatzliche Einnahmen fir
den Umweltverbund zu generieren (ebd.).

Ferner misste das Abgaben- und Steuer-
system flr den Pkw-Verkehr auf Bundes-
ebene grundlegend reformiert werden.
Das wirde auch zu verkehrlichen Len-
kungswirkungen in landlichen Raumen
fuhren. Gleichzeitig musste die Reform
des Instrumentenportfolios durch eine
starke soziale Komponente bestehende
Ungerechtigkeiten abbauen (Agora Ver-
kehrswende 2022a; VCD 2022; Oko-Insti-
tut 2020; UBA 2021). Mehrere Instrumente
mussten fur eine neue Fiskalarchitektur an-
gepasst werden:

— Kfz-Steuern sollten bereits bei der An-

schaffung eines Pkw anfallen und eine
starkere CO,-Komponente beinhalten.
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Damit konnte das stetige Wachstum von
Fahrzeugflotte und Verkehrsleistung be-
grenzt werden.

Die Entfernungs- bzw. Pendlerpauscha-
/e, die zu mehr Verkehr und Zersiedelung
fiihrt und wohlhabende Haushalte privi-
legiert, musste deutlich begrenzt oder
ganz abgeschafft werden. Sie sollte mit-
telfristig in ein Mobilitatsgeld umgewan-
delt werden: Alle Pendler*innen wirden
unabhangig vom Steuersatz den glei-
chen Betrag pro Pendelkilometer erhal-
ten. Ferner sollte das Mobilitatsgeld die
Nutzung des OPNV belohnen und auch
Care-Wege einschlieRen.

Das Dienstwagenprivileg begunstigt
ebenfalls einen begrenzten Kreis ohne-
hin einkommensstarkerer Haushalte und
induziert einen Anstieg von Fahrzeug-
bestand und Verkehrsleistung. Es sollte
dahingehend relativiert werden, dass die
Besteuerung von Dienstwagen erhoht
wird, was auch die private Nutzung der
Wagen einschlief3t. Oder es wird ganz-
lich abgeschafft.

Die Energiesteuern sollten zukinftig ein-
heitlich nach dem Energiegehalt bzw.
der CO,-Intensitat der Kraftstoffe bemes-
sen werden. Das sogenannte Dieselprivi-
leg ware sukzessive abzuschaffen.

Der CO,-Preis sollte deutlich erhoht wer-
den, um insbesondere die Nutzung von
Autos mit Verbrennungsmotor unattrak-
tiver zu machen. Zugleich ist die soziale
Ruckerstattung in Form eines Energie-
oder Klimagelds wichtig. Ferner kann die
Bepreisung klimaschadlicher Verkehrs-
arten nur sozial und 6kologisch wirksam
werden, wenn gute Mobilitatsalternati-
ven vorhanden sind.



3.6 DIGITALISIERUNG DES
VERKEHRS UND AUTONOME
FAHRZEUGE

Der Megatrend der Digitalisierung vieler
Lebensbereiche kann auch die Mobilitat
in landlichen Raumen stark verandern. In
der Literatur werden vor allem die Chancen
betont, die aus der digitalen Buchung und
Disposition von offentlichen Verkehrsan-
geboten entstehen. Die Digitalisierung sei
eine Chance, «einen starken OV aufzubau-
en, der attraktiv genug ist, eine Alternati-
ve zum Pkw zu bieten» (Oswalt et al. 2021:
133), weil er mit digitalen Technologien
«ein multimodales und nutzerfreundliches
Angebot» (ebd.: 15) entwickeln kdonne. Die
Digitalisierung ermogliche ein effizientes
Flottenmanagement, einen nachfrageori-
entierten Betrieb und eine groRere Indivi-
dualisierbarkeit der Angebote (Konig 0.J.).

Auch die IT-Branche sieht in der digitali-
sierten Mobilitat neue Geschaftsfelder fur
sich. Ihr Verband Bitkom betont, mithilfe
einer Digitalisierung der Mobilitat auf dem
Land konne diese 6konomisch wirtschaft-
licher und zugleich 6kologisch nachhalti-
ger gestaltet werden, indem etwa unnoti-
ge Verkehre vermieden werden. Die Politik
musse einen passenden Rechtsrahmen fur
die Digitalisierung schaffen, um eine inklu-
sive, nachhaltige und innovative Mobili-
tat auf dem Land zu ermdoglichen (bitkom
2021). Die Nutzung von digitalen Tools, um
die offentliche Mobilitat zu verbessern, soll
in Strategien fur «Smart Mobility Villages»
bzw. «Smart Mobility Regions» eingebettet
werden (ENRD o.J.).

Als technologischer Fluchtpunkt der Digi-
talisierung des Verkehrs gelten vollautono-
me fahrerlose Fahrzeuge (der sogenannten
Stufe b), von denen ein grundlegender Um-
bruch im ganzen Verkehrssystem erwar-
tet wird. Sie konnen prinzipiell fur alle in-
dividuellen, kollaborativen bzw. kollektiven
Mobilitatsformen eingesetzt werden und
werden deshalb als zentraler Ansatz disku-
tiert, um die Herausforderungen landlicher
Mobilitat zu bewaltigen. Dabei sei es notig,
«durch die proaktive Gestaltung der Rah-
menbedingungen daflir Sorge zu tragen,
dass die entstehende neue Mobilitatsland-
schaft moglichst inklusiv und nachhaltig
sein wird» (Klementschitz et al. 2021). Al-

ALS TECHNOLOGISCHER
FLUCHTPUNKT DER DIGITALI-
SIERUNG DES VERKEHRS GELTEN
VOLLAUTONOME FAHRERLOSE
FAHRZEUGE (DER SOG. STUFE 5),
VON DENEN EIN GRUNDLEGENDER
UMBRUCH IM GANZEN VERKEHRS-
SYSTEM ERWARTET WIRD.
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lerdings ist bisher noch umstritten, wann
tatsachlich vollstandig autonome Fahrzeu-
ge auf unseren Stral3en fahren werden. Be-
reits heute werden Vor- und Nachteile die-
ser technologischen Innovation kontrovers
diskutiert (Oswalt et al. 2021; Morner von/
Boltze 2018).

Autonome Fahrzeuge sollen das Poten-
zial bieten, den OPNV effizient, bedarfsge-
recht und umweltvertraglich zu gestalten.
Insbesondere in Form einer fur viele Men-
schen attraktiven «Shared Autonomous
Mobility» konnten sie den Durchbruch fir
Bedarfsverkehre bedeuten (Klementschitz
et al. 2021). Auch bei geringer Verkehrs-
nachfrage in dispersen Raumstrukturen
sei bereits eine Bundelung mit flexiblen
Sammelverkehren moglich. Entscheidend
sei allerdings, dass die autonomen Fahr-
zeuge nicht nur individuell, sondern kol-
lektiv genutzt werden. Wirde die gesam-
te Autoflotte auf dem Land auf Carsharing
und geteilte Fahrten umgestellt, konne der
Fahrzeugbestand prinzipiell um 90 Pro-
zent reduziert werden (ebd.). Ferner konn-
ten durch den Wegfall von Personalkosten
offentliche Mobilitatsangebote viel wirt-
schaftlicher betrieben werden. Nicht zu-
letzt konnte das autonome Fahren Perso-
nengruppen, die nicht (mehr) selbst Auto
fahren kénnen, neue Mobilitdtschancen er-
offnen.

Den potenziellen Vorteilen stehen aller-
dings auch relevante Nachteile und Risi-
ken gegentliber. Zunachst ist es weiterhin
ungewiss, ob autonome Fahrzeuge Uber-
haupt in den nachsten Jahrzehnten tech-
nologisch im Massenbetrieb einsetzbar
sind. Das Freiheitsversprechen und die
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Anrufung der Menschen als unabhéangi-
ge chauffierte Autonutzer*innen konnten
auch dazu dienen, die konventionelle Auto-
industrie zu erhalten. Denn bisher wird das
Konzept der Roboter-Taxis von Finanzin-
vestoren, Autokonzernen, IT-Unternehmen
und Start-ups vorangetrieben. Die Kosten
fur die Entwicklung und Einfuhrung der
neuen Technologie sollen allerdings von
der Offentlichkeit getragen werden. Eine
grofRe Gefahr liegt darin, dass die autono-
men Fahrzeuge kommerziell, unabhangig
vom offentlichen Verkehr und vor allem als
individuelle Pkw angeboten werden. Sie
kénnten OPNV und Taxigewerbe Konkur-
renz machen und letztlich zu einem weite-
ren Rickbau 6ffentlicher Mobilitatsange-
bote flihren (Waldmuth 2020).

Eine grof3e Flotte autonomer Privatautos
konnte einer weiteren Zersiedelung und ei-
ner noch starkeren Autoorientierung Vor-
schub leisten, insbesondere wenn zusatzli-
che Nutzergruppen auf einen individuellen
Pkw umsteigen.'” Die Konsequenz waren
ein wachsender Fahrzeugbestand und ein
zunehmendes Verkehrsaufkommen. Das
System Auto wirde nicht nur reprodu-
ziert — mit allen damit verbundenen nega-
tiven Folgen (siehe Kapitel 2.8) —, sondern
andere Verkehrsteilnehmer*innen wur-
den in den offentlichen Raumen womog-
lich noch weiter an den Rand gedrangt,
um Gefahrdungen durch eine fehleranfal-
lige Technologie zu vermeiden (Walimuth
2020). Smarte Hightech-Losungen sugge-

17 Ferner sind die Gruppen, die nicht selbst ein Auto steuern
kénnen, oft auch diejenigen, die von einer Betreuung durch Fah-
rer*innen profitieren. Bus- und Taxifahrer*innen haben auch eine
soziale Funktion.



rieren, die sozialen Widerspriiche des Mo-
bilitatssystems zu l6sen, und produzieren
einen technological fix (Daum 2018).

3.7 POTENZIALE
VERSCHIEDENER RAUMTYPEN

Die dargestellten Bedingungen, Moglich-
keiten und Restriktionen fur die Mobili-
tatswende treffen nicht einheitlich auf den
landlichen Raum zu. Wie argumentiert,
lasst sich eine groRe Heterogenitat un-
terschiedlicher Raumtypen in landlichen
Regionen feststellen (siehe Kapitel 2.1).
Entsprechend unterscheiden sich die Po-
tenziale der Verkehrswende signifikant,
auch wenn alle Raumkategorien vom mo-
torisierten Individualverkehr dominiert
sind. Das Beratungsunternehmen Inter-
link hat dazu eine differenzierte Analyse er-
stellt, die die Bedingungen in drei Raumty-
pen unter die Lupe nimmt, die allerdings in
sich auch divers sind (Interlink Consulting
2020).

So sind die Glirtel um Metropolen durch
verdichtete Siedlungs- und Gewerbestruk-
turen gekennzeichnet. Eisenbahnverkehre
oder Stadtbahnen, die in die Region fiih-
ren, decken einen GroRteil der Mobilitats-
und Transportbedurfnisse ab. Weil diese
Strecken vielerorts bereits an ihre Kapazi-
tatsgrenzen gelangt sind, missen die ent-
sprechenden Infrastrukturen ausgebaut
werden, um ein verlassliches Angebot zu
garantieren. Die Kosten konnen zum Teil
durch die steigende Nachfrage kompen-
siert werden. Die Feinerschliel3ung erfolgt
Uber den Bus-, Rad- und Ful3verkehr. Dabei
empfehlen sich Mallnahmen zugunsten

dieser Verkehrsmittel im Stra3enraum wie
Vorrangschaltungen und eigene Spuren
flr Busse sowie Bike-and-Ride-Systeme
und Bikesharing-Angebote. Aufgrund der
Bundelungsmoglichkeiten weisen auch Ri-
de-Pooling-Dienste ein relevantes Poten-
zial auf. Diese Services sollten bei Bedarf
von den Kommunen angeboten werden.
So konnte der Anteil 6ffentlicher Verkehrs-
mittel am Modal Split von rund 20 auf bis
zu 50 Prozent gesteigert werden.

Strukturstarke landliche Raume sind ge-
genlber den urbanen Agglomerationen
durch eine starkere Dezentralisierung ge-
pragt: Infrastrukturen und Gewerbe wer-
den oftmals an den Ortsrdandern angesie-
delt, was die Autoabhangigkeit verstarkt.
Der verbleibende OPNV ist auf den Schii-
lerverkehr ausgerichtet. Allerdings beste-
hen in vielen Regionen daruber hinaus-
gehende offentliche Verkehrsangebote,
die sich systematisch ausweiten lassen
und sich ebenfalls tUber steigende Fahr-
gastzahlen refinanzieren lieRen. Das sind
zum einen Regionalbahnen bzw. regio-
nale Stadtbahnen, die mit ihrer schnellen
und attraktiven Massenbeforderung das
Grundgerist der 6ffentlichen Mobilitat
bilden konnen. Zum anderen konnen auf
Strecken ohne Bahnverbindungen leis-
tungsfahige Busangebote nach dem Plus-
Bus-Konzept eingerichtet werden (sie-
he Kapitel 3.2). So konnte der Anteil der
OPNV-Wege von rund sieben auf bis zu
35 Prozent gesteigert werden. Erganzend
bieten sich Mobilitatsdienstleistungen wie
Ride Sharing und Ride Pooling, Rufbusse
und Mobilitatszentralen an, die in den Mit-
telzentren zu bundeln waren. Ferner muss-
te die Radinfrastruktur ausgebaut werden
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(Fahrradwege, Abstellanlagen sowie La-
destationen fir Elektrorader).

Im Vergleich dazu sind strukturschwache
landliche Raume von einem starken demo-
grafischen Wandel und einer soziodkono-
mischen Prekarisierung betroffen. Diese
Phanomene gehen mit einer noch starke-
ren Dezentralisierung, einem teilweisen
Wegfall von Versorgungseinrichtungen
und einer damit zusammenhangenden
ausgepragten Autoabhangigkeit einher.
Die Studienautor*innen von Interlink au-
Bern sich zurtckhaltend zu den Poten-
zialen des OPNV, der iberwiegend durch
den Schulerverkehr gepragt ist. Grund-
satzlich sei es moglich, mit einem guten
Angebot mehr Fahrgaste zu gewinnen, in-
dem etwa die bestehenden Linien gestarkt
und um ein PlusBus-System erganzt wer-
den. Eine bedarfsgerechte Anpassung der
OPNV-Verkehrsleistung wiirde eine Steige-
rung um 300 Millionen Fahrplankilometer
im gesamten Bundesgebiet erfordern, was
einen jahrlichen finanziellen Mehrbedarf
von einer Milliarde Euro bedeutet. So lieRe
sich der Anteil des OPNV am Modal Split
von funf auf bis zu 20 Prozent steigern. Ein
zusatzliches Potenzial liegt in Rufbussen
und im Ride Sharing. Ferner miissten auch
in den strukturschwachen Raumen die In-
frastrukturen fur Fahrrader und Pedelecs
ausgebaut werden.

Erganzend diskutieren Robert Nadler und
Stefan Fina (2021) die Chancen der Mobili-
tatswende in Kleinstadten, die in allen drei
dargestellten Raumkategorien angesiedelt
sein konnen. Aufgrund der geringen Bevol-
kerungsdichte lassen sich hier 6ffentliche
Verkehre nicht so gut buandeln wie in Me-
tropolen und die Orte sind vom motorisier-
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ten Individualverkehr bestimmt. Aber die
Ausgangsbedingungen sind einfacher als
in den landlich-dorflichen Raumen. Eigent-
lich bieten Kleinstadte gute Voraussetzun-
gen fur die Nachverdichtung von Wohnen
und Gewerbe. So kann eine Zersiedelung
vermieden und eine regionale Erschlie-
Bung mit Eisenbahnen und PlusBussen er-
moglicht werden. Auch innerhalb der Stad-
te lasst sich der offentliche Nahverkehr
ausbauen und um bedarfsgesteuerte OP-
NV-Dienste und Carsharing erganzen. Au-
Berdem sind viele Versorgungsangebote
aufgrund der kurzen Wege gut zu Ful’ oder
mit dem Fahrrad zu erreichen, weswegen
die entsprechenden Infrastrukturen ausge-
baut werden sollten.




KLEINSTADTE BIETEN GUTE VORAUSSETZUNGEN FUR
DIE NACHVERDICHTUNG VON WOHNEN UND GEWERBE.
SO KANN EINE ZERSIEDELUNG VERMIEDEN UND EINE
REGIONALE ERSCHLIESSUNG MIT EISENBAHNEN

UND PLUSBUSSEN ERMOGLICHT WERDEN.

AUCH INNERHALB DER STADTE LASST SICH DER
OFFENTLICHE NAHVERKEHR AUSBAUEN.
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4 POLITISCHE

RAHMENBEDINGUNGEN

Zentral fur den Erfolg der Mobilitdtswende
auf dem Land sind schlieBlich die richtigen
Rahmenbedingungen. Die (neuartigen)
Mobilitatsangebote sollten nicht nur durch
die Kommunen bzw. Aufgabentrager orga-
nisiert werden. Es bedarf auch einer grund-
legenden Reform von Gesetzen und Pla-
nungsinstrumenten sowie des gesamten
Finanzierungssystems fur den offentlichen
Verkehr. Nicht zuletzt miussen auch Raum-
und Siedlungsstrukturen selbst umgestal-
tet werden, um eine nachhaltige und ge-
rechte Mobilitat zu ermoglichen.

4.1 AKTEURE UND
KAPITALGRUPPEN

Der Erfolg und die konkrete Gestalt der
Mobilitatswende auf dem Land hangen
auch davon ab, welche Akteure sie vor-
antreiben oder ausbremsen. In landlichen
Raumen ist eine Vielfalt von offentlichen
wie privaten Unternehmensformen und
-gruppen festzustellen, die das heterogene
Bild der Mobilitatsbranche in diesen Regio-
nen pragen. Im Bereich des motorisierten
Individualverkehrs sind neben den Zuliefe-
rern und Autokonzernen, die einen mittel-
baren Einfluss haben, Betreiber von Tank-
stellen, Autohausern, Kfz-Werkstatten und
Fahrschulen vor Ort zu nennen. Die lokale
Fahrrad- und Pedelec-Wirtschaft ist durch

kleine und mittelstandische Unternehmen
in den Bereichen Verkauf, Reparatur und
Verleih gekennzeichnet. Fir den Bereich
der offentlichen Verkehrsdienstleistungen
sind zunachst die staatlichen Verkehrsun-
ternehmen (bzw. die entsprechenden Auf-
gabentrager) sowie deren Zusammen-
schlisse in Verkehrsverblnden zu nennen.
Die zentrale Vertretung der kommunalen
Mobilitatsbranche ist der Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV), der
tiber 600 Bus- und Bahnunternehmen so-
wie Verkehrsverbinde vertritt, die zusam-
men mehr als 310.000 Beschaftigte haben.
Nach Darstellung des Verbands gehen
Uber 67 Milliarden Euro Wertschopfung
auf den offentlichen Verkehr in Deutsch-
land zurtick.'®

Jenseits der 6ffentlichen Anbieter ist ei-
ne wachsende Vielfalt von kommerziel-
len Playern in der Branche festzustellen.
Neben den traditionellen Taxi- und Miet-
wagenunternehmen treten mit der Digi-
talisierung vermehrt neue Akteure in den
Bereichen Mobilitatsdienstleistungen und
-plattformen sowie digitaler und automati-
sierter Verkehr auf. Sie buindeln haufig ver-
schiedene Mobilitatsdienste und vernet-
zen sie miteinander. Zum einen sind in den

18 Siehe www.vdv.de/.
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ZENTRAL FUR DEN
ERFOLG DER MOBILI-
TATSWENDE AUF
DEM LAND SIND
SCHLIESSLICH DIE
RICHTIGEN RAHMEN-
BEDINGUNGEN. [...]
ES BEDARF AUCH
EINER GRUNDLE-
GENDEN REFORM
VON GESETZEN UND
PLANUNGSINSTRU-
MENTEN SOWIE

DES GESAMTEN
FINANZIERUNGS-
SYSTEMS FUR DEN
OFFENTLICHEN
VERKEHR.
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letzten Jahren neue Start-ups entstanden,
zum anderen drangen zunehmend glo-
bale Player wie Google, Baidu oder Uber
auf den deutschen Mobilitatsmarkt. Sie
setzen nicht nur 6ffentliche Verkehrsun-
ternehmen, sondern auch die deutsche
Autoindustrie unter Druck, da sie bis-
her Entwicklungs- und Wettbewerbsvor-
teile gegenlber den etablierten Akteu-
ren haben (Oswalt et al. 2021; Pietron et
al. 2021). Dieser Trend ist als Element ei-
nes digitalen und grinen Plattformkapi-
talismus zu verstehen, der neue Akteure
und neue Geschaftsmodelle hervorbringt
(Daum 2018).

Unter den aktuellen Bedingungen drohen
die kommerziellen Anbieter, Mobilitats-
wende und Klimapolitik eher zu untergra-
ben. Denn sie bieten ihre Dienste haufig
parallel und zusatzlich zum o6ffentlichen
Verkehr an. Das kann zu einer wachsen-
den Fahrzeugzahl und einem erhohten
Verkehrsaufkommen flihren (Rebound-Ef-
fekt). Ferner droht der OPNV geschwicht
und verdrangt zu werden, indem Kund*in-
nen durch die neuen Anbieter abgewor-
ben werden (Kannibalisierungseffekt).
Oder der offentliche Verkehr gerat in eine
technologische und digitale Abhangigkeit
von Software-Herstellern. Die privaten Un-
ternehmen etablieren nicht selten prekare
Arbeitsverhaltnisse im Niedriglohnsektor.
Ferner betreiben sie «haufig Rosinenpi-
ckerei [...] bei der Auswahl von Bedienge-
bieten und -zeiten, bei der Adressierung
von Zielgruppen und der Entwicklung ih-
rer Geschafts- und Bezahlmodelle» (Konig
0.J.:4).



Deswegen ist es von enormer Bedeutung,
dass die Aufgabentrager das gesamte Mo-
bilitatsangebot in ihrem Hoheitsgebiet
im Sinne der Verkehrswende steuern und
auch den privaten Anbietern klare Vorga-
ben machen. Weil der Markt kaum aus
sich heraus ein nachhaltiges Mobilitats-
system auf dem Land schaffen wird, be-
darf es einer 6ffentlichen Planung und Be-
reitstellung von Verkehrsangeboten. Neue
Mobilitatsservices, Plattformen und Soft-
ware-Lésungen sollten in das OPNV-An-
gebot integriert werden. Ferner empfiehlt
sich eine 6ffentliche und unabhangige Ver-
waltung der gewonnenen Mobilitatsda-
ten — etwa in Form demokratisch kontrol-
lierter Datentreuhander (Oswalt et al. 2021;
Pietron et al. 2021).

Darliber hinaus konnen o6ffentliche Ver-
kehrsbetriebe selbst neue Mobilitats-
dienstleistungen anbieten. Schon heute
haben viele Unternehmen Pilotprojekte ge-
startet, um selbst etwa Ride Pooling im Be-
darfsverkehr anzubieten. Ferner betreiben
offentliche Verkehrsunternehmen Uber
die Halfte der digitalen Mobilitatsplattfor-
men und haben damit begonnen, sie zu ei-
nem interkommunalen Plattformsystem
zu vernetzen. Diese Ansatze bieten nicht
nur viele Gestaltungsmoglichkeiten fur die
Mobilitatswende, sondern bilden auch die
Keimform eines Plattform-Kommunalis-
mus, wie Pietron et al. (2021: 24) argumen-
tieren: «Dieser weitreichende simultane
Aufbau von [Mobility as a Service-]Plattfor-
men durch kommunale Verkehrsbetriebe
stellt den Prototyp einer neuen Form digi-
taler Infrastrukturpolitik dar.»

4.2 REFORM VON GESETZEN
UND PLANUNGSINSTRUMENTEN

Um die landliche Mobilitatswende voran-
zutreiben, eine offentliche Mobilitatsga-
rantie zu ermoglichen und eine massive
Verschiebung weg vom motorisierten In-
dividualverkehr hin zum Umweltverbund
einzuleiten, mussen die gesetzlichen und
planerischen Rahmenbedingungen der
deutschen Verkehrspolitik grundlegend
verandert werden. Bisher schreibt das
Strallenverkehrsrecht ein vom Auto do-
miniertes Mobilitatssystem fest. Daruber
hinaus ist die Verkehrsgesetzgebung und
-planung fragmentiert und auf einzelne
Ebenen und Verkehrstrager fokussiert (sie-
he Kapitel 2.3). Vor diesem Hintergrund
musste ein integriertes gesetzliches, pla-
nerisches und finanzielles Regulierungs-
system fur den Mobilitatssektor geschaf-
fen werden.

Der VCD schlagt vor, ein Bundesmobilitats-
gesetz einzufiihren, und hat daflir bereits
einen eigenen Entwurf erarbeitet (Her-
mes et al. 2022). Dabei handelt es sich um
ein sogenanntes Artikelgesetz, das neben
dem eigentlichen Mobilitatsgesetz An-
passungsartikel zu mehreren verkehrs-
relevanten Gesetzen und Verordnungen
beinhaltet, unter anderem zum StrafRen-
verkehrsgesetz, zur StralRenverkehrsord-
nung und zum Allgemeinen Eisenbahnge-
setz. Das Regionalisierungsgesetz und das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
wiurden aufgehoben, weil das neue Gesetz
eigene Vorgaben zu den Finanzzuweisun-
gen macht (siehe Kapitel 4.3). Im ersten
Artikel, der den Kern des neuen Mobilitats-
gesetzes ausmacht, werden bundesweit
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verbindliche Leitziele fiir die Mobilitat defi-
niert: zum Beispiel zu Mobilitatssicherung,
Sozialvertraglichkeit und lebenswerten
Kommunen sowie zu Klima-, Umwelt- und
Gesundheitsschutz.

Zentrales Element des Steuerungssystems
ware ein Bundesmobilitatsplan, der die
allgemeinen Leitziele in konkrete Umset-
zungsziele mit verbindlichen MaRnahmen
Ubersetzt. Der Plan zielt darauf, Verkehr auf
die Schiene zu verlagern, die Erreichbarkeit
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu garan-
tieren, die Infrastruktur des Umweltver-
bunds auszubauen und die Klimaziele im
Verkehrssektor zu erreichen. Er folgt einem
«integrierten, umfassenden und zielgerich-
teten Ansatz», indem er «grundsatzlich alle
Verkehrstrager und Verkehrswege sowohl
bei der Ermittlung der Planungsgrundla-
gen wie bei der Bestimmung verkehrstra-
gerspezifischer Umsetzungsziele gemein-
sam erfasst» (VCD o.J.: 2). Wesentlicher
Bestandteil des Bundesmobilitatsplans ist
ein verbindlicher Bedarfsplan, der alle no-
tigen Aus- und Neubaumafnahmen von
Verkehrsinfrastrukturen enthalt. Dabei ver-
knlpft der Mobilitatsplan alle politischen
Ebenen und wird durch Mobilitatsplane
auf Landes- und kommunaler Ebene er-
ganzt. Eine neu zu schaffende Bundesan-
stalt fur Mobilitat ware fur die Planungen
verantwortlich und angehalten, zu diesem
Zweck zivilgesellschaftliche Akteure einzu-
binden (Hermes et al. 2022).

Einerseits muss die Mobilitatswende bun-
desweit gesteuert werden, um das Errei-
chen der Leitziele zu gewahrleisten. Es
bietet sich eine gewisse Standardisierung
sowohl fur klassische Linienverkehre als
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auch fur neue Mobilitatsformen an. Ande-
rerseits muss die Mobilitatswende gut mit
Landern und Kommunen koordiniert wer-
den, die mehr Handlungsspielraume fur
die konkrete Umsetzung vor Ort brauchen.
Diese kann eine Vielfalt von lokal angepass-
ten Losungen beinhalten. Die Aufgaben-
trager bestimmen in ihren Mobilitats- bzw.
Nahverkehrsplanen Ziele fur 6ffentliche
Mobilititsangebote in Ubereinstimmung
mit dem Bundesgesetz und sorgen fiir de-
ren Implementierung. Vereinbarungen
und Arbeitsteilung zwischen Bund, Lan-
dern und Kommunen kénnten erganzend
in einem Masterplan OPNV bzw. Mobilitat
festgehalten werden. Um diese Prozes-
se flexibel zu steuern und zu unterstiitzen,
empfiehlt sich ferner die Einrichtung von
Landeskompetenzzentren flir Nahverkehrs-
angebote und von kommunalen Mobilitats-
manager*innen. Dabei missen die Verant-
wortlichkeiten der verschiedenen Ebenen
klar definiert sein (Remmers 2020).

Allerdings haben die Kommunen im mul-
tiskalaren Aufbau des deutschen Staates
eine strukturell eher schwache Position, da
sie anders als die Bundeslander uber kei-
ne eigene Kammer und keine legislativen
Kompetenzen verfugen. Weil den Kom-
munen in den letzten Jahrzehnten immer
weniger Steuereinnahmen zugesprochen
wurden, sie aber immer mehr 6ffentliche
Aufgaben ubernehmen mussten, sind vie-
le Stadte und Gemeinden darutber hinaus
heute Uberschuldet und immer weniger in
der Lage, Leistungen der 6ffentlichen Da-
seinsvorsorge bereitzustellen. Vor diesem
Hintergrund musste die politische und fi-
nanzielle Position der Kommunen deutlich
gestarkt werden. Auf dieser Basis ware es



dann sinnvoll, den OPNV als kommunale
Pflichtaufgabe zu verankern, um seine An-
gebote nicht von wechselnden politischen
Verhaltnissen und der jeweiligen Haus-
haltslage abhangig zu machen (WaRmuth/
Wolf 2020). Im Winter 2021 ist Rhein-
land-Pfalz als erstes Bundesland diesen
Schritt gegangen und hat den OPNV zur
kommunalen Pflichtaufgabe erklart. Lange
wurde zudem angemahnt, dass das Perso-
nenbeforderungsgesetz reformiert werden
musse, um flexible Bedienformen, die zu-
vor nur auf Basis von Experimentierklau-
seln funktionierten, zu ermoglichen und
ihnen einen klaren Rechtsrahmen zu ge-
ben (z.B. Oswalt et al. 2021). Das ist mit
der Novelle des Gesetzes im Frihjahr 2021
geschehen. Damit ist auch eine rechtliche
Grundlage fir digital gestltzte und nach-
fragegesteuerte Mobilitatsangebote ge-
schaffen worden (Agora Verkehrswende
2022b). Vor allem wurden die neuen Mo-
bilitatsformen des Linienbedarfsverkehrs
und des gebindelten Bedarfsverkehr ju-
ristisch eingefiihrt (siehe Kapitel 3.3), fer-
ner die Genehmigung von kommerziellen
Plattform-Vermittlungsdiensten wie Uber
geregelt sowie Taxi-, Mietwagen- und Poo-
ling-Angebote klarer voneinander abge-
grenzt und reguliert. Den Aufgabentragern
wurde eine zentrale Rolle bei der Genehmi-
gung und Steuerung der neuen Mobilitats-
dienstleistungen zugesprochen.

Ferner argumentieren Expert*innen, die
Bundeslander konnten den Ermessens-
spielraum des Personenbeforderungsge-
setzes offensiver nutzen, wahrend den
Aufgabentragern als «Orchestrierungs-
instanz von alten und neuen Mobilitats-
angeboten» (Oswalt et al. 2021: 136) die

Rolle zukomme, die Einflihrung von fle-
xiblen Bedienformen vor Ort zu steuern
und in die Regelpraxis zu tUberflhren. Sie
konnten beispielsweise die Regie uber ei-
ne All-in-one-App tUbernehmen. In den
kommunalen Nahverkehrsplanen bzw. bei
OPNV-Ausschreibungen sollten sie alte
sowie neue Mobilitatsformen integrieren
(BMVI 2018). Dabei mussen zugleich die
Planungsverfahren an die neuen Formen
angepasst werden, wobei sich Rolle und
Reichweite von verkehrsplanerischen Ins-
trumenten je nach Angebotsform unter-
schiedlich gestalten (Becker et al. 2017a).

4.3 REFORM DES FINANZIE-
RUNGSSYSTEMS

Nicht nur die regulatorischen, sondern
auch die finanziellen Rahmenbedingun-
gen sind entscheidend fur die Qualitat des
OPNV und den Erfolg der Mobilititswende,
insbesondere in landlichen Raumen. Klar
ist, dass die 6ffentlichen Mobilitatsange-
bote nicht allein aus den Fahrgeldeinnah-
men finanziert werden konnen. Gerade auf
dem Land wird der offentliche Verkehr nie
kostendeckend funktionieren. Aus sozia-
len Griinden dirfen die Ticketpreise nicht
weiter steigen, sondern miissten gesenkt
werden. Perspektivisch muissten die Fahr-
scheine durch eine solidarische Form der
Finanzierung abgelost werden. Deswegen
mussen die steuerbasierten Mittel der 6f-
fentlichen Haushalte von Bund, Landern
und Kommunen weiterhin eine zentrale
und verlassliche Saule der OPNV-Finanzie-
rung bilden. Diese bedarf allerdings einer
grundlegenden Reform: «Fir eine gerech-
te Finanzierung muss das gesamte System
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KLAR IST, DASS DIE OFFENTLICHEN
MOBILITATSANGEBOTE NICHT ALLEIN AUS
DEN FAHRGELDEINNAHMEN FINANZIERT
WERDEN KONNEN. GERADE AUF DEM LAND
WIRD DER OFFENTLICHE VERKEHR NIE
KOSTENDECKEND FUNKTIONIEREN. [...]

AUS SOZIALEN GRUNDEN DURFEN DIE
TICKETPREISE AUCH NICHT WEITER STEIGEN.

aus Steuern, Abgaben, Beitragen und Be-
forderungsentgelten im Mobilitatsbereich
reformiert und sozialvertraglich gestaltet
werden.» (VCD 2022: b) Statt einer Vielzahl
unterschiedlicher Fordertopfe braucht es
ein koharentes Finanzierungssystem durch
Bund und Lénder, um den OPNV insbeson-
dere auf dem Land auf eine stabile Basis zu
stellen und eine transparente wie «effekti-
ve Offentliche Steuerung der Finanzstrome
zu ermoglichen» (Remmers 2020: 21).

Neben einer solchen Reform ist ein erheb-
licher Aufwuchs der 6ffentlichen Mittel fur
den OPNV nétig. Denn die bisherigen Gel-
der gewahrleisten in landlichen Raumen
bestenfalls die aktuelle Minimalversorgung,
auch wenn die Mittel in den nachsten Jah-
ren etwas aufgestockt werden. «Flr eine er-
folgreiche sozial6kologische Verkehrswen-
de braucht es hingegen einen massiven
Ausbau von o6ffentlichen Mobilitatsangebo-
ten, der mitden bislang verfligbaren Finanz-
mitteln allein nicht zu stemmen ist.» (Ebd.:
23) Weil die Bedingungen in den Kommu-
nen sehr unterschiedlich sind, lasst sich der
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Finanzbedarf fur eine flachendeckende Mo-
bilitatsgarantie bisher schwer bestimmen.
Zentrale Akteure haben allerdings Modell-
rechnungen vorgelegt.

Die Gewerkschaft ver.di (2021) kommt zu
dem Ergebnis, das die o6ffentliche Hand
jahrlich bis zu zwolf Milliarden Euro zu-
satzlich in den Ausbau von Infrastruktur,
Fahrzeugflotten und Personal investieren
muss, um das OPNV-Angebot und die Zahl
der Nutzer*innen bis 2030 zu verdoppeln.
Der VDV legt in seinem Leistungskosten-
gutachten von 2021 zugrunde, dass der 6f-
fentliche Verkehr einen substanziellen Bei-
trag zur Verkehrswende und zum Klimaziel
leistet, die CO,-Emissionen des Verkehrs-
sektors bis 2030 um 53 Prozent gegentiber
1990 zu reduzieren. Dafur musste etwa die
Verkehrsleistung des 6ffentliche Stral3en-
personennahverkehrs um tber 100 Pro-
zent anwachsen. Fiir den gesamten OPNV
entstunden dadurch bis 2030 zusatzliche
Kosten von 14 Milliarden Euro, von denen
bisher aber nur 3,6 Milliarden Euro gedeckt
sind (Roland Berger et al. 2021).



Ein relevanter Teil dieser prognostizierten
Bedarfe wirde auf die landliche Mobili-
tatswende entfallen. Das betrifft nicht nur
die konventionellen Linienverkehre. Auch
flexible Bedienformen (wie etwa Linien-
bedarfsverkehre) werden in Zukunft er-
hebliche Zuschiisse brauchen. Denn we-
gen des Schiiler- und Linienverkehrs kann
nicht auf klassische Busse verzichtet wer-
den. Gleichzeitig entstehen durch On-De-
mand-Angebote Kosten fur die Fahrzeuge,
fur das Personal und die Disposition (Be-
cker et al. 2017a). Neben dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz ist das Re-
gionalisierungsgesetz das wesentliche
Instrument, Uber das der Bund den Landern
Mittel fur die Bereitstellung offentlicher
Verkehrsangebote zur Verfiigung stellt. Es
bietet sich daher an, einen Mittelaufwuchs
vor allem Uber die Regionalisierungsmittel
zu organisieren. Die Mehrkosten konnten
mit Einnahmen des Bundes aus verstarkten
Abgaben auf klimaschadliche Aktivitaten
(wie den motorisierten Individualverkehr)
gegenfinanziert werden. Allerdings muss
gewahrleistet sein, dass die Gelder fur die

(landliche wie urbane) Verkehrswende ein-
gesetzt werden. Neben dem Schienenper-
sonennahverkehr sollte ein Teil der Mittel
auch dem offentlichen Stralienpersonen-
nahverkehr zugutekommen, etwa indem
eine entsprechende Quote in das Regiona-
lisierungsgesetz aufgenommen wird (Ro-
land Berger et al. 2021; Remmers 2020).

Der Entwurf des VCD zu einem Bundesmo-
bilitatsgesetz geht daruber hinaus (siehe
Kapitel 4.2). Er schlagt vor, das bisherige Fi-
nanzierungssystem durch eine neue Archi-
tektur zu ersetzen. Demnach soll der Bund
einen Verkehrsinfrastrukturfond fur not-
wendige Finanzierungsprojekte schaffen,
die im Bundesmobilitatsplan festgehalten
werden. Der Betrieb der Verkehrsinfrastruk-
turen wirde Gber Nutzungsentgelte fiir mo-
torgetriebene Fahrzeuge finanziert (s. u.).
Der Bund soll nur noch diejenigen Projekte
bezahlen, die den Zielen des Gesetzes ent-
sprechen und die auf Basis einer integrier-
ten Mobilitatsplanung bestimmt wurden.
Die Bundesanstalt fir Mobilitat soll entspre-
chende Vereinbarungen mit den Tragern der
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Verkehrsinfrastrukturen treffen. Lander und
Kommunen sollen eigene Mobilitatsplane
erstellen und darin Ziele definieren, die den
Vorgaben gerecht werden (VCD o.J.).

Dieses Finanzierungssystem konnte durch
einen Masterplan Mobilitat erganzt wer-
den, der zwischen Bund, Landern und
Kommunen abzustimmen ware (s.0.). Dar-
in konnten flexibel Umfang, Verwendungs-
zwecke und Bedingungen fur die Mittel-
zuweisungen festgelegt werden. Ferner
bietet es sich an, dass die Lander ihre Fi-
nanzleistungen fur die Kommunen nicht
wie bisher an die Verkehrsunternehmen,
sondern an die Aufgabentrager weiterlei-
ten. Lander wie Brandenburg machen die
Zuweisungen von gewissen Bedienstan-
dards abhangig, etwa im Rahmen des
PlusBus-Modells (Remmers 2020).

Erganzend zu den Fahrgeldeinnahmen
und den steuerbasierten Haushaltsmit-
teln waren neue Finanzierungsquellen fur
die Forderung des Umweltverbunds auf
dem Land zu erschlieRen. Eine dritte Sau-
le konnte darin bestehen, sogenannte Dritt-
nutzer*innen, potenzielle Nutzer*innen
oder NutznieRer*innen an der Finanzierung
der Mobilitatswende zu beteiligen (San-
der 2021). In Fachkreisen wird argumen-
tiert, dass das offentliche Verkehrsangebot
«nicht nur seinen Fahrgasten einen Nutzen
[bietet], sondern dartber hinaus auch wei-
teren «Dritten», die allerdings bisher nicht
ausreichend an den Kosten des OPNV be-
teiligt werden» (Bracher et al. 2014: 7).

Die Bundeslander sollten die rechtlichen

Moglichkeiten daflir schaffen, dass die
Kommunen selbst Uber die Einfihrung und
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Ausgestaltung der einzelnen Instrumen-
te entscheiden konnen. Dadurch wurden
die Handlungsspielraume der Kommunen
wachsen, die Mobilitatswende nach ihren
Erfordernissen voranzubringen. Allerdings
muss bericksichtigt werden, dass sich oft
gerade okonomisch prekare Landkreise
oder kreisfreie Stadte mit einem mangeln-
den OPNV-Angebot nicht trauen, aufgrund
ihrer schwachen Wettbewerbsposition zu-
satzliche Abgabenpflichten einzufuhren.
Ferner sind die neuen Instrumente in der
Regel mit rechtlichen und administrativen
Hirden verbunden (Sander 2021).

Ein erster Ansatz besteht darin, den moto-
risierten Individualverkehr starker zu belas-
ten und ihn damit an der Finanzierung der
Verkehrswende zu beteiligen. Wie gezeigt,
profitieren Autofahrer*innen und -nut-
zer*innen von zahlreichen steuerlichen
Vergunstigungen, was erhebliche gesell-
schaftliche Kosten verursacht, die aber die
Allgemeinheit tragen muss (siehe Kapi-
tel 2.8). Die umweltschadlichen Subventio-
nen belaufen sich im Verkehrsbereich auf
rund 30 Milliarden Euro. Wirden diese ab-
gebaut, konnten erhebliche Gelder fir die
Mobilitatswende freiwerden (WalRmuth/
Wolf 2020; siehe Kapitel 3.5). Als zusatz-
liche Abgaben bieten sich mehrere Optio-
nen an: Zwar spielt auf dem Land das Par-
ken im 6ffentlichen Raum nicht so eine
grolde Rolle wie in den Metropolen. Den-
noch lieRen sich mit einer konsequenten
Parkraumbewirtschaftung neue Einnah-
men erzielen. Auch eine flachendeckende
Maut fir Pkw wird diskutiert, wirde aber
grofRe technische und datenschutzrechtli-
che Herausforderungen mit sich bringen.
Eine weitere Moglichkeit ware eine geziel-



te Verkehrswendeabgabe fur die Haltung
oder Nutzung eines Autos.

Eine NutznielRerfinanzierung ist ein zweiter
Ansatz: Belastet wurden in diesem Fall be-
stimmte juristische oder naturliche Perso-
nengruppen, «die nicht selbst Vorteile aus
eigener OPNV-Nutzung ziehen, sondern ei-
nen abgeleiteten Vorteil davon haben, dass
andere Personen das gegebene OPNV-An-
gebot nutzen oder nutzen konnen» (Holz-
hey et al. 2020: 34). In der Fachliteratur
wird vorgeschlagen, dieses Instrument in
Form eines Beitrags einzufihren. Mdglich
waren etwa ein Fremdenverkehrsbeitrag
fiir das Ubernachtungsgewerbe, ein OP-
NV-ErschlieBungsbeitrag fur Immobilienei-
gentimer*innen oder ein Unternehmens-
beitrag (Sander 2021). Nicht nur der VCD,
DIE LINKE und die Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbande pladieren
fur einen NutznieRerbeitrag, sondern auch
der ADAC (2016).

Als ein internationales Vorbild gilt die fran-
zosische Transportsteuer, die Versement
transport. Kommunen und Kommunal-
verbande haben in Frankreich das Recht,
die Abgabe bei lokal ansassigen Arbeit-
gebern mit mindestens zehn Beschaftig-
ten zu erheben. Sie ist zweckgebunden fir
die Finanzierung des OPNV. Urspriinglich
als ein Modellversuch 1971 in Paris einge-
fuhrt, wurde sie mittlerweile zu einer zen-
tralen Finanzierungssaule des 6ffentlichen
Personennahverkehrs in ganz Frankreich
ausgebaut. Fast alle berechtigten franzosi-
schen Kommunen ab einer Einwohnerzahl
von 20.000 machen inzwischen von die-
ser Moglichkeit Gebrauch. Dadurch haben
sie eine ausreichende und verlassliche Fi-

nanzierungsbasis fiir den OPNV und kén-
nen es sich erlauben, das Angebot starker
nach dem Bedarf zu gestalten und zu er-
weitern, auch wenn eine Ausweitung und
Verdichtung weniger rentabel ist (Groneck
2007; Bracher et al. 2014). Eine vergleich-
bare Einnahmequelle konnte auch fur die
Mobilitatswende in landlichen Kreisen in
Deutschland eine grof3e Chance bieten.

Ein dritter Ansatz liegt in einem Birgerti-
cket. Es basiert darauf, dass alle dauerhaft
in einer Kommune lebenden Menschen ei-
nen verpflichtenden und wiederkehren-
den Beitrag an die offentliche Hand zah-
len — unabhangig davon, ob sie den OPNV
tatsachlich nutzen. Die eingenommenen
Mittel mussen fur die Finanzierung von
Bus und Bahn verwendet werden. Als Ge-
genleistung konnen die Beitragspflichti-
gen alle o6ffentlichen Verkehrsmittel in ei-
nem bestimmten Gebiet benutzen (Sander
2021). Das ist flir einen Landkreis, einen
Verkehrsverbund, aber auch fur ein ganzes
Bundesland oder auch das gesamte Bun-
desgebiet denkbar. Das aktuell eingefuhrte
49-Euro-Ticket ist zwar (nur) eine freiwillige
bundesweit gliltige Monatskarte. Es kann
aber als Inspiration fiir eine allgemeine OP-
NV-Umlage dienen, ahnlich dem Rundfunk-
beitrag. Mit einem bundesweiten Burger-
ticket wirde in allen Verkehrsmitteln des
OPNV der Nulltarif gelten.

Das ist allerdings eher eine mittelfristige
Perspektive fiir die nachsten Jahre, weil die
offentlichen Verkehrsangebote zunachst
massiv ausgebaut werden mussten, um
den zu erwartenden Nachfrageboom auf-
fangen zu kénnen und in allen (auch land-
lich-peripheren) Raumen ein basales Maf3
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an Angeboten zu etablieren. Ferner sollte
der allgemeine OPNV-Beitrag sozial gestaf-
felt werden. So ware es denkbar, Transfer-
leistungsbezieher*innen grundsatzlich da-
von freizustellen. Wiirden die Gbrigen rund
65 Millionen volljahrigen Einwohner*innen
in der Bundesrepublik (Stand: 31.12.2021)
monatlich etwa 29 Euro entrichten, stiin-
den jedes Jahr etwa 22,6 Milliarden Euro
fur die Verkehrswende zur Verfligung (ab-
zuglich der bisherigen Ticketeinnahmen
von zehn bis 13 Milliarden Euro). Bis zur
vollstandigen Etablierung eines solchen
Umlagesystems konnte das Burgerticket
sukzessive in den Kommunen eingeflihrt
werden, in denen das OPNV-Angebot so
weit ausgebaut ist, dass eine grundlegende
Mobilitatsgarantie gewahrleistet ist. Nicht
zuletzt sollten die Einnahmen aus der Umla-
ge auch Infrastrukturen des Rad- und Ful3-
verkehrs zugutekommen und im Gegenzug
deren preiswerte oder kostenfreie Nutzung
erlauben (z. B. Angebote flr Verleih, War-
tung und Unterstellung von Fahrradern).

4.4 MOBILITAT UND
RAUMSTRUKTUREN

Bisher wurden vor allem Strategien und
Maoglichkeiten vorgestellt, Mobilitat un-
ter den gegebenen raumlichen und sied-
lungsstrukturellen Bedingungen gerechter
und nachhaltiger zu gestalten. Ein anderer
Ansatz besteht darin, die Raumstrukturen
selbst umzugestalten. Beide Ansatze soll-
ten Teil einer sozialokologischen Trans-
formation landlicher Raume sein. Bei der
raumbezogenen Strategie geht es darum,
die Daseinsvorsorge dezentral zu organi-
sieren und eine funktionale Mischung an-
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zustreben, um Verkehrsaufkommen zu ver-
meiden, ohne die Mobilitat der Menschen
zu mindern. Dazu passt auch die Strategie
«Service to people», bei der zentrale Akteu-
re und Einrichtungen der Daseinsvorsorge
und Basisversorgung wie Arzt*innen, Apo-
theken, Sparkassen etc. regelmafig (auf
Radern) in alle Orte kommen, damit auch
wenig mobile Landbewohner*innen gut
versorgt sind (siehe Kapitel 3.3).

Die Siedlungsentwicklung soll im Sinne der
dezentralen Konzentration gestaltet werden,
«also die Verdichtung der Siedlungs- und
Nutzungsstrukturen an den Hauptstrecken
der offentlichen Verkehre, sowie kompak-
te Siedlungsformen, um die Wegstrecken
der Zubringerverkehre zu reduzieren und
fir alternative Fortbewegungsformen wie
FuR- oder Radverkehre attraktiv zu ma-
chen» (Oswalt et al. 2021: 20). Diese Her-
angehensweise setzt sich auf der Ebene der
Ortsteile fort: Innerhalb der Quartiere ge-
wabhrleistet eine erhohte bauliche Dichte die
fuRlaufige Erreichbarkeit wichtiger Einrich-
tungen (ebd.). Der VCD (2021: 9) zeichnet
ein plastisches Bild einer Politik fiir verdich-
tete, lebensfreundliche Gemeinden: «Ein-
kaufsmoglichkeiten, Arztpraxen, Kultur- und
Freizeitangebote sind im Dorf selbst ange-
siedelt, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut
erreichbar oder werden durch mobile Ange-
bote bereitgestellt. Die Wiederbelebung von




NEBEN DEZENTRALEN
VERSORGUNGSEIN-
RICHTUNGEN HELFEN
AUCH ARBEITS-
MOGLICHKEITEN VOR
ORT, VERKEHRE ZU
VERMEIDEN UND
INSBESONDERE DIE
WACHSENDEN
PENDLERSTROME IN
DIE GROSSEREN
STADTE ZU
BEGRENZEN.

Dorfzentren mit Dorfladen, Gaststatten oder
Vereinsheimen, die als soziales und kulturel-
les Zentrum der Dorfgemeinschaft dienen,
wird ausreichend und dauerhaft gefordert.»
Neben dezentralen Versorgungseinrichtun-
gen helfen auch Arbeitsmaoglichkeiten vor
Ort, Verkehre zu vermeiden und insbeson-
dere die wachsenden Pendlerstrome in die
groReren Stadte zu begrenzen. Zum einen
sollten mehr Beschaftigte die Moglichkeit
bekommen, im Home-Office oder in landli-
chen Co-Working-Spaces zu arbeiten. Ab-
gesehen von betrieblichen Regelungen ist
ein leistungsstarkes Internet eine zentrale
Voraussetzung dafiir. Zum anderen sollten
auch gezielt die Ansiedlung von Arbeitsplat-
zen in den Gemeinden und die Konsolidie-
rung von regionalen Okonomien unterstiitzt
werden. Das starkt wiederum Gastronomie
und Einzelhandel vor Ort, schafft indirekte
und induzierte Arbeitsplatze und erhoht die
Lebensqualitat in den landlichen Kommu-
nen (Oswalt et al. 2021). Nicht zuletzt konn-
ten Erhalt und Schaffung von bezahlbarem
Wohnraum in den Innenstadten dazu bei-
tragen, dass weniger Menschen in zersie-
delte Strukturen auf dem Land ziehen (VCD
2021).

Der Stadt- und Regionalplanung kommt ei-
ne wichtige Rolle bei diesem raumbezoge-
nen Ansatz zu. Siedlungs-, Gewerbe- und
Verkehrsplanung miissen eng verknipft
werden (Nobis/Herget 2020). So fordern
Oswalt et al. (2021: 135), «dass die Sied-
lungsentwicklung auf das Mobilitatskon-
zept abgestimmt und ein Siedlungswachs-
tum in denjenigen Ortsteilen konzentriert
wird, die eine ubergeordnete Hub-Funktion
innehaben, um somit eine diffuse Zersiede-
lung des landlichen Raums zu vermeiden».
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5 DAS BEISPIEL THURINGEN

Die Mobilitatswende muss in den Bundes-
landern und Kommunen umgesetzt wer-
den. Der Freistaat Thuringen steht dabei
vor besonderen Herausforderungen. Abge-
sehen von einigen urbanen Zentren ist das
ostdeutsche Flachenland eher diinn be-
siedelt. Folglich sind die Mobilitatsmuster
der Thiringer*innen vom Auto dominiert,
wahrend Bus und Bahn, Rad- und FulRver-
kehr bisher nur eine untergeordnete Rolle
spielen. Das Land Thuringen unterstuitzt die
Verkehrswende insbesondere in landlichen
Raumen mit einer Reihe von Gesetzen,
Richtlinien, Planungsinstrumenten und
Forderungen. So haben eine Reihe von Ak-
teuren auf Gberregionaler und kommuna-
ler Ebene in den letzten Jahren begonnen,
bestehende Mobilitatsangebote auszubau-

DAS LAND THURINGEN
UNTERSTUTZT DIE
VERKEHRSWENDE
INSBESONDERE IN
LANDLICHEN RAUMEN

MIT EINER REIHE VON
GESETZEN, RICHTLINIEN,
PLANUNGSINSTRUMENTEN
UND FORDERUNGEN.

en und neue zu entwickeln. Sie treiben ei-
nen flachendeckenden und eng getakte-
ten Linienverkehr voran, experimentieren
mit On-Demand-Services und verbessern
die Bedingungen fur Radfahrer*innen und
Fullganger*innen. An diese Ansatze lasst
sich anknupfen, um eine 6kologische und
gerechte Mobilitatswende voranzubringen,
die eine landesweite Erreichbarkeit jenseits
des motorisierten Individualverkehrs fir al-
le Thuringer*innen ermaoglicht.

5.1 KURZPROFIL
DES FREISTAATS

Wie die anderen ostdeutschen Bundeslan-
der hat auch Thuringen strukturelle Wett-
bewerbsnachteile gegentiber den oko-
nomischen Zentren in Westdeutschland.
Dementsprechend ist die wirtschaftliche
Potenz begrenzt und die soziale Situation in
Teilen der Bevolkerung prekar (Intelmann
2020). Das Bruttoinlandsprodukt pro Ein-
wohner*in lag 2021 mit ca. 31.000 Euro im
Mittelfeld der ostdeutschen Lander (deut-
scher Durchschnitt: ca. 43.000 Euro)." Die
regionale Okonomie ist von vielen Kleinst-
betrieben gepragt, auch die GroRbetriebe
sind durchschnittlich kleiner als diejenigen
im Westen (Institut SOSTRA 2021).

19 Siehe https://de.statista.com/.
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Zwar lag die Arbeitslosenquote im Marz
2023 nur bei 6,1 Prozent (Deutschland:
5,7 Prozent) und in vielen Branchen
herrscht sogar ein Fachkraftemangel
(ebd.). Doch die Tarifbindung ist nach wie
vor gering und mit einem durchschnittli-
chen Bruttoverdienst (Vollzeitstelle) von ca.
3.500 Euro belegte der Freistaat im Lan-
dervergleich den vorletzten Platz (Deutsch-
land: ca. 4.500 Euro) (ebd.). Der Anteil der
Haushalte mit einem niedrigen dkono-
mischen Status liegt dort bei 34 Prozent
(Deutschland: 22 Prozent), derjenigen mit
einem hohen 6konomischen Status hinge-
gen bei 17 Prozent (Deutschland: 30 Pro-
zent). Ferner leben in Thuringen besonders
viele Rentner*innen (infas et al. 2019). Auf-
grund dieser Ausgangsbedingungen sind
auch die finanziellen Spielraume des Bun-
deslandes begrenzt. Die finanzielle Situ-
ation der Kommunen hat sich zwar in den
letzten Jahren deutlich verbessert. Den-
noch fehlt es vielen Kreisen und Stadten
weiterhin an ausreichenden Mitteln, um
alle erforderlichen Investitionen zu tatigen
und laufende Ausgaben sowie freiwillige
Leistungen zu finanzieren.20

Thiringen ist ferner stark landlich gepragt:
Durchschnittlich leben 133 Einwohner*in-
nen auf einem Quadratkilometer. Die Mit-
te und der Osten des Landes sind mit der
sogenannten Thiringer Stadtekette (vor
allem Gotha, Erfurt, Weimar, Jena, Gera)
etwas urbaner strukturiert. Besonders we-
nige Menschen wohnen hingegen in den
peripheren Regionen Nord- und Siidthi-
ringens (ebd.). Zudem ist die Topografie
des Landes in weiten Teilen von hugeligen
bzw. bergigen Formationen bestimmt. Die
skizzierten Ausgangsbedingungen (be-
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grenzte finanzielle Spielrdume von Kommu-
nalhaushalten und Blirger*innen, Fachkraf-
temangel, landliche Siedlungsstrukturen,
hiigelige Topografie) bedeuten eine groRe
Herausforderung flir die kommunalen Auf-
gabentrager und Verkehrsunternehmen in
Tharingen. Die Verantwortlichen vor Ort
vollbringen eine respektable Leistung, das
bestehende OPNV-Angebot unter diesen
Bedingungen aufrechtzuerhalten. Umso
groler ist die Aufgabe, die Verkehrswende
in Thuringen voranzubringen.

5.2 MOBILITATSMUSTER

Das infas-Institut, das im Rahmen der «Mo-
bilitat in Deutschland»-Reihe (MiD) einen
eigenstandigen Regionalbericht zu Thrin-
gen veroffentlicht hat, stellt fest: «Insge-
samt kann festgehalten werden, dass die
Mobilitdtsvoraussetzungen in Thuringen
merkbar von einer eher landlichen Struktur
gepragt sind.» (Infas et al. 2019) Die im Fol-
genden prasentierten Daten und Zusam-
menhange basieren im Wesentlichen auf
dem MiD-Regionalbericht.

So ist der Freistaat noch starker als die
gesamte Bundesrepublik vom Auto bzw.
vom motorisierten Individualverkehr domi-
niert. Knapp 80 Prozent der Haushalte ver-
fiigen Gber mindestens ein eigenes Auto.
An einem durchschnittlichen Tag werden
60 Prozent der Wege mit dem Pkw zurlick-
gelegt. Mehr als die Halfte der Thurin-
ger*innen wahlt sogar fast ausschlief3lich

20 Siehe www.aufbaubank.de/Thueringer-Kommunalmoni-
tor-2022.



das Auto fur ihre Mobilitat. Nur 12 Prozent
nutzen (fast) nie einen Pkw. Mit 80 Prozent
liegt der Anteil des Autos an den zuruck-
gelegten Kilometern deutlich Uber dem
deutschen Durchschnitt. Ferner sind in
Thiringen mit 83 Prozent besonders viele
Menschen mit der Situation fur das Auto
zufrieden. Thiringen verfilgt lGber insge-
samt rund 6.500 Kilometer Autobahnen,
Bundes- und Landesstraf3en. Ein Grof3teil
der Menschen (mit eigenem Pkw) kann
innerhalb einer halben Stunde eine Auto-
bahnauffahrt erreichen.?' Demgegentiber
spielt der Umweltverbund im Freistaat eine
noch geringere Rolle als im Bundesschnitt.
Nur 13 Prozent der Thiiringer*innen nutzen
tiberwiegend den OPNV, das Fahrrad oder
eine Kombination aus beiden fur ihre tag-
lichen Wege. Eine besonders geringe Be-
deutung hat der 6ffentliche Verkehr: Ge-
rade einmal acht Prozent nutzen ihn (fast)
taglich, obwohl es durchaus in allen Krei-
sen ein grundlegendes Angebot gibt. Die
geringe Rolle zeigt sich auch in dem Anteil
der Menschen mit einer OPNV-Zeitkarte,
der bei zehn Prozent liegt. Hingegen wah-
len 52 Prozent (fast) nie den OPNV, um ihre
taglichen Wege zu bewaltigen.

Laut Thiringer Landesamt fiir Bau und Ver-
kehr verfigen zwar 75,5 Prozent der Lan-
desbewohner*innen Uber eine gute Ver-
bindungsqualitdt gemafl VDV-Standards.
84 Prozent der Thiringer*innen erreichen
mit dem OPNV das nichstgelegene Mittel-
oder Oberzentrum in weniger als 45 Minu-
ten. Allerdings braucht ein Drittel der Bevol-
kerung mehr als 1,7-mal so lang fur diesen
Weg wie mit dem motorisierten Individu-
alverkehr. In allen Regionen existieren Teil-
raume, in denen das Regionalbusangebot

und die Verknupfungen zum Schienenper-
sonennahverkehr verbesserungsbediirftig
sind. Je kleiner die Ortschaften sind, des-
to prekarer ist tendenziell die Anbindungs-
situation. «Das ist angesichts landesweit
zuruckgehender Bevolkerungszahlen ein
Beleg dafur, dass eine rein betriebswirt-
schaftlich orientierte Bedarfsplanung dem
Ziel einer flachendeckenden Grundversor-
gung mit OV-Angeboten, die die Erreich-
barkeit fur alle Infrastrukturen der Da-
seinsvorsorge von jedem Ort in Thiiringen
attraktiv sicherstellen, nicht angemessen
nachkommen kann.» (TLBV 2021)

Ahnlich prekar ist die Situation bei der
Fahrradmobilitat: Das Rad hatin Thiiringen
einen Anteil am Modal Split von nur sieben
Prozent. 42 Prozent der Thiringer*innen
nutzen (fast) nie das Fahrrad. Mit 72 Pro-
zent besitzen weniger Menschen ein funk-
tionstlichtiges Rad als im Bundesschnitt.
Die Besitzquote von Elektrofahrradern
bzw. Pedelecs ist mit drei Prozent ebenfalls
unterdurchschnittlich. Die geringe Bedeu-
tung von OPNV und Fahrrad spiegelt sich
auch in den subjektiven Wahrnehmun-
gen wider: b5 Prozent fahren noch gern
mit dem Rad, bei Bus und Bahn sind es le-
diglich 31 Prozent. Viele Thiringer*innen
gehen hingegen gern zu FuR. Mit einem
Viertel ist der Anteil der FuBwege etwas
Uberdurchschnittlich.

Wie in Deutschland insgesamt besteht

auch in Thiringen ein signifikanter Zusam-
menhang zwischen Mobilitatsverhalten

21 Siehe https://infrastruktur-landwirtschaft.thueringen.de/un-
sere-themen/verkehr-und-strassenbau.
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und Klassenposition. So nutzen zwei Drit-
tel der Menschen mit einem hohen oko-
nomischen Status fast ausschlieRlich das
Auto. Sie legen ebenfalls rund zwei Drit-
tel ihrer Wege mit dem Pkw zurtick, wah-
rend Menschen mit niedrigerem sozialen
Status «nur» auf 55 Prozent kommen. Ein-
kommensschwachere Personen nutzen
haufiger den Umweltverbund: So verfligen
armere Thuringer*innen uberdurchschnitt-
lich oft Uber eine Zeitkarte fur den o6ffent-
lichen Verkehr (12 Prozent) bzw. nutzen
ausschlielich offentliche Verkehrsmittel
(9 Prozent). Ferner machen Schiiler*innen
und Student*innen einen wesentlichen Teil
der OPNV-Nutzer*innen aus. Wahrend der
Geltungsdauer des 9-Euro-Tickets 2022
nutzten deutlich mehr Thuringer*innen
den OPNV und lieRen den Pkw stehen. Ins-
besondere armere Menschen profitierten
von dem Ticket, das es ihnen erleichterte,
Orte der 6ffentlichen Daseinsvorsorge oder
der Freizeitgestaltung zu erreichen (Hille/
Gather 2022). Nicht zuletzt besteht in Thi-
ringen auch das Problem der Mobilitatsar-
mut: Acht Prozent der Bevolkerung nutzen
im Verlauf einer Woche kaum ein Verkehrs-
mittel oder gehen nur zu Ful3. Das sind hau-
fig armere und altere Menschen. 21 Prozent
der Haushalte im landlich gepragten Thu-
ringen verfugen uber keinen eigenen Pkw.

Daruber hinaus variieren die Mobilitats-
muster erheblich zwischen den verschie-
denen Teilrdumen Thuringens entspre-
chend ihrer jeweiligen Siedlungsstruktur.
In den dinn besiedelten Regionen Sud-
und insbesondere Nordthuringens domi-
niert das Auto noch deutlicher als im ge-
samten Bundesland. In Nordthuringen
verfligen 85 Prozent der Haushalte uber
mindestens ein Auto, mehr als ein Drittel
verfugt sogar uber zwei oder mehr Autos.
Das heif3t im Umkehrschluss aber auch,
dass 15 Prozent keinen Pkw besitzen. Im
Norden werden 68 Prozent der Wege und
90 Prozent der Personenkilometer mit dem
Auto zuruckgelegt. Demgegenuber sind
die Nord- und Sudthuringer*innen beson-
ders unzufrieden mit dem OPNV-Angebot.
Nur sieben Prozent (Nord) bzw. finf Pro-
zent (Sid) der Wege werden dort mit Bus
und Bahn zurlickgelegt. In Nordthiringen
nutzen Uber zwei Drittel nie ein 6ffentliches
Verkehrsmittel. Dort kommen Rad- und
Fuverkehr zusammen nur auf einen Anteil
von einem Viertel an allen Wegen.

Im dichter besiedelten Mittel- und Ost-
thiringen mit den groReren Stadten ist
die dominante Rolle des Autos nicht ganz
so stark ausgepragt. Insbesondere in Mit-
telthlringen mit den urbanen Zentren Er-

WIE IN DEUTSCHLAND INSGESAMT BESTEHT AUCH IN
THURINGEN EIN SIGNIFIKANTER ZUSAMMENHANG ZWISCHEN
MOBILITATSVERHALTEN UND KLASSENPOSITION. SO

NUTZEN ZWEI DRITTEL DER MENSCHEN MIT EINEM HOHEN
OKONOMISCHEN STATUS FAST AUSSCHLIESSLICH DAS AUTO.
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furt und Weimar wird der motorisierte Indi-
vidualverkehr nur fir 55 Prozent aller Wege
genutzt. Dort erreicht der OPNV einen An-
teil von zehn Prozent; Fahrrad- und Fuldver-
kehr kommen zusammen auf 36 Prozent.
In Mittel- und Ostthiiringen werden zudem
die Bus- und Bahnangebote sowie die In-
frastruktur fur das Fahrrad von der Bevol-
kerung deutlich positiver bewertet.

5.3 REGULATORISCHE
RAHMENBEDINGUNGEN

Um den offentlichen Nahverkehr zu for-
dern, spielen die regulatorischen und fi-
nanziellen Rahmenbedingungen eine
zentrale Rolle. Die wesentliche rechtliche
Grundlage in Thiringen bildet das Gesetz
Uber den offentlichen Personennahver-
kehr, das vonseiten des Landes die Bereit-
stellung des OPNV als Teil der &ffentlichen
Daseinsvorsorge regelt. Es weist Zustan-
digkeiten zu, definiert die Bedingungen fi-
nanzieller Forderung und verpflichtet die
jeweiligen Aufgabentrager, einen Nahver-
kehrsplan zu erstellen. So erarbeitet das
Land selbst den Nahverkehrsplan fir den
Schienenpersonennahverkehr in Thirin-
gen, der zuletzt fir den Zeitraum 2018 bis
2022 aufgestellt wurde. Fur den aus Regio-
nalbussen, Stadtbussen und StraRenbah-
nen bestehenden offentlichen StralRenper-
sonennahverkehr sind die kommunalen
Aufgabentrager verantwortlich und erstel-
len hierflr jeweils eigene kommunale Nah-
verkehrsplane.

Fiir die Bereitstellung des OPNV in den
Kreisen und kreisfreien Stadten haben
ferner mehrere Richtlinien eine grofRe Be-
deutung: Uber die Richtlinie zur Férde-

rung einer bedarfsgerechten Verkehrsbe-
dienung im StraRenpersonennahverkehr
konnen die Aufgabentrager Finanzhilfen
fir bedarfsgerechte Nahverkehrsangebo-
te (Busse und Stralsenbahnen) erhalten.
Zudem werden Einrichtung und Betrieb
von landesbedeutsamen Linien gefordert
(s.u.). Die Richtlinie zur Forderung von be-
trieblichen Investitionen im 6ffentlichen
Personennahverkehr und die Richtlinie
zur Forderung von kommunaler Verkehrs-
infrastruktur sehen Investitionen in den
Bau, Ausbau und die Verbesserung der
OPNV-Infrastruktur sowie die Fahrzeugbe-
schaffung vor. Uber die Richtlinie zur Fér-
derung der Kooperation im 6ffentlichen
Personennahverkehr unterstitzt das Land
ferner die Zusammenarbeit von Aufgaben-
tragern und Verkehrsunternehmen in einer
Region.?2 Wesentliche Finanzierungsquel-
le sowohl des Schienenpersonennahver-
kehrs als auch des offentlichen Stral3en-
personennahverkehrs in Thiringen sind
die Regionalisierungsmittel. Zudem finan-
zieren die kommunalen Aufgabentrager
mit eigenen Geldern ihren jeweiligen Nah-
verkehr, weil die Landesforderungen dafir
nicht ausreichen. Zuwendungen uber das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
spielen im Freistaat Thuringen keine grof3e
Rolle.

Mit dem Radverkehrskonzept 2.0 unter-
stutzt der Freistaat ferner die Fahrradmo-
bilitat: Die Radverkehrsinfrastruktur soll
flachendeckend verbessert und Licken im

22 Siehe https://infrastruktur-landwirtschaft.thueringen.de/un-
sere-themen/verkehr-und-strassenbau/oeffentlicher-personen-
nahverkehr/foerderung-des-oeffentlichen-personennahverkehrs.
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Radroutennetz sollen geschlossen werden.
Von 2015 bis 2021 investierte Thiiringen
etwa 74,5 Millionen Euro in den Bau von
Radwegen an Bundes- und LandstralRen,
die Anfang 2022 eine Gesamtlange von
rund 630 Kilometern erreichten.?® Gegen-
wartig fuhrt zudem das Thuringer Ministe-
rium fur Infrastruktur und Landwirtschaft
ein partizipatives Projekt zur Mobilitat im
landlichen Raum durch.?* Nachdem im
Jahr 2022 knapp 5.000 Thiringer Bir-
ger*innen die Moglichkeit genutzt hatten,
sich an einer Umfrage zu beteiligen und ih-
re Meinung zu dem Thema einzubringen,
werden im Laufe des Jahres 2023 in zwei
Fokusregionen im Kyffhauserkreis und
im Kreis Saalfeld-Rudolstadt Buirgerforen
und Stakeholder-Dialoge veranstaltet. Auf
Basis der dort gewonnenen Ergebnisse
plant das Ministerium ein Konzept zu ent-
wickeln, das die Mobilitatswende in allen
Thuringer Kreisen inspirieren soll.

5.4 AUF DEM WEG ZU EINEM
INTEGRIERTEN TAKTFAHRPLAN

Wie in einer Reihe anderer Bundeslander
wird auch in Thuringen intensiv diskutiert,
wie der Schienenpersonennahverkehr?®
mit einem gut getakteten Regiobus-Sys-
tem verknupft werden kann, um eine fla-
chendeckende Erreichbarkeit mit dem
OPNV im Freistaat anbieten zu kénnen.
Daflir missen die existierenden Verkehrs-
angebote gut miteinander verzahnt wer-
den und muss ein koharentes, lickenloses
Gesamtnetz etabliert werden. Die Nah-
verkehrsplane der Landkreise bestimmen
zwar Mindeststandards vor allem in Form
der Anzahl der erforderlichen Fahrten auf
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den Linien, die Taktung und die Umsteige-
zeiten zur Bahn konnten allerdings noch
ambitionierter ausfallen bzw. besser gere-
gelt werden. Auch Planungsvorschriften
waren sinnvoll, wie der OPNV (iber den
Wirkungskreis der Aufgabentrager hinaus
zu organisieren ist. Denn um fur alle Thu-
ringer*innen jenseits des Schulerverkehrs
und des bisherigen Kundenstamms attrak-
tiv zu sein und sie zum Wechsel vom Auto
auf den OPNV zu motivieren, bedarf es ei-
nes weitergehenden Angebots (Bus&Bahn
Thiringene.V.i.E.).

Ein erster Ansatz, dieses Ziel zu erreichen,
sind die landesbedeutsamen Buslinien,
die auf direkten Achsen zentrale Orte so-
wie wirtschaftlich und touristisch wichtige

23 Siehe https://infrastruktur-landwirtschaft.thueringen.de/unse-
re-themen/verkehr-und-strassenbau/radwege. 24 Siehe https://
infrastruktur-landwirtschaft.thueringen.de/. 25 Auch der Schie-
nenpersonennahverkehr in Thiiringen misste konsolidiert und
gestérkt werden. So ist etwa eine weitere Elektrifizierung von Li-
nien und eine hohere Taktung sinnvoll. Auch tGber die Etablierung
einer S-Bahn auf der Thiiringer Hauptbahn ware nachzudenken.
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UBER DIE ZERTIFI-
ZIERUNG UND DIE
DANACH MOGLICHE
MARKENBILDUNG
SOLL EINE BESSERE
WAHRNEHMUNG
DER QUALITATIV
HERAUSRAGENDEN
BUSLINIEN ERREICHT
WERDEN.

Punkte verbinden. Das Thuringer Ministe-
rium fir Infrastruktur und Landwirtschaft
bestimmt diese Linien und fordert sie auf
Basis der OPNV-Finanzierungsrichtlinie mit
aktuell 80 Cent pro Fahrplankilometer. Da-
flr missen sie bestimmte Kriterien erfillen
wie die Landesbedeutsamkeit der entspre-
chenden Achse, eine Mindestbedienungs-
haufigkeit und -vertaktung sowie eine gute
Verknlipfung mit dem Schienenpersonen-
nahverkehr. Nicht forderfahig sind Busli-
nien, wenn die Strecken bereits Gber den
Eisenbahnverkehr erschlossen sind, auch
wenn die Linien eine zusatzliche Mobilitat
fur die Fahrgaste ermoglichen wirden. Bei
den landesbedeutsamen Linien handelt es
sich bisher eher um einen finanziellen An-
reiz fiir die Aufgabentrager des OPNV und
nicht um eine aktive verkehrspolitische
LenkungsmafRnahme.

Die Einfihrung des Konzepts PlusBus und
TaktBus folgt einem etwas anderen Ansatz
und kann im besten Fall mit dem Forder-
tatbestand der landesbedeutsamen Linie
verbunden werden (siehe Kapitel 3.2). Es
handelt sich um einen Qualitatsstandard,
fur den Verkehrsunternehmen ein Zertifi-
kat erwerben konnen, um bestimmte Lini-
en als PlusBusse oder TaktBusse bewerben
zu konnen. Wesentliche Kriterien fuir Plus-
Busse sind die Einflihrung eines strengen
Taktfahrplans an Werktagen, aber auch an
Wochenend- und Feiertagen, die zeitna-
he Verknupfung mit anderen Bussen und
Bahnen sowie eine direkte Linienfiihrung
(ohne wesentliche Abweichung). Der Takt-
Bus folgt einem ahnlichen Prinzip und dhn-
lichen Qualitatskriterien wie der PlusBus,
muss — gewissermalen als sein kleiner
Bruder — aber nur in einem Zweistunden-
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takt verkehren. Das bietet sich fur regio-
nale Linien an, auf denen aus organisato-
rischen oder finanziellen Griinden (noch)
kein Stundentakt moglich ist (ebd.).

Die Anforderungen an den TaktBus de-
cken sich weitgehend mit den Forderkri-
terien fur die landesbedeutsamen Linien,
weswegen diese leicht als TaktBus-Linien
zertifiziert werden konnten. Bisher handelt
es sich in Thuringen dabei allerdings um
zwei getrennte Systeme — im Unterschied
zu anderen Bundeslandern, in denen teil-
weise eine zusatzliche Finanzierung fest an
die Zertifizierung gebunden ist. PlusBus/
TaktBus stellt sich aktuell in Thuringen als
ein reines Zertifizierungsverfahren dar und
bleibt damit ein Marketinginstrument, das
nicht mit einer zusatzlichen 6ffentlichen Fi-
nanzierung verbunden ist.

Seit dem Jahr 2020 hat der Verein Bus&-
Bahn Thuringen, ein Interessenverband
Thuringer Bus- und Bahnunternehmen,
der verschiedene Dienstleistungen fur sei-
ne Mitglieder erbringt,?® die Lizenz fir die
Zertifizierung von PlusBussen in Thiiringen
vom Mitteldeutschen Verkehrsverbund er-
worben. Das heifdt, er verhandelt mit Ver-
kehrsunternehmen die Zertifizierung von
Linien, stellt das Zertifikat aus und kontrol-
liert die Einhaltung der Standards.?” Wie
gut die aufgewerteten Linien wahr- und
angenommen werden, hangt stark vom
Marketing durch das jeweilige Verkehrsun-
ternehmen ab. Dafir stellt Bus&Bahn Thi-
ringen ein Portfolio an Werbemitteln be-
reit. Uber die Zertifizierung und die danach
mogliche Markenbildung soll eine bessere
Wahrnehmung der qualitativ herausragen-
den Buslinien erreicht werden.?2 Die Hoff-
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nung von Bus&Bahn Thuringen ist, dass
die Aufgabentrager gentigend Ehrgeiz ent-
wickeln, um die wesentlichen Buslinien im
eigenen Landkreis zu PlusBus-Linien aus-
zubauen. Das Land Thuringen unterstutzt
die Zertifizierungen und Marketingmal3-
nahmen mit Fordermitteln auf Basis der
OPNV—KooperationsrichtIinie (ebd.).

Unabhangig von Bus&Bahn Thiiringen
hatten bereits die Landkreise Greiz und
Altenburger Land PlusBus-Label fur eine
bzw. zwei Linien erworben. Insbesonde-
re im Altenburger Land sind die Erfahrun-
gen positiv, zumal die Fahrgastzahlen auf
den betreffenden Linien deutlich stiegen.
Die erste Zertifizierung unter der Regie
von Bus&Bahn Thiiringen erfolgte mit dem
Verkehrsunternehmen Wartburgmobil im
Wartburgkreis. Nach einjahriger Vorarbeit
wurden bei der Mobilitatsmesse «Eise-
nach macht mobil» im Mai 2022 finf Lini-
en zertifiziert (siehe Kapitel 5.6). In weite-
ren Landkreisen wird Uber die Aufwertung
von Linien zu Plus- bzw. TaktBussen disku-
tiert (ebd.). Eine Evaluierung der Linien in
Thuringen ist aufgrund der Einschrankun-
gen durch die Corona-Pandemie und dem
zu kurzen Zeitraum ihrer Lizensierung noch
nicht moglich.

Anknupfend an die Konzepte von landes-
bedeutsamen Linien und PlusBus/TaktBus
hat sich die Thuringer Landesregierung
das Ziel gesetzt, mittelfristig das 6ffentli-

26 Siehe www.bus-bahn-thueringen.de/. 27 Die einzige Sank-
tionierungsmoglichkeit besteht in der Aberkennung der Marken
PlusBus oder TaktBus, falls die Voraussetzungen nicht mehr be-
stehen. 28 Vorbild ist der Eisenbahnverkehr. Dort kann bei den
Kund*innen vorausgesetzt werden, dass sie etwa den Unter-
schied zwischen ICE und Regionalbahn wahrnehmen.



che Mobilitatsangebot mit Bus und Bahn
Uber einen flachendeckenden integrierten
Taktfahrplan (ITF) fur ganz Thiringen wei-
terzuentwickeln. Der Anteil des OPNV am
Personenverkehr soll verdoppelt werden.
Im Auftrag des Ministeriums fir Infrastruk-
tur und Landwirtschaft erarbeitet die Lan-
desentwicklungsgesellschaft Thiiringen
(LEG), die bereits langer mit diesem Thema
befasst ist, ein tragfahiges Konzept fur ei-
nen integrierten Taktfahrplan.?® Dabei ko-
operiert die LEG mit Bus&Bahn Thiringen
sowie mit dem Planungsbtro Mobile Zei-
ten. Ferner bezieht sie Offentlichkeit und
Stakeholder in den Prozess ein — etwa Uber
einen Begleitkreis, in dem relevante Akteu-
re vertreten sind (ebd.).

Als Basis und zugleich Ziel der Arbeit ha-
ben die Planer*innen der LEG einen Rah-
menplan erstellt. Dieser bildet umfassend
den angestrebten Zustand eines leistungs-
starken OPNV-Hauptnetzes ab und stellt
dar, wie dicht das Streckennetz sein muss-
te und welche Verkehrsmittel in welchen
Takten und mit welchen Anschlussmaog-
lichkeiten ihre Dienste anbieten mussten.
Dabei orientiert sich der integrierte Takt-
fahrplan am PlusBus-Standard: Bus und
Bahn sollen (mindestens) stundlich fah-
ren—auch in den landlichen Regionen Thi-
ringens. Die regelmaRige OPNV-Taktung
an allen Wochentagen, die attraktiven Rei-
sezeiten und die flachendeckende Erschlie-
Bung sollen perspektivisch eine Erreich-
barkeitsgarantie fur alle Thiringer*innen
ermoglichen. Die Bus- und Bahnlinien wer-
den an zentralen Orten der Raumplanung

29 Siehe www.leg-thueringen.defitf/.

DIE REGELMASSIGE
OPNV-TAKTUNG AN ALLEN
WOCHENTAGEN, DIE
ATTRAKTIVEN REISEZEITEN
UND DIE FLACHENDECKENDE
ERSCHLIESSUNG SOLLEN
PERSPEKTIVISCH EINE
ERREICHBARKEITSGARANTIE
FUR ALLE THURINGER*INNEN
ERMOGLICHEN.
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und weiteren passenden Kreuzungspunk-
ten verknipft und entsprechend getak-
tet, wodurch Fahrgaste alle Reiseziele in-
nerhalb Thuringens erreichen konnen. An
136 Knotenpunkten treffen sich stliindlich
bis zu acht Regionalbus- oder Bahnlinien.
Jeden Wochen- und Feiertag im Jahr fahrt
eine festgelegte Zahl von Bussen auf den
Linien. Damit vollzieht das Projekt die Um-
stellung von einer nachfrage- auf eine an-
gebotsorientierte Planung.

Der integrierte Taktfahrplan basiert ers-
tens auf dem Hauptnetz der Regionalbus-
linien, die mindestens PlusBus-Standards
erflllen sollen; zweitens auf dem Neben-
netz, das durch lokale Stadt- und Ortsli-
nien sowie sekundare Regionallinien der
Kreise gebildet wird, als Zubringer zum
Hauptnetz dient und ebenfalls einen Stun-
dentakt erreichen soll; und drittens auf
On-Demand-Verkehren, die in Teilrdumen
eingerichtet werden sollen, in denen bisher
keine bzw. nicht ausreichende Linienver-
kehre bestehen und die auch nicht sinnvoll
zu betreiben waren. Den Schilerverkehrin
den integrierten Taktfahrplan zu integrie-
ren, stellt eine besondere Herausforderung
dar. Zum einen mussen alle Schuler*in-
nen, auch aus entlegenen Gemeinden, ih-
re jeweiligen Schulen rechtzeitig erreichen.
Zum anderen muss der Schiulerverkehr so
in den integrierten Taktfahrplan eingebun-
den werden, dass die Schiilerbusse auch
fur andere Nutzergruppen attraktiv sind
und in nachvollziehbaren Takten verkeh-
ren. Dafur ist es in vielen Fallen notwendig,
die Anfangszeiten des Schulunterrichts an
den neuen getakteten Fahrplanen auszu-
richten.
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AN 136 KNOTEN-
PUNKTEN TREFFEN
SICH STUNDLICH
BIS ZU ACHT
REGIONALBUS-
ODER BAHNLINIEN.
JEDEN WOCHEN-
UND FEIERTAG IM
JAHR FAHRT EINE
FESTGELEGTE ZAHL
VON BUSSEN AUF
DEN LINIEN.



Das ITF-Projekt folgt einerseits einem kla-
ren mehrstufigen Ablaufplan, anderer-
seits funktioniert es prozesshaft. Auf dem
Weg missen unerwartete Schwierigkeiten
Uberwunden und Lernprozesse durchlau-
fen werden. Das Projekt wird schrittweise
entwickelt und muss dabei alle relevanten
Akteure mitnehmen. Zwar setzt das Land
den Rahmen fur den integrierten Taktfahr-
plan, aber es sind die kommunalen Aufga-
bentrager, die die Verkehrsangebote reali-
sieren und die notwendigen Investitionen
in mehr Haltestellen tatigen mussen. Da-
fir ist es wichtig, die Kreise und kreisfreien
Stadte bei dem Vorhaben nicht zu «Uber-
rumpeln» und von ihren bisherigen Mobili-
tatsstrukturen auszugehen.

In der ersten Projektstufe wurde ein aus-
sagekraftiger Netz-Knoten-Rahmenplan
im Sinne eines integralen Taktfahrplans fir
ganz Thiringen entwickelt. Parallel wur-
de ein Modellprojekt mit dem Verkehrsun-
ternehmen KomBus durchgefiihrt, das
fir den OPNV im Saale-Orla-Kreis und im
Kreis Saalfeld-Rudolstadt verantwortlich
ist. Dabei wurde ein umfassendes Ver-
kehrskonzept erarbeitet, das einen Fahr-
plan fur Hauptlinien und Zubringer bein-
haltet (siehe Kapitel 5.5). In der nachsten
Stufe soll nun die konkrete Planung in al-
len Landkreisen erfolgen: Es wird ein Kon-
zeptfahrplan erstellt, der alle Linien fir den
integralen Taktverkehr abbildet. In der fi-
nalen dritten Stufe werden schlie3lich auf
Basis der Konzeptplanung vollstandige
Fahrpléne fiir das gesamte OPNV-Netz er-
stellt. Dabei wird die Schilerbeférderung
sichergestellt und werden die geplanten
OPNV-Leistungsmengen ermittelt. Auf
dieser Basis kann der integrierte Taktver-

kehr in die Phase der praktischen Umset-
zung starten.

Allerdings ist die Finanzierung noch offen.
Es steht fest, dass das umfassende Ange-
bot des integrierten Taktfahrplans zu Mehr-
kosten fur die offentliche Hand fihren
wird. In den nachsten Jahren wird zu klaren
sein, wie hoch diese Kosten ausfallen und
wie sie langfristig gedeckt werden konnen.
Erste Naherungswerte gibt eine Studie zu
einer Mobilitdtsgarantie, die im Jahr 2020
im Auftrag der Thuringer Landtagsfraktion
von Biindnis90/Die Griinen erstellt wor-
den ist (KCW/PROZIV 2020). Am Beispiel
des Unstrut-Hainich-Kreises errechneten
Regionalplaner*innen, mit welchen Kos-
ten ein flichendeckendes OPNV-Angebot
zwischen 5 und 22 Uhr verbunden ware,
bestehend aus ein- bzw. zweistlndlichen
Taktbussen und erganzenden Rufbussen.
Demnach wiurde dieses zusatzliche An-
gebot neben den 85 bis 90 Millionen Euro
offentlichen Zuschussen fur den Regional-
busverkehr mit weiteren 31 Millionen Euro
zu Buche schlagen, wobei diese Mehrkos-
ten zu etwa gleichen Teilen auf die Takt-
und Rufbusse entfallen wurden.

5.5 KOMBUS - ITF-MODELL-
PROJEKT AN DER SAALE

Wie bereits erwahnt, fihrte die LEG von
Januar bis Dezember 2022 das Modellpro-
jekt des ITF mit dem Verkehrsunternehmen
KomBus im Saale-Orla-Kreis ein Modell-
projekt durch, um den Einsatz integrierter
Taktfahrplane zu erproben und zu evaluie-
ren (siehe Kapitel 5.4). Neben dem genann-
ten Kreis bedient das Unternehmen auch
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den Kreis Saalfeld-Rudolstadt. Beide Auf-
gabentrager grindeten daflr den Zweck-
verband OPNV Saale-Orla.3° Die gesamte
Region ist sehr landlich gepragt: Ein gro-
Rerer Teil der Menschen lebt in mehreren
kleineren Stadten, der Rest in sehr klei-
nen verstreuten Gemeinden. Die KomBus
versorgt mit wenigen Linien auf zentralen
Hauptachsen sowie im Stadtedreieck Ru-
dolstadt-Saalfeld-Bad Blankenburg (zu-
sammen mit dem Schienenpersonen-
nahverkehr) rund 80 Prozent der lokalen
Bevolkerung mit 6ffentlichen Verkehrsan-
geboten. Neben mehreren Stadtbusmar-
ken betreibt das Unternehmen bereits jetzt
einige Uberregionale Linien in andere Thu-
ringer Stadte und bis nach Bayern. Dazu
kommt die wichtige Saule des Schiilerver-
kehrs.

Von diesen Bedingungen ging das Mo-
dellprojekt des integrierten Taktfahrplans
im Saale-Orla-Kreis aus, das herausfin-
den sollte, ob das ITF-Konzept tatsach-
lich praktisch umsetzbar ist. Auf Basis des
ITF-Rahmenplans wurde dafur ein integ-
raler Taktfahrplan fur den Kreis erarbeitet.
Die Erkenntnisse und Erfahrungen sollten
im Anschluss auf andere Thiringer Kreise
Ubertragen werden. Im Rahmen des Mo-
dellprojekts waren drei Teilziele formuliert
worden: erstens in Abstimmung mit dem
Schienenpersonennahverkehr ein Busnetz
im Sinne des integralen Taktfahrplans auf-
zubauen, das mit den Nachbarkreisen ver-
bunden wird, zweitens dieses Netz mit ei-
nem flachendeckenden Zubringersystem
zu verknlpfen und drittens die Schilerbe-
forderung in das neue Verkehrskonzept zu
integrieren.3' Angestrebt war, den OPNV
im Saale-Orla-Kreis bereits im Laufe der
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kommenden Jahren deutlich zu verbessern
und benutzerfreundlicher zu gestalten.

Es hat sich gezeigt, dass bereits etwa drei
Linien fast alle ITF-Standards erfullen. Aller-
dings hat sich die Einbindung des Schiiler-
verkehrs als eine recht voraussetzungsvolle
Aufgabe erwiesen, weil Fahr- und Schul-
plane neu aufeinander abgestimmt werden
mussen. Inzwischen sind die Planungen fur
den integrierten Taktfahrplan im Kreis ab-
geschlossen und die Erfahrungen aus dem
Modellprojekt in die Betriebsplane einge-
flossen. Dadurch konnte auch der zusatz-
liche Bedarf an Fahrzeugen und Personal
bestimmt werden. Es ist vorgesehen, mit
der Aufnahme des integrierten Taktfahr-
plansin den Jahren 2024/25 zu beginnen.

Der integrierte Taktfahrplan soll durch
On-Demand-Verkehrsangebote erganzt
werden, um eine flachendeckende Er-
reichbarkeit im Kreis zu ermoglichen. Da-
fur kann die KomBus an erste flexible und
innovative Ansatze anknupfen. So fah-
ren bereits heute bestimmte Linien ent-
legene Gemeinden nur bei Bedarf an, vor
allem an den Wochenenden besteht ein
Rufbus-Service, an bestimmten Marktta-
gen sammeln Busse Burger*innen ein und
bringen sie zu den entsprechenden Markt-
orten. Alle Buslinien bieten zudem die Mit-
nahme von Fahrradern an und erlauben so
eine intermodale Flexibilitat. Im Rahmen
des ITF-Modellprojekts wurden mehrere
Raumzellen im Kreis identifiziert, die nicht
von zentralen Linien abgedeckt werden

30 Siehe www.kombus-online.eu. 31 Siehe www.leg-thuerin-
gen.de/itf/.



und die deshalb mit On-Demand-Angebo-
ten angebunden werden missen. Daflr
bieten sich verschiedene Flexibilisierungs-
optionen des Linienverkehrs an. Beispiels-
weise konnen On-Demand-Fahrzeuge ent-
sandt oder stehende Linienbusse genutzt
werden. Bereits Ende 2023 will die Kom-
Bus den Testbetrieb starten.

5.6 PLUS- UND TAKTBUS IM
WARTBURGKREIS

Parallel zum ITF-Modellprojekt zertifizier-
te Bus&Bahn Thiringen die ersten Plus-
Bus- und TaktBus-Linien im Wartburg-
kreis. Dieser Kreis im aufRersten Westen
Tharingens ist bis auf die Kreisstadt Bad
Salzungen (ca. 23.000 Einwohner*in-
nen) und das Mittelzentrum Eisenach (ca.
42.000 Einwohner*innen) dinn besie-
delt und stark landlich gepragt. Die Ubri-
gen rund 94.000 Einwohner*innen leben
in kleinen Gemeinden. Dementsprechend
ist auch hier das Auto das dominante Fort-
bewegungsmittel. Flr Eisenach liegen aus
der Erhebung «Mobilitat in Stadten» (Tech-
nische Universitat Dresden 2020a) Daten
aus dem Jahr 2018 vor: Demnach verfi-
gen 21,3 Prozent der Haushalte in der Stadt
uber keinen Pkw, unter den Nichterwerbs-
tatigen sind es 37 Prozent, bei den Ein-
personenhaushalten ab 65 Jahren sogar
52 Prozent. Die Eisenacher*innen gehen
Uberdurchschnittlich viel zu Fufl3, nur flr
sieben Prozent aller Wege nutzen sie den
OPNV. Die Werte fiir Entfernungen ab drei
Kilometern liegen zwar etwas hoher, aber
immer noch unter denen von vergleich-
baren Stadten. Zumindest 25 Prozent der
Nichterwerbstatigen verfugen uber ei-

ne Zeitkarte fiir den OPNV. Auf die Frage
hin, unter welchen Bedingungen die Bur-
ger*innen ofter den OPNV nutzen wiirden,
nennen besonders viele: bessere Taktzei-
ten (30,1 Prozent) und ein besseres Linien-
netz (20,9 Prozent).

Fir den offentlichen regionalen Linien-
verkehr ist hier das Verkehrsunternehmen
Wartburgmobil gkAoR zustandig.3? Die-
ses betreibt neben Linienverbindungen im
Wartburgkreis auch uberregionale Linien
in benachbarte Thiringer und hessische
Landkreise. Bei weiteren Services wie der
Individualbeforderung von Schiiler*innen
und Menschen mit Einschrankungen ko-
operiert das Unternehmen eng mit mehre-
ren privaten Anbietern. Dafur wurde 2019
die Verkehrsgemeinschaft Wartburgregion
gegrundet, die in drei Stadten Ortsverkeh-
re und dazu mehrere Regionalbuslinien be-
treibt. Dabei ist die Schilerbeférderung in
den Linienverkehr integriert.33 Allerdings
ist das Unternehmen Wartburgmobil mit
den typischen Schwierigkeiten eines 6f-
fentlichen Verkehrsbetriebs im struktur-
schwachen landlichen Raum konfrontiert.
Es leidet unter chronischem Finanz- und
Personalmangel, trotzdem konnte das An-
gebot mit vielen Anstrengungen bislang
aufrechterhalten werden.

Unter relativ schwierigen Bedingungen
hat das Unternehmen in den letzten Jah-
ren daruber hinaus mehrere innovative
Projekte wie einen Rufbus-Service und die
Elektrifizierung seiner Busflotte in Angriff

32 Siehe www.wartburgmobil.info/. 33 Siehe www.vg-wart-
burgregion.de/.
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genommen. Dazu zahlt auch die Zertifizie-
rung durch den Verband Bus&Bahn Th-
ringen, fur die Wartburgmobil finf seiner
Linien ausgewahlt hat. Wie weiter oben
(Kapitel 5.4) bereits beschrieben, wurden
die Ergebnisse bei der Mobilitatsmesse
«Eisenach macht mobil» im Frihjahr 2022
der Offentlichkeit vorgestellt. Zertifiziert
wurden eine PlusBus-Linie und vier Takt-
Bus-Linien. Es handelt sich um bereits gut
etablierte Linien des Hauptnetzes, die mit
Zubringerlinien und teilweise mit Bahnver-
kehren verknupft sind. Das Unternehmen
nutzt das neue Label fur das eigene Mar-
keting. Fur die Mobilitdat der Kund*innen
hat die Zertifizierung bisher allerdings kei-
ne Vorteile gebracht. Vielmehr hatten sich
die Linien ja erst durch die hohe Nutzung
und die daraus resultierende regelmaliige
Taktung fur eine Zertifizierung angeboten.
Um splrbare Fortschritte flir die Fahrgaste
zu erreichen, muissten mehr Gelder fir ein
substanziell verbessertes Angebot im Rah-
men eines integrierten Taktfahrplans be-
reitgestellt werden. Eine Nachfrage daftr
besteht, wie die oben genannte Verkehrs-
erhebung zeigt.3*

5.7 DAS NORDHAUSER
MODELL - EINE STRASSENBAHN
BIS ZUM HARZ

Bisher nicht Teil eines tiberregionalen OP-
NV-Konzepts, aber trotzdem potenziell ein
Vorbild fur andere Thiringer Kreise konnte
das offentliche Verkehrsangebot im Kreis
und in der Stadt Nordhausen ganz im Nor-
den von Thiringen sein. Die Stadt hat rund
41.000 Einwohner*innen, der Rest des
Kreises ist sehr dinn besiedelt (weitere
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rund 40.000 Einwohner*innen). Die Mobi-
litatsmuster sind im nordlichen Thuringen
(siehe Kapitel 5.2) besonders stark vom Au-
to bestimmt.

Doch es gibt einen Lichtblick: Nordhausen
ist deutschlandweit eine der kleinsten Stad-
te mit einer eigenen StralRenbahn. Das im
Jahr 1900 eingeweihte Tramsystem wurde
nach schweren kriegsbedingten Zerstorun-
gen in der DDR wieder neu aufgebaut. Im
Auftrag von Stadt und Kreis betrieben die
Verkehrsbetriebe Nordhausen GmbH, ei-
ne Tochter der Stadtwerke Nordhausen,
neben Stadt- und Regionalbuslinien nach
der Wende in der Stadt zunachst zwei Stra-
Benbahnlinien.?5 In einer Zeit, in der viele
kleinere Stadte schon lange ihr Stral3en-
bahnsystem verloren hatten, entschieden
sich Kreis und Stadtverwaltung sowie die
beteiligten Verkehrsunternehmen in Nord-
hausen fur eine innovative Erweiterung der
Strallenbahn hin zur Regiotram nach dem
Vorbild des Karlsruher Modells (siehe Kapi-
tel 3.2). So wurde die StralRenbahn im Jahr
2004 mit der Zugstrecke Harzquerbahn
verbunden, die vom Unternehmen Harzer
Schmalspurbahn (HSB) betrieben wird.
Seitdem fahrt die Linie 10 mit Diesel-Hyb-
rid-Fahrzeugen im Stundentakt auf einer
11,4 Kilometer langen Strecke bis zur Ge-
meinde Harztor am Slidrand des Harzes.3¢
Andersherum verkehren auch die Zuge der

34 Allerdings ware es fir die konkrete Linien- und Betriebspla-
nung sinnvoll, noch genauer zu erheben, fir welche Strecken
sich die (potenziellen) Kund*innen Verbesserungen wiinschen
und welche sie dann auch nutzen wiirden. 35 Stadtund Land-
kreis Nordhausen teilen sich auch die Aufgabentragerschaft fir
den kommunalen OPNV. 36 Die Linie 10 wird nicht nur formal
rechtlich als Teil des Eisenbahnverkehrs behandelt, sondern ist
auch technisch in den Schienenpersonennahverkehr integriert.



HSB bis zum Bahnhof von Nordhausen.
Das Experiment hatte Erfolg: Die Fahrgast-
zahlen stiegen kontinuierlich, weil die Tram
vielen Burger*innen als attraktive Alterna-
tive zum Auto erschien, zudem tragt sich
die Linie 6konomisch inzwischen selbst.
Ferner wurde die Nordhauser StralRenbahn
dadurch insgesamt gesichert. Schlief3lich
nahmen auch die Einwohnerzahlen der an-
gebundenen Umlandgemeinden zu. Die
technische Umsetzung, aber auch das ver-
kehrsplanerische Konzept wird als Nord-
hauser Modell bezeichnet.

Zusatzliche Unterstlitzung erfahrt die Ver-
kehrswende in Nordhausen durch das in-
tegrierte Klimaschutzkonzept des Kreises
(Landratsamt Nordhausen 2022). Dieses
wurde in den Jahren 2021/22 in einem
partizipativen Prozess und mit breiter Zu-
stimmung aller demokratischen Parteien
erarbeitet. Begleitet wurde die Erstellung
vom Planungsburo ThINK Jena und von
der Hochschule Nordhausen. Das Kon-
zept dient als strategischer Leitfaden, um
den Landkreis bis 2045 zur Klimaneutra-
litat zu fuhren, und sieht dafiir eine Reihe
von MalRnahmen vor. Einige davon bezie-
hen sich auf den Mobilitatssektor, etwa die
Elektrifizierung der 6ffentlichen Busflot-
te und die Umstellung der HSB-Loks bzw.
-Triebwagen auf alternative Antriebe.

Als Konkretisierung des Klimaschutzkon-
zepts wurde zeitgleich zur Erstellung der
vorliegenden Studie ein integriertes Mo-
bilitatskonzept erarbeitet, nachdem in
den Jahren 2020/21 eine umfassende Be-
standsaufnahme des Regionalverkehrs er-
folgt war. Das Mobilitatskonzept, das sei-
nen Fokus auf der Stadt Nordhausen hat,

enthalt Ziele und konkrete MaRnahmen fir
eine gerechte und klimafreundliche Mobili-
tat. Weiter operationalisiert wird das Kon-
zept in der ebenfalls 2023 stattgefunde-
nen Fortschreibung des Nahverkehrsplans
«StraBenpersonennahverkehr Landkreis
und Stadt Nordhausen». In den genannten
Konzepten und Planen sind weitere Aus-
bauplane fiir die StraRenbahn festgehalten,
die demnachst auch ins Nordhauser Um-
land fahren soll. Insbesondere wird gepruft,
im Rahmen einer ohnehin anstehenden
Neuordnung des OPNV eine neue StraRen-
bahnlinie 20 einzurichten, die die Bundes-
stralRe B4 entlasten und ebenfalls in Harztor
enden soll. Die Erweiterung konnte die vor-
handenen Nachfragepotenziale ausschop-
fen und das StraRenbahnsystem in Nord-
hausen insgesamt starken. Aktuell bemiht
sich der Landkreis, eine Forderung fur eine
entsprechende Machbarkeitsstudie zu fin-
den. Der Bahnhof Niedersachswerfen Ost,
die geplante Endstation der Linie 20, soll
dann zu einem Taktknoten fur tberregiona-
le Buslinien ausgebaut und in den integra-
len Taktfahrplan in Thiringen eingebunden
werden. Als Teil des Gesamtkonzepts sind
neben den bestehenden Buslinien im Kreis
erganzende On-Demand-Angebote bzw.
Linienbedarfsverkehre vorgesehen, die
kleinere Gruppen von Fahrgéasten zu Orten
der Nahversorgung oder zu den Anschluss-
stellen des Linienverkehrs bringen.

5.8 RADENTSCHEID WEIMAR:
ZEIT, DASS SICH WAS DREHT

Auch die Universitatsstadt Weimar, mit ca.

65.000 Einwohner*innen eines der urba-
nen und kulturellen Zentren Thiringens, ist
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vom Autoverkehr dominiert. 45 Prozent al-
ler Wege und 74 Prozent der Verkehrsleis-
tung in der Stadt werden mit dem Pkw be-
stritten. Zwischen 2010 und 2020 hat die
Motorisierungsgrad von 412 auf 475 Pkw
pro 1.000 Einwohner*innen zugenom-
men. Dabei verfigen Manner* (80 Prozent)
deutlich haufiger tGber ein Auto als Frauen*
(65 Prozent), Erwerbstatige (81 Prozent)
haben eher ein Auto als Nichterwerbsta-
tige (68 Prozent; Technische Universitat
Dresden 2020b).

Bemerkenswerterweise besitzen viele Wei-
marer*innen ein Fahrrad (Erwerbstatige:
74 Prozent, Nichterwerbstatige: 80 Pro-
zent), das ein betrachtlicher Teil auch regel-
maRig nutzt (43 Prozent). 29 Prozent legen
viele Wege zu Ful® zurlick, 16 Prozent ga-
ben an, fir viele Wege das Rad zu nutzen -
vor allem bei klirzeren Distanzen bis zu
drei Kilometern (ebd.). Allerdings zeigten
sich viele Befragte in einer Erhebung des
ADFC (2021) unzufrieden mit den lokalen
Rahmenbedingungen flirs Fahrradfahren:
Im Vergleich zu ahnlich groRen Stadten
schnitt Weimar mit einer Durchschnitts-
bewertung von 4,2 in dieser Hinsicht be-
sonders schlecht ab. Bemangelt wurden
unter anderem eine ungenugende Radin-
frastruktur, haufige Gefahrdungen durch
Autos und eine mangelnde offentliche Un-
terstlitzung des Radverkehrs.

Den offiziellen Beschlliissen und Planwer-
ken zufolge ist das erklarte Ziel der Wei-
marer Kommunalpolitik, die Mobilitat in
der Stadt nachhaltiger und inklusiver zu
gestalten. Der Gibergreifende Verkehrsent-
wicklungsplan wurde allerdings zuletzt im
Jahr 2008 fortgeschrieben und viele dort
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festgehaltenen MaRnahmen wurden nur
unzureichend umgesetzt (Stadtverwaltung
Weimar 2008). Das Weimarer Konzept zur
nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung, das
vom Sommer 2020 bis zum Frihjahr 2021
in einem umfassenden partizipativen Pro-
zess erarbeitet wurde, setzt auf eine Ver-
kehrsberuhigung in der Innenstadt (Stadt-
verwaltung Weimar/Bauhaus-Universitat
Weimar 2021).

Verbindlicher und breiter aufgestellt ist
das Radverkehrskonzept Weimar 2030,
das der Stadtrat im Jahr 2018 beschlossen
hat (Stadtverwaltung Weimar 2017). Weil
das Konzept jedoch nicht ausreicht, um ei-
ne wirklich radfahrerfreundliche Stadt zu
schaffen, und weil viele der MalRnahmen
zudem nur schleppend umgesetzt wer-
den, griindete sich im Frihjahr 2021 die
Initiative Radentscheid Weimar. Die daran
Beteiligten entschieden sich fir das Mit-
tel des Blrgerbegehrens, um mit der ur-
banen Mobilitatswende voranzukommen.
Darin formulierten sie eine Reihe von For-
derungen: ein durchgangig befahrbares
Radwegenetz, sichere Radwege, eine rad-
verkehrsfreundliche Gestaltung von Kno-
tenpunkten, barrierefreie Rad- und Geh-
wege und gute Abstellmoglichkeiten fur
Fahrrader. Zudem sollen Transparenz und
Burgerbeteiligung gestarkt werden, etwa
Uber die Einrichtung eines Beirats. Die Re-
alisierung soll durch ein verbindliches Um-
setzungsmanagement gewahrleistet wer-
den.3” Anliegen des FuRverkehrs wurden
mitgedacht und in das Konzept der Initia-
tive integriert.

37 Siehe www.radentscheid-weimar.de/start.html.



Im Herbst 2021 sammelten die Aktiven des
Radentscheids rund 6.000 Unterschriften
und erreichten damit problemlos das not-
wendige Quorum. Im Friihjahr 2022 erar-
beiteten sie im konstruktiven Dialog mit
der Kommunalregierung, dem Oberbr-
germeister und dem Tiefbauamt eine ge-
meinsame detaillierte Vorlage. Inhaltliche
Widerstande seitens der konservativen
Fraktionen im Stadtrat fiihrten jedoch da-
zu, dass erst im dritten Anlauf ein Kompro-
missvorschlag im Kommunalparlament
verabschiedet werden konnte. Nun wird es
darum gehen, dafiir zu sorgen, dass die be-
schlossenen MalRhahmen auch umgesetzt
und ausfinanziert werden.

DAS WEIMARER KONZEPT

ZUR NACHHALTIGEN
MOBILITATSENTWICKLUNG,
DAS IN EINEM UMFASSENDEN
PARTIZIPATIVEN PROZESS
ERARBEITET WURDE, SETZT AUF
EINE VERKEHRSBERUHIGUNG

IN DER INNENSTADT.
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6 STRATEGISCHER AUSBLICK

In der vorliegenden Studie wurde gezeigt,
dass die Mobilitatswende in landlichen
Raumen eine grofde Herausforderung und
zugleich ein zentrales Projekt der notwen-
digen sozialokologischen Transformation
ist. Mehr noch als in stadtischen Raumen
sind landliche Regionen vom motorisier-
ten Individualverkehr dominiert, wahrend
OPNV, Rad- und FuRverkehr zumeist eine
randstandige Rolle einnehmen. Die vor-
herrschenden Mobilitatsmuster stehen da-
mit Anspruichen der Klima-, Umwelt- und
Mobilitatsgerechtigkeit entgegen. Vielfalti-
ge Konzepte und Praxisbeispiele beweisen
allerdings, dass Alternativen maoglich sind.
Eine landliche Mobilitatswende musste
allen Menschen eine Erreichbarkeitsga-
rantie jenseits des Autos im Sinne der 6f-
fentlichen Daseinsvorsorge geben. Dafur
braucht es ein tUbergreifendes Mobilitats-
konzept, das einen flachendeckenden und
eng getakteten Linienverkehr vorsieht, der
durch flexible On-Demand-Angebote und
gute Bedingungen fiir den Rad- und Ful3-
verkehr erganzt wird. SchlieBlich bedarf es
einer grundlegenden Reform der regulato-
rischen, finanziellen und raumplanerischen
Rahmenbedingungen.

Ermutigend sind die hier vorgestellten Pro-
jekte aus Thuringen, die verdeutlichen,
dass die Verkehrswende auch in einem
landlich gepragten und 6konomisch struk-
turschwachen Bundesland vorangebracht

werden kann. Sie zeigen, dass auch in ei-
nem bisher autodominierten Flachenstaat
wie Thuringen okologischere und gerech-
tere Alternativen funktionieren konnen.
Vor allem das Vorhaben des integrierten
Taktfahrplans (ITF) ist dabei wegweisend.
Gelingt es in den nachsten Jahren tatsach-
lich, es wie geplant zu realisieren, wurde
das einen grundlegenden Paradigmen-
wechsel in der 6ffentlichen Mobilitatspo-
litik bedeuten. Die Kombination aus eng
getakteten Linienverkehren, erganzenden
On-Demand-Angeboten und guten Ver-
knipfungen mit dem Rad- und FuRverkehr
wiurde eine flachendeckende Erreichbar-
keit ermaoglichen.

DIE HIER VORGE-
STELLTEN PROJEKTE
ZEIGEN, DASS AUCH
IN EINEM BISHER
AUTODOMINIERTEN
FLACHENSTAAT WIE
THURINGEN OKOLO-
GISCHERE UND
GERECHTERE ALTER-
NATIVEN FUNKTIO-
NIEREN KONNEN.
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Dabei konnten die bisherig parallel exis-
tierenden Strukturen zusammengefihrt
werden: Das Konzept eines integrierten
Taktfahrplans musste im Nahverkehrsge-
setz und/oder in den Nahverkehrsplanen
verbindlich festgeschrieben werden, Plus-
und TaktBus konnten die Qualitatsstan-
dards und die Marke liefern, die 6ffentliche
Finanzierung konnte auf Grundlage des
bisherigen Ansatzes der landesbedeutsa-
men Linien sichergestellt werden. Neben
einer klaren Rahmensetzung vonseiten
der Landespolitik bedarf es der verstarkten
Einbeziehung von engagierten kommuna-
len und zivilgesellschaftlichen Akteuren,
um samtliche Handlungsspielraume vor
Ort fir eine Mobilitdtswende zu nutzen und
zu erweitern.

Als zentrale Schlussfolgerung dieser Stu-
die kann festgehalten werden: Die mog-
lichst flachendeckende Einflihrung eines
integrierten Taktfahrplans bietet sich als
wichtiges Projekt einer linken Verkehrspo-
litik auf Ebene der Bundeslander an. Dies
ist nicht nur ein praktikabler Ansatz und re-
levanter Baustein der klimapolitisch drin-
gend gebotenen Verkehrswende, sondern
steht auch fur eine emanzipatorische Poli-
tik auf dem schwierigen Terrain landlicher
Regionen. Damit bietet sich die Mobilitats-
wende auf dem Land als ein lohnenswertes
Einstiegsprojekt in die sozialokologische
Transformation an, das zeigen konnte, dass
auch unter widrigen Bedingungen ein so-
wohl 6kologisch nachhaltiger als auch so-
zial gerechter und inklusiver Wandel auf
Basis offentlicher Infrastrukturen und jen-
seits des Autos moglich ist.
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ALS ZENTRALE SCHLUSSFOLGERUNG KANN
FESTGEHALTEN WERDEN: DIE MOGLICHST
FLACHENDECKENDE EINFUHRUNG EINES
INTEGRIERTEN TAKTFAHRPLANS BIETET SICH
ALS WICHTIGES PROJEKT EINER LINKEN
VERKEHRSPOLITIK AUF EBENE DER
BUNDESLANDER AN.
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