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VORWORT: VON DEN STÄDTEN 
IN DIE FLÄCHE

Die Mobilitätswende beginnt in den Städ-
ten. Hier findet nicht nur ein erheblicher Teil 
der Verkehrsleistung statt. Hier existiert in 
der Regel auch ein relativ gut ausgebauter 
öffentlicher Nahverkehr mit Bussen, Stra-
ßen- und teilweise U-Bahnen sowie mit 
Regional- und Fernzügen, der bereits als 
Grundlage für einen weiteren Ausbau und 
eine Mobilitätswende dienen kann. Auch 
der Fuß- und Radverkehr spielt in Städten 
eine größere Rolle. Es sind Städte, die in-
ternational als Vorreiter einer Mobilitäts-
wende Bekanntheit erlangt haben: Kopen-
hagen, Barcelona, Amsterdam, Tallin, Paris 
oder Karlsruhe. Auch das Berliner Mobili-
tätsgesetz kann als vorwärtsweisend für 
eine Transformation des Verkehrs betrach-
tet werden, auch wenn die Umsetzung die 
zahlreichen Schwierigkeiten erst sichtbar 
werden lässt (vgl. Sander 2020). Zudem 
engagieren sich in den Städten zahlreiche 
Mobilitätsinitiativen und andere politische 
Organisationen, die für eine Mobilitäts-
wende und lebenswertere Städte, gar au-
tofreie Innenstädte streiten, Kampagnen 
entwickeln, Demonstrationen organisieren 
oder Bürger- und Volkbegehren initiieren. 
Kurz: Hier besteht eine potenziell höhere 
Durchsetzungsmacht – und tatsächlich tut 
sich auch viel, wenn auch meist noch zu 
langsam. Es ist daher konsequent, sich vor 
allem auf die Mobilitätswende in der Stadt 
zu konzentrieren. 

Doch ganz ohne den ländlichen Raum geht 
es dann doch nicht. Diskursiv nicht, weil 
sonst regelmäßig ein (falscher) Gegensatz 
zwischen Stadt und Land aufgebaut wird, 
Tenor: «Ja, in der Stadt könnt ihr das versu-
chen, aber auf dem Land geht das nicht.» 
Oder: «Ihr macht nur Politik für die Leute 
in den (Innen-)Städten, aber nicht für die 
Mehrheit in der Fläche, für die Pendler etc.» 
Gern wird in diesem Zusammenhang auch 
auf die Diskrepanz zwischen «grün-linkem 
Lifestyle» in den Innenstädten und konser-
vativen (oder gar radikal rechten Protest-)
Wähler*innen in den Außenbezirken oder 
auf dem Land verwiesen. Natürlich ist das 
reale Bild komplexer und bunter. Aber sol-
che Erzählungen behindern die politische 
Auseinandersetzung für eine Mobilitäts-
wende.

Zudem ist das Problem des Verkehrs im 
ländlichen Raum bzw. des Verkehrs zwi-
schen Räumen unterschiedlicher Besied-
lungsdichte und Urbanisierungsgrade,1 
das Pendeln, die erzwungene Mobilität, 
allein in quantitativer Hinsicht von hoher 
ökologischer Relevanz, nicht zuletzt in Flä-

1  Ländlicher Raum ist dabei nicht gleich ländlicher Raum, eher 
gibt es ein Kontinuum von Urbanisierungsgraden, vielfältigen 
Stadt-Land-Beziehungen und unterschiedlichen Raumtypen, et-
wa die (urbanen) Gürtel um die Metropolen, strukturstarke ländli-
che Räume, Kleinstädte oder strukturschwache ländliche Räume, 
worauf Hendrik Sander (2023: 34 f.) in dieser Studie hinweist. 
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chenländern wie Thüringen. Der Verkehrs-
sektor hat in Deutschland anders als al-
le anderen Sektoren gegenüber dem Jahr 
1990 bisher keinen Beitrag zur Senkung 
der CO2-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 
CO2-Emmissionen pro Weg in ländlichen 
Regionen sogar um 20 Prozent gestiegen, 
wie Hendrik Sander (2023: 18) in der vorlie-
genden Studie zeigt.

Der ÖPNV fristet auf dem Land «ein Schat-
tendasein»: Nur 5 Prozent der Wege wer-
den mit Bus oder Bahn zurückgelegt (ebd.: 
12). In dünn besiedelten Räumen sind ca. 
40 Prozent der Einwohner*innen nicht aus-
reichend mit öffentlichen 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 verschärft, eine jahrelange Aus-
dünnung  des   ÖPNV-Angebots  und ein 
stetiger Rückgang der Nachfrage bilden 
«einen Teufelskreis» (ebd.: 13). Tatsäch-
lich kostet der Autoverkehr die öffentliche 
Hand dreimal so viel wie der öffentliche 
Verkehr. Die Gesellschaft subventioniert 
jedes Auto mit durchschnittlich 5.000 Eu-
ro jährlich (ebd.: 19). Der Klassenhinter-
grund hat dabei einen viel stärkeren Ein-
fluss auf die zurückgelegten Kilometer als 
der Wohnort. «Mobilität 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 überproportional 

auf «die privilegierten Klassenmilieus auf 
dem Land zurück» (ebd.: 15). So nutzen in 
Thüringen mehr als zwei Drittel von ihnen 
fast ausschließlich das Auto (und sonst kei-
ne oder kaum andere Verkehrsmittel; ebd.: 
48). Unter den Geringverdienenden, die 
16 Prozent der Bevölkerung in Deutschland 
ausmachen, kann sich etwa ein Viertel kein 
eigenes Auto leisten (ebd.: 16). «Im Ge-
gensatz zu urbanen Räumen besitzen auf 
dem Land auch viele ärmere Haushalte ein 
Auto» und nehmen angesichts des man-
gelnden Angebots an Alternativen «die ho-
hen Kosten gezwungenermaßen in Kauf» 
(ebd.: 17). Zu guter Letzt ist dies auch eine 
Frage der Gerechtigkeit und der gleichwer-
tigen Lebensverhältnisse, des Rechts auf 
eine sozialökologische und gerechte Mobi-
litätswende für 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 
geht das?

Eine kleine Anekdote: In einer Veranstal-
tung mit Andreas Knie, einem der bekann-
testen Mobilitätsforscher in Deutschland 
vom  Wissenschaftszentrum  Berlin,  im 
Gesprächskreis  Zukunft  Auto.Umwelt.
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Mobilität der Rosa-Luxemburg-Stiftung 
wurde viel über Möglichkeiten einer Mo-
bilitätswende diskutiert. Knie sprach auch 
über neue Mobilitätsdienste und führte 
die Möglichkeiten und Potenziale autono-
mer Fahrzeuge nicht zuletzt für den ländli-
chen Raum aus. Auf die Frage, ob der Aus-
bau des ÖPNV auf dem Land nicht auch 
mit Bussen erfolgen könne, antwortete er 
leicht verdutzt: «Ja, natürlich ginge das, 
das ist aber nicht sexy.» Vielleicht stimmt 
das, aber es wäre bedürfnisorientiert. Denn 
auf die Frage, unter welchen Bedingungen 
die Bürger*innen im ländlichen Raum öf-
ter den ÖPNV nutzen würden, antworteten 
besonders viele bessere Taktzeiten (30 %) 
und ein besseres Liniennetz (21 %), erst 
an dritter Stelle folgt ein günstigerer Fahr-
preis.

Die vorliegende Studie untersucht unter-
schiedliche Ansätze und Beispiele des Aus-
baus des öffentlichen Personenverkehrs im 
ländlichen Raum. Busse und Bahnen müs-
sen hier oft und schnell fahren. Ziel einer 
(Wieder-)Ausbaustrategie für den öffentli-
chen Personenverkehr sollte entsprechend 
ein enger und zuverlässiger Takt auf allen 
wichtigen Bus- und Bahnstrecken sein. An 

ZU GUTER LETZT IST 

DIES AUCH EINE 

FRAGE DER GERECH-

TIGKEIT UND DER 

GLEICHWERTIGEN 

LEBENSVERHÄLT-

NISSE [...]. KURZ: DER 
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GEHEN, AUF DEM 
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wichtigen Verkehrsknotenpunkten sollten 
Bus- und Bahnverkehre abgestimmt aufei-
nandertreffen, um Umsteigezeiten gering 
zu halten. Diese Punkte wären als Mobili-
täts-Hubs auszubauen, verbunden mit ei-
nem Rufbussystem für entlegenere Orte 
sowie einem Verleihsystem für Lastenrä-
der und E-Bikes (und entsprechend aus-
gebauten Radwegen) – alles in einer (öf-
fentlichen) All-in-one-App integriert. Busse 
müssen nicht mehr in jedes Dorf fahren, 
sondern sollten ein schnell erreichbares 
Netz bilden. Organisiert werden müssen 
die Wege zu den Haltestellen, flexible Sys-
teme, ob Rufbus oder ein Leihrad (wenn 
es sein muss, auch ein E-Roller), ergänzen 
dann von dort bis zur Haustür.

Solche  flexiblen Verkehre «müssen da-
bei aufgrund der geringen Nutzerdichte 
in ländlichen Räumen in der Regel durch 
die öffentliche Hand kofinanziert werden», 
stellt Hendrik Sander (2023: 26) klar. Auch 
die neuen Mobilitätsformen tragen sich 
kaum selbst, sondern wären Teil einer öf-
fentlichen Daseinsvorsorge. Selbst der 
Einsatz der Straßenbahn, die in der Debat-
te um die Mobilitätswende im ländlichen 
Raum meist keine Rolle spielt, hat größe-
re Potenziale, wie (angelehnt an das sog. 
Karls ruher Modell) diese Studie am Bei-
spiel von Nordhausen in Thüringen zeigt: 
Die alte Straßenbahn in Nordhausen wurde 
dafür mit der Harzquerbahn gekoppelt und 
verbindet nun unterschiedliche Gemein-
den in dieser strukturschwachen Region. 
Ergebnis: Die Fahrgastzahlen stiegen an, 
die Linie trägt sich auch ökonomisch 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. Wäh-
rend viele Einfamilienhäuser und Gewer-
beparks heute abseits der alten Zentren 
liegen, sollten Wohnen und Arbeit sollten 
künftig wieder in die Orte hinein verlagert 
werden, am besten in Bahnhofsnähe (vgl. 
Schwietering 2019). Verdichtung entlang 
der Verkehrsknoten und der sie verbin-
denden Linien erfolgen. Das heißt, auch 
die nötige soziale Infrastruktur wieder nä-
her an die Menschen zu bringen. Dezent-
rale Versorgungszentren sind entlang der 
Hauptlinien zu errichten, mit Einkaufsmög-
lichkeiten, Gesundheitszentren und Be-
hörden und ergänzt durch Dorfläden oder 
fahrende Tante-Emma-Läden, Ärzte- und 
Behördenbusse – wie einst der Bus der ent-
fernten Stadtbibliothek. Das sorgt für kurze 
Wege für alle.

Weil der Markt kaum aus sich heraus ein 
nachhaltiges Mobilitätssystem auf dem 
Land schaffen wird, bedarf es einer öf-
fentlichen Planung und Bereitstellung von 
Verkehrsangeboten, inklusive neuartiger 
Mobilitätsservices und Plattformen, die in 
das Angebot öffentlicher Verkehrsbetrie-
be integriert und auch öffentlich 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 ausdrückte: 
«Uber öffentlich.» Für eine Umsetzung be-
darf es auch einer grundlegenden Reform 
von Gesetzen und Planungsinstrumenten 
sowie des gesamten Finanzierungssys-
tems für den öffentlichen Verkehr (ebd.: 
36; vgl. auch Fisahn/Engels 2021 u.  Leidig 
2020). Denn die Mobilitätswende erfor-
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dert hohe Investitionen. Um die Klimaziele 
im Verkehr noch zu erreichen, müsste die 
Verkehrsleistung des ÖPNV sich mindes-
tens verdoppeln und entsprechende In-
vestitionen müssten in den Ausbau von 
Infrastruktur, Fahrzeugflotten und Perso-
nal erfolgen. Für den gesamten ÖPNV ent-
stehen dadurch nach Schätzungen von 
 ver. di bis zum Jahr 2030 zusätzliche Kos-
ten  zwischen 12 und 14,5 Milliarden Euro, 
von denen bisher aber nur 3,6 Milliarden 
Euro gedeckt sind (Sander 2023: 40 f.). Die 
LINKE schätzt den Bedarf auf 20 Milliarden 
Euro jährlich.

Neben deutlich höheren Bundesmitteln 
für die sozialökologische  Transformation 
der Mobilität, etwa über das etablierte In-
strument der Regionalisierungsmittel des 
Bundes,  sollten  Drittnutzerbeiträge  in 
Form von Tourismus-Taxe, ÖPNV-Erschlie-
ßungsbeiträgen für Unternehmen und gro-
ße Immobilieneigentümer*innen oder ei-
ne Transportsteuer nach französischem 
Vorbild hinzutreten  (vgl. Sander 2021). 
Ein Bürgerticket für alle (vergleichbar dem 
GEZ-Beitrag) gälte für alle dauerhaft in ei-
ner Kommune lebenden Menschen, die 
einen verpflichtenden, wiederkehrenden 
und zweckgebundenen Beitrag an die öf-
fentliche Hand zahlen. Im Gegenzug könn-
ten die Beitragspflichtigen ohne weitere 
Kosten alle öffentlichen Verkehrsmittel in 
einem bestimmten Gebiet nutzen. Trans-
ferleistungsbezieher*innen, Schüler- und 
Student*innen oder Ältere mit niedrigen 
Renten könnten grundsätzlich von Beiträ-
gen und Ticketkosten freigestellt werden. 
Würden die übrigen rund 65 Millionen voll-
jährigen Einwohner*innen in der Bundes-
republik monatlich etwa 29 Euro entrich-

ten, stünden jedes Jahr ca. 22,6 Milliarden 
Euro für die Mobilitätswende zur Verfü-
gung (abzüglich der bisherigen Ticketein-
nahmen von ca. 10–13 Mrd. Euro).

Allein die umweltschädlichen staatlichen 
Subventionen  für den Auto- und Flug-
verkehr summieren sich  jedes Jahr auf 
29 Milliarden Euro (Candeias 2020). Die-
se wären 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 günsti-
ges Angebot eine neue Nachfrage schafft 
und Menschen zum Umstieg bewegt – vo-
rausgesetzt, die Transportkapazitäten sind 
auch real vorhanden. Sozial wie umwelt-
freundlich wäre eine Entschleunigung, die 
auch die Sicherheit erhöhen würde: ein 
generelles Tempolimit von 30 km/h in Ort-
schaften, 80 auf Bundes- und Landstraßen 
und 100 bis 120 auf Autobahnen. Dies ist 
eine ausgesprochen wirksame und schnell 
umsetzbare Maßnahme: Sofort könnten 
11 Millionen Tonnen CO2 pro Jahr einge-
spart werden.2

In Thüringen wird, getragen vom LINKE- 
geführten Ministerium für  Infrastruktur 
und Landwirtschaft, versucht, die Mobi-
litätswende auch aufs Land zu bringen. 
Transparenz und Bürgerbeteiligung spielen 
bei allen Ansätzen eine tragende Rolle. Der 
Anteil des ÖPNV soll verdoppelt werden. 
Elemente sind ein flächendeckender Inte-
grierter Taktfahrplan (ITF), mit der Möglich-

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

http://www.duh.de/tempolimit-jetzt/
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keit, Fahrräder mitzunehmen, ergänzt um 
Rufbus-Services, um so eine «intermoda-
le Flexibilität» zu ermöglichen. Als Ziel wird 
eine Erreichbarkeitsgarantie für alle Ein-
wohner*innen formuliert (Sander 2023: 
54 f.). Diese Ansätze und weitere Beispie-
le werden in Kapitel 5 dieser Studie vorge-
stellt.

Die Umsetzung einer gerechten, sozial-
ökologischen Mobilitätswende  in  länd-
lichen Räumen ist aufwendig, erfordert 
umfangreiche Investitionen und viel Über-
zeugungsarbeit und Partizipation – aber 
sie ist möglich und einfacher, als manche 
denken. Auch ohne eine strahlende Vision 
autonomer Fahrzeuge kann die Zukunft be-
reits jetzt beginnen.

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

Volker Hinck
Regionalbüroleiter Thüringen  
der Rosa-Luxemburg-Stiftung
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1 EINLEITUNG

Die Mobilitätswende steht auf der Tages-
ordnung. Der Umstieg auf eine nachhaltige 
und gerechte Verkehrspolitik ist nicht nur 
in den Städten nötig, sondern gerade auf 
dem Land. Die vorliegende Studie bereitet 
den Stand des Wissens und der Debatte 
zur Mobilitätwende in ländlichen Räumen 
aus einer linken, sozialökologischen Pers-
pektive auf und vertieft das Thema am Bei-
spiel des Bundeslandes Thüringen.

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 CO2-Emissionen für viele loka-
le Umweltprobleme und Einschränkun-
gen der Lebensqualität verantwortlich ist 
(Flächenverbrauch, Unfallgefahren). So-
wohl die Belastungen durch den (Auto-)
Verkehr als auch die Nutzungsmöglichkei-
ten von Mobilitätsoptionen sind ferner so-
zialräumlich sehr ungleich verteilt. Doch 
nicht nur die Autokonzerne, sondern auch 
viele Beschäftigte in der Autobranche und 
Pkw-Fahrer*innen sind in ihrer Lebenswei-
se eng mit der Autogesellschaft verbun-
den. Zugleich machen sich relevante Teile 
der Bevölkerung sowie viele Initiativen und 
Verbände für einen Umstieg auf den Um-
weltverbund aus Bus und Bahn, Rad- und 
Fußverkehr stark (Sander 2020; Waßmuth/

Wolf 2020). Die Auseinandersetzungen um 
die Mobilitätswende bilden einen zentralen 
sozialökologischen Transformationskon-
flikt (Dörre et al. 2020).

Aus einer linken Perspektive ist der Ver-
kehrssektor ein wichtiges Feld der Inter-
vention, um die progressiven Kräfte zu 
unterstützen und eine alternative Politik 
zu erstreiten. Ein grundlegender System-
wechsel im Verkehrsbereich hin zum Um-
weltverbund könnte nicht nur dazu bei-
tragen, den Klimawandel abzubremsen, 
sondern könnte auch die soziale Teilhabe 
fördern, wenn allen Menschen öffentliche 
Mobilitätsangebote im Sinne einer flächen-
deckenden Erreichbarkeit zur Verfügung 
gestellt werden (Schwedes 2021).

Mobilitätsgerechtigkeit bedeutet, dass al-
le die Möglichkeit haben müssen, jenseits 
des motorisierten Individualverkehrs mobil 
zu sein, und das zu für sie akzeptablen Kos-
ten. Das Deutschlandticket ist ein wich-
tiger Schritt in diese Richtung. Zugleich 
müssen die öffentlichen Mobilitätsangebo-
te deutlich ausgebaut werden. Um die da-
für nötigen Gelder bereitzustellen, bedarf 
es nicht nur zusätzlicher Mittel aus dem 
Bundeshaushalt, sondern auch neuartiger 
(und gerechter) Finanzierungsinstrumente 
(Sander 2021). Nicht zuletzt bietet die Mo-
bilitätswende auch die Chance für eine ge-
rechte Konversion der Mobilitätsindustrien 
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und für gute Jobs in einer wichtigen sozial-
ökologischen Zukunftsbranche (Candeias/
Krull 2022). Bisher liegt der Fokus der De-
batten und praktischen Experimente der 
Verkehrswende allerdings auf den urbanen 
Räumen. In vielen Städten engagieren sich 
zivilgesellschaftliche Akteure für eine an-
dere Verkehrspolitik und verzeichnen da-
bei erste Erfolge. Doch die Umstellung des 
Mobilitätssystems bleibt nicht nur in den 
Städten mühsam und umkämpft (Sander 
2020).

Eine viel größere Herausforderung bilden 
die ländlichen Räume. Sie sind aufgrund 
der geschaffenen Verkehrs- und Siedlungs-
strukturen sowie der Alltagsroutinen der 
meisten Bürger*innen noch stärker vom 
Auto dominiert. Öffentliche Verkehrsmit-
tel sowie Rad- und Fußverkehr spielen oft 
nur eine marginale Rolle. Für die Erreich-
barkeit wichtiger Einrichtungen der Nah-
versorgung und der öffentlichen Daseins-
vorsorge ist das Auto für viele alternativlos. 
Wer hingegen über keinen Pkw verfügt, ist 
häufig von Mobilitätsarmut betroffen, also 
immobil oder in der eigenen Mobilität von 
anderen abhängig. Zugleich verschärft die 
Autodominanz auf dem Land nicht nur die 
globale Klimakrise, sondern führt auch zu 
ökologischen Ungerechtigkeiten vor Ort 
(Kapitel 2).

Aber es gibt Alternativen: Die bestehen-
den Angebote und Infrastrukturen des Um-
weltverbunds müssten massiv ausgebaut 
werden, um allen Menschen jenseits des 
motorisierten Individualverkehrs Mobili-
tät zu garantieren. Als Grundlage braucht 
es ein übergreifendes Mobilitätskonzept, 
das eine flächendeckende Erreichbarkeit 

mit dem ÖPNV ermöglicht. Dafür müss-
te zum einen der Linienverkehr ausgebaut 
werden, indem etwa Mindestbedienstan-
dards für alle Orte etabliert werden. Zum 
anderen müssten ergänzende flexible und 
nachfragegesteuerte On-Demand-Ange-
bote geschaffen werden. Ferner müssten 
auch die Bedingungen für den Rad- und 
Fußverkehr systematisch verbessert wer-
den (Kapitel 3).

Um die Mobilitätswende in ländlichen Räu-
men voranzubringen, müssen schließlich 
auch die Rahmenbedingungen stimmen. 
So sollten innovative Mobilitätsangebote 
von der öffentlichen 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 kohärentes neues Mobilitäts-
system zu schaffen. Zudem müsste eine 
solche Verkehrspolitik mit einer veränder-
ten Raumentwicklung verbunden werden 
(Kapitel 4). 

Die allgemeinen Herausforderungen und 
Ansätze einer Mobilitätswende in ländli-
chen Räumen sollen vertiefend am Beispiel 
des Landes Thüringen illustriert werden. 
Der Freistaat zeichnet sich durch prekä-
re ökonomische und soziale Strukturen 
aus und ist stark ländlich geprägt. 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 Mobilitätswende voran: etwa einen in-
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tegrierten Taktfahrplan, das PlusBus-Kon-
zept, eine Regiotram oder eine progressive 
Radpolitik (Kapitel 5).

Eine alternative sozialökologische Trans-
formationsagenda für ländliche Räume ist 
auch ein wichtiges und an Bedeutung ge-
winnendes Thema für linke Politik. Diese 
Räume sind häufig von einer sozialökono-
mischen Prekarisierung, einem problema-
tischen demografischen Wandel und einer 
diskursiven Stigmatisierung und damit von 
einer Peripherisierung betroffen. Auf die-
ser Basis können rechte Kräfte 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 übergeordneten Fra-
gestellungen auf das Konfliktfeld der Mo-
bilitätswende herunter und geht der Frage 
nach, wie ein Systemwandel weg vom mo-
torisierten Individualverkehr hin zu öffentli-

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

Dafür wurde die relevante Literatur rezi-
piert und ausgewertet. Ferner wurden 15 
leitfadengestützte Experteninterviews mit 
Vertreter*innen  folgender Organisatio-
nen, Institutionen oder Vereinen geführt: 
Verband Deutscher Verkehrsunterneh-
men e. V. (VDV), Pro Bahn e. V., Fuß e. V., 
Gemeingut in BürgerInnenhand e. V. (GiB), 
Verkehrsclub Deutschland e. V.  (VCD), 
Technische Universität Berlin, Universität 
Kassel sowie die Fraktion DIE LINKE im 
Bundestag, ferner aus Thüringen die Lan-
desentwicklungsgesellschaft Thüringen 
mbH (LEG), die VDV-Landesgruppe Sach-
sen/Thüringen, Bus&Bahn Thüringen e. V., 
KomBus GmbH, Wartburgmobil gkAöR, 
Landratsamt Nordhausen und die Initia-
tive Radentscheid Weimar. Ein herzlicher 
Dank geht an die Kolleg*innen des Thü-
ringer Ministeriums für Infrastruktur und 
Landwirtschaft für die freundliche Unter-
stützung.

ES GIBT ALTERNATIVEN:  

DIE BESTEHENDEN ANGEBOTE  

UND INFRASTRUKTUREN DES 

UMWELTVERBUNDS MÜSSTEN  

MASSIV AUSGEBAUT WERDEN,  

UM ALLEN MENSCHEN JENSEITS  

DES MOTORISIERTEN INDIVIDUAL- 

VERKEHRS MOBILITÄT ZU  

GARANTIEREN.
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2 AUSGANGSBEDINGUNGEN

Als ländlich gelten in Deutschland Regio-
nen, die weniger als 150 Einwohner*in-
nen  pro  Quadratkilometer  haben.  Das 
trifft auf rund 65 Prozent der Fläche zu. 
In diesen Gebieten leben etwa 30 Millio-
nen Menschen (Wissenschaftliche Diens-
te des Deutschen Bundestags 2021). Was 
den ländlichen Raum jenseits einer gerin-
gen Bevölkerungsdichte und einer disper-
sen Siedlungsstruktur ausmacht und wie 
er sich qualitativ definieren lässt, ist jedoch 
bis heute umstritten. So hat sich zuneh-
mend eine Betrachtungsweise durchge-
setzt, dass es nicht den ländlichen 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 Zentralität und Peripheri-
sierung bewegen. Das Urbane und das 
Rurale überlagern sich zunehmend, wo-
durch neue «rurbane Landschaften» ent-
stehen. Die fortschreitende Urbanisierung 
überformt die ländlichen Räume, während 
gleichzeitig Elemente des Ländlichen in 
der Stadt präsent bleiben (Brenner/Schmid 
2014; Langner/Frölich-Kulik 2018).

Das Thünen-Institut und das Bundesins-
titut für Bau-, Stadt- und Raumforschung 
(BBSR) haben jeweils eigene differenzierte 
Raumtypologien entwickelt, um die Viel-
falt von Siedlungsformen, ihrer räumlichen 
Lage und ökonomischen Positionen analy-

tisch zu fassen.3 Auf diese Weise können 
sie verschiedene Abstufungen beschrei-
ben, «von sehr zentralen und überwiegend 
städtisch geprägten ländlichen Räumen 
bis hin zu sehr peripheren […] Räumen mit 
ländlichen Siedlungsstrukturen» (Oswalt 
et al. 2021: 14). Strukturstarke wachsende 
Räume stehen dabei strukturschwachen 
schrumpfenden Regionen gegenüber. Zu-
dem entwickeln die Räume sich in der Ten-
denz weiter auseinander.

2.1 ÖFFENTLICHE DASEINS-
VORSORGE UND LÄNDLICHE 
INFRASTRUKTUREN

Eigentlich gilt für alle diese unterschied-
lichen Räume das im Grundgesetz veran-
kerte Ziel der Gleichwertigkeit der Lebens-
verhältnisse. Diese lässt sich nicht zuletzt 
daran festmachen, ob grundlegende An-
gebote der Daseinsvorsorge für alle Men-
schen bestehen. Dazu zählen insbeson-
dere  Einrichtungen  der  medizinischen 
Versorgung, der (Aus-)Bildung, der Verwal-

3  Das Thünen-Institut unterscheidet ländliche Räume entlang der 
Kriterien «Ländlichkeit» und «sozioökonomische Lage». Durch 
die Kombination der Merkmale «sehr ländlich» und «eher länd-
lich» sowie «gute» und «weniger gute ökonomische Lage» ent-
stehen vier Typen. Die Raumtypen des Bundesinstituts für Bau-, 
Stadt- und Raumforschung entstehen durch eine Kombination 
der Kriterien «Lage» (von sehr zentral bis sehr peripher) und «Be-
siedlung» (von ländlich bis städtisch).
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tung und der Kultur sowie Einrichtungen 
der alltäglichen Nahversorgung (wie Su-
permärkte) und im weiteren Sinne Arbeits-
platzangebote. In der deutschen Raumord-
nung sollen diese Funktionen vor allem von 
Ober-, Mittel- und Grundzentren übernom-
men werden (Oswalt et al. 2021). 
Allerdings steht die öffentliche Daseinsvor-
sorge in ländlichen Räumen allein schon 
aufgrund der dünnen Besiedelung und der 
dispersen Siedlungsstrukturen vor großen 
Herausforderungen. Erschwerend kommt 
der demografische Wandel hinzu, der sich 
in den nächsten Jahrzehnten verschär-
fen  dürfte:  Jüngere,  qualifizierte Men-
schen wandern in die Ballungsräume ab, 
die Bevölkerung wird insgesamt älter und 
schrumpft. In der Folge sinken die kom-
munalen Einnahmen, während die Erhal-
tungskosten pro Kopf für die bestehenden 
Infrastrukturen steigen.

In Kombination mit ökonomischen Stand-
ortentscheidungen  von  Unternehmen 
führen die soziodemografischen Entwick-
lungen  tendenziell  dazu, dass die Ver-
sorgungsangebote  ausgedünnt  und  in 
wenigen Mittel- bzw. Grundzentren kon-
zentriert werden. Eine flächendeckende 
öffentliche Daseinsvorsorge und  (kom-
merzielle)  Nahversorgung  können  im-
mer weniger gewährleistet werden. Vie-
le Menschen in diesen Regionen können 
sich nicht mehr auf eine wohnortnahe 
Versorgung verlassen. Diese Entwicklun-
gen lassen sich in allen ländlichen Räumen 
beobachten. Sie wirken sich allerdings 
besonders negativ  in ohnehin struktur-
schwachen und dünn besiedelten Räumen 
aus (Wittowsky/Ahlmeyer 2018; Samland 
2017; ADAC 2016).

2.2 MOBILITÄT IN LÄNDLICHEN 
RÄUMEN

In diesem Kontext spielen Mobilitätsange-
bote eine doppelte Rolle. Einerseits sind sie 
Teil der Daseinsvorsorge, andererseits ent-
scheiden sie wesentlich darüber, ob Men-
schen Orte anderer Versorgungsleistungen 
erreichen können. In der Mobilitätsdebatte 
hat deshalb die Erreichbarkeit eine große 
Bedeutung. Angesichts der Ausdünnung 
der genannten Versorgungsinfrastrukturen 
müssen die Bewohner*innen ländlicher 
Räume immer größere Distanzen zurückle-
gen, um zu Orten der beruflichen Tätigkeit, 
der Reproduktion oder der Freizeitgestal-
tung zu gelangen (ebd.). Während Schu-
len in der Regel noch gut zu erreichen sind, 
ist die Erreichbarkeit von Ausbildungsplät-
zen und Läden mit Angeboten für den täg-
lichen Bedarf in ruralen Räumen schlech-
ter als in Kernstädten (Becker et al. 2017a). 
Insbesondere Arbeitsplätze konzentrie-
ren sich in den Großstädten und urbanen 
Verdichtungsräumen, was zu einem star-
ken Verkehrsaufkommen führt, weil viele 
Menschen zwischen diesen und ländlichen 
Räumen hin und her pendeln.

Das Thünen-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 Bundesländern 
Regionen mit ungünstigen Erreichbarkeits-
werten finden – insbesondere im Nordos-
ten von Deutschland  (Neumeier 2020). 
Während der Verkehr insgesamt zunimmt 
bzw. die individuellen Aktionsräume größer 
werden, wird die Mobilität – im Sinne der 
Fähigkeit, Ziele zu erreichen – für viele eher 
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prekärer. 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 ergänzt werden, «dass die 
Qualität der Erreichbarkeit von (Grund-)
Versorgungsinfrastrukturen  in  starkem 
Maße von der individuellen Mobilität ab-
hängt» (Neumeier 2020: 81). Entsprechend 
den jeweils nutzbaren Verkehrsmittel stellt 
sich die Erreichbarkeitssituation für die 
Menschen ganz unterschiedlich dar. Mit 
dem eigenen Auto kann man fast flächen-
deckend zu allen Infrastrukturen innerhalb 
einer maximalen Fahrtdauer von 15 Minu-
ten gelangen. Zu Fuß, aber auch mit dem 
Rad sind viele Angebote  in peripheren 
ländlichen Regionen hingegen nicht in ei-
ner vertretbaren Zeit zu erreichen. Auch 
der ausgedünnte ÖPNV ist kaum dazu in 
der Lage, den differenzierten Mobilitätsbe-
dürfnissen und -zielen verschiedener sozia-
ler Gruppen gerecht zu werden (ebd.).

Die unterschiedlichen Erreichbarkeiten 
führen dazu, dass sich das Mobilitätsver-
halten der Bewohner*innen in verschiede-
nen Raum- und Siedlungstypen erheblich 
voneinander unterscheidet. Zwar ist die 
durchschnittliche Anzahl der täglich zu-
rückgelegten Wege (3,4 pro Tag) und die 
quantitative Verteilung der Wegezwecke 
in allen Regionen weitgehend gleich. Die 
Gesamtlänge der Strecken weist jedoch 
erhebliche Unterschiede auf. So legen die 
(mobilen) Einwohner*innen von Großstäd-
ten täglich im Schnitt 42 Kilometer zurück, 
Menschen in kleinstädtischen und dörfli-
chen Räumen hingegen 52 Kilometer (No-
bis/Kuhnimhof 2018; Wittowsky/Ahlmeyer 
2018). Während die Anzahl der Wege in 
den letzten Jahren etwas gesunken ist, ist 
die Verkehrsleistung, also die Länge der 
Wege, von 2002 bis 2017 um 18 Prozent 
gestiegen. Im ländlichen Raum haben die 
gesamten Personenkilometer, die durch-
schnittlich pro Tag zurückgelegt werden, in 
diesem Zeitraum von 416 auf 569 Millionen 
zugenommen. Der motorisierte Individual-
verkehr ist mit 137 Millionen Personenkilo-
metern für 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 Fünftel 
des Personenverkehrs ausmacht. Die We-
ge zum Arbeitsplatz sind mit durchschnitt-
lich 16 Kilometern besonders lang – eine 
Verdoppelung gegenüber 1976. Eine be-
sonders große Bedeutung hat das Pendeln 
in den Metropolenräumen. Das betrifft Ar-
beitswege vom Umland in die Kernstäd-
te, aber auch aus den Städten in kleinere 
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und weiter entfernt gelegene Gemeinden 
(Agora Verkehrswende 2021). Insgesamt 
ist das Leben der Menschen in ländlichen 
Räumen «entfernungsintensiver» gewor-
den. Die dispersen Siedlungsstrukturen 
und die zunehmenden Anforderungen an 
Beschäftigte, weite Wege zu ihren Arbeits-
plätzen zurückzulegen, sind wesentliche 
Faktoren für das steigende Verkehrsauf-
kommen. Die historisch gewachsenen zer-
siedelten Raumstrukturen und die etablier-
ten, vom motorisierten Individualverkehr 
dominierten Verkehrssysteme bedingen 
und verstärken 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).

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 größerer Teil davon ist auch 
für die Mobilität in ländlichen Räumen re-
levant. Auf Bundesebene bilden das Stra-
ßenverkehrsgesetz und die Straßenver-
kehrsordnung (neben einer Reihe weiterer 
Bundesgesetze) eine wesentliche Grundla-
ge nicht nur für den Autoverkehr, sondern 
auch für den Fuß-, Rad- und öffentlichen 
Personennahverkehr. De facto schreibt das 
Straßenverkehrsrecht bis heute den Vor-
rang des motorisierten Individualverkehrs 
gegenüber dem Umweltverbund bzw. vor 
gesamtgesellschaftlichen Interessen (wie 
Schutz von Umwelt, Klima und körperli-
cher Unversehrtheit) fest und sichert damit 
die Autodominanz in den ländlichen Räu-
men juristisch ab.

Die Federführung für das Verkehrsrecht hat 
das Bundesverkehrsministerium, das seit 
Jahrzehnten eine Hochburg der autoorien-
tierten Kräfte im Ensemble der deutschen 
Staatsapparate darstellt. Das Ministerium 
ist zudem für die Erstellung der Bundesver-
kehrswegepläne und damit für die Bundes-
fernstraßen, -schienenwege und -wasser-
straßen zuständig,4 was die Nahmobilität 
im ländlichen Raum aber nur mittelbar tan-

4  Siehe www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/ver-
kehrsplanung/bundesverkehrswegeplanung#zweck-der-bundes-
verkehrswegeplanung.
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giert. Relevanter ist die Forschungsgesell-
schaft für Straßen- und Verkehrswesen 
(FGSV): Formal ein gemeinnütziger Verein, 
hat sie eine erhebliche Gestaltungsmacht, 
da sie das technische Regelwerk für das 
Verkehrswesen erarbeitet. So erstellt sie 
Leitfäden für die Einrichtung von Straßen 
und verkehrstechnischen Anlagen, die für 
alle Verkehrsplaner*innen handlungslei-
tend sind. Der Verein galt ebenfalls lange 
als intransparente und autofreundliche Ins-
titution (Becker/Schwedes 2020).

Auch Rad- und Fußverkehr werden durch 
das  Bundesverkehrsrecht  (sowie  die 
FGSV-Regelwerke) reguliert, die ihre fak-
tische Benachteiligung festschreiben.5 Al-
lerdings fördert und finanziert der Bund 
zugleich Vorhaben für die Radverkehrsin-
frastruktur, die im Nationalen Radverkehrs-
plan definiert werden. Die Länder können 
durch eigene gesetzliche Vorgaben, Pla-
nungen und Finanzzuweisungen den Rad-
verkehr fördern und spielen eine vermit-
telnde Rolle gegenüber den Kommunen. 
Letztere haben eine zentrale Bedeutung, 
weil sie die Fahrradinfrastruktur zu gro-
ßen Teilen planen, bauen und erhalten.6 
Eine wichtige Rolle spielen dabei kommu-
nale Radverkehrskonzepte als informelle 
Planungsinstrumente, die allerdings auf 
zahlreiche Umsetzungshemmnisse stoßen 
(Stein et al. 2022). 

Noch schlechter ist es um den Fußverkehr 
bestellt: Er wird in relevanten Gesetzen, 
Planungsinstrumenten und den FGSV-Re-
gelwerken eher implizit mitreguliert.7 In 
den meisten Ministerien und Behörden 
gibt es kaum Personal, das für diese zen-
trale Mobilitätsform zuständig ist (Bauer et 

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

Für den öffentlichen Personennahverkehr 
(ÖPNV) bestehen eigene Gesetze und Pla-
nungsinstrumente. So haben alle Bundes-
länder (außer Hamburg) ein Nahverkehrs-
gesetz, in dem die Aufgabenträgerschaften 
für den Nahverkehr, die Verpflichtung zur 
Erstellung von Nahverkehrsplänen und die 
Mittelzuweisungen für den ÖPNV geregelt 
sind.8 Im Zuge der Bahnreform wurde die 
Zuständigkeit für den ÖPNV 1996 mit dem 
Gesetz zur Regionalisierung des öffentli-
chen Personennahverkehrs (kurz: Regio-
nalisierungsgesetz) auf die Bundesländer 
übertragen. Dafür erhalten sie sogenann-
te Regionalisierungsmittel vom Bund. Den 
Schienenpersonennahverkehr mit Regio-
nal- und S-Bahnen, der dem Allgemeinen 
Eisenbahngesetz unterliegt, übernehmen 
sie selbst oder haben diesen gesonderten 
Zweckverbänden bzw. Aufgabenträgern 
übertragen. Der öffentliche Straßenperso-
nennahverkehr umfasst die Beförderung 
mit Straßenbahnen, O-Bussen und konven-
tionellen Bussen. Aufgabenträger für den 
öffentlichen Straßenpersonennahverkehr 
sind die Kommunen, konkret die Landkrei-
se und kreisfreien Städte. In vielen Bundes-
ländern existieren zudem kreisübergrei-
fende Verkehrsverbünde. 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. 

http://www.adfc.de/artikel/das-gute-strassen-fuer-alle-gesetz
http://www.adfc.de/artikel/das-gute-strassen-fuer-alle-gesetz
https://zukunft-radverkehr.bmvi.de/bmvi/de/home/info/id/13
https://zukunft-radverkehr.bmvi.de/bmvi/de/home/info/id/13
http://www.geh-recht.de/planungsgrundlagen.html
http://www.geh-recht.de/planungsgrundlagen.html
http://www.mobilikon.de/instrument/oepnv-gesetze-der-bundeslaender
http://www.mobilikon.de/instrument/oepnv-gesetze-der-bundeslaender
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Rahmen für den ÖPNV dienen in den meis-
ten Kommunen Verkehrsentwicklungsplä-
ne, die zu den informellen Planungsinstru-
menten zählen.9 Die dort formulierten Ziele 
und Vorgaben werden in der Regel durch 
einen Nahverkehrsplan konkretisiert, den 
die Aufgabenträger erstellen müssen. Er 
ist ein zentrales Steuerungsinstrument der 
Kommunen, weil er Ausgestaltung und Fi-
nanzierung des ÖPNV-Angebots bestimmt 
(VDV o.J.). Die Angebotsqualität variiert al-
lerdings stark, abhängig von den jeweiligen 
räumlichen, politischen und wirtschaftli-
chen Bedingungen in den Kommunen.

Die Qualität des ÖPNV hängt nicht zuletzt 
von einer auskömmlichen Finanzierung 
ab. Diese basiert bisher in Deutschland 
auf zwei Säulen: der Nutzerfinanzierung 
und den Zuschüssen durch die öffentliche 
Hand. Die Ticketerlöse beliefen sich vor der 
Corona-Krise auf etwa 13 Milliarden Euro 
und die öffentlichen Haushalte steuerten 
etwa elf Milliarden Euro bei. Die Zustän-
digkeiten und Zahlungsflüsse 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 Länder, die 
diese überwiegend für 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 ÖPNV-Investitionen 
vor allem auf der kommunalen Ebene. Ab 
2025 wird der Bund die Mittel dafür kon-
tinuierlich auf bis zu zwei Milliarden Euro 
erhöhen. Die Förderung bezieht sich auf 
schienengebundene Verkehrsmittel,  al-

so Stadt-, Straßen- und U-Bahnen. Ferner 
nutzen die Länder und Kommunen in sehr 
unterschiedlichem Umfang auch Eigenmit-
tel für den ÖPNV. Das Ergebnis ist eine un-
übersichtliche und sehr heterogene Finan-
zierungsstruktur, die Veränderungen und 
eine ganzheitliche strategische Planung er-
schwert.

Trotz eines gewissen Mittelaufwuchses in 
den nächsten Jahren ist das ÖPNV-System 
strukturell unterfinanziert. Die öffentlichen 
Zuschüsse für den öffentlichen Nahverkehr 
sind prekär und oft nicht ausreichend. Vie-
len Kommunen ist es aufgrund mangelnder 
Finanzen kaum möglich, den ÖPNV-Betrieb 
in akzeptablem Maße aufrechtzuerhalten, 
geschweige denn die notwendigen Inves-
titionen zu tätigen. Sind die Regionalisie-
rungsmittel  für den Schienenpersonen-
nahverkehr noch relativ stabil, so ist die 
Finanzierung des kommunalen öffentliche 
Straßenpersonennahverkehrs besonders 
prekär (ebd.).

2.4 DOMINANZ  
DES MOTORISIERTEN  
INDIVIDUALVERKEHRS

Der ländliche 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 mächtigsten Leitindustrie 

9  Siehe www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/ver-
kehrsplanung/kommunale-verkehrsplanung#nachhaltige-sied-
lungsstrukturen-kurze-wege.
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Deutschlands, die staatlichen Apparate 
sicherten den Siegeszug des Autos über 
die Gewährung von vielfältigen regulatori-
schen Privilegien ab (siehe Kapitel 2.3) und 
für die meisten Menschen auf dem Land 
wurde «das Auto nicht nur unverzichtbar 
im Alltag […], sondern auch ein Symbol für 
Unabhängigkeit und Wohlstand» (Sander 
2020: 4). Die Stabilität der geschaffenen 
Autogesellschaft zeigt sich nicht zuletzt 
daran, dass die Zahl der zugelassenen Pkw 
trotz aller Krisen und Umbrüche jedes Jahr 
um rund eine halbe Million steigt, auf zu-
letzt 48,5 Millionen im Jahr 2022.10

Katharina Manderscheid (2014) spricht von 
einem hegemonialen Automobilitätsdispo-
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 Wissensbeständen 
besteht, in deren Zentrum ein automobi-
les Subjekt und seine alltäglichen Praktiken 
stehen» (Sander 2020: 37). Im Anschluss 
an dieses Konzept lässt sich von einer spe-
zifisch ländlichen automobilen Subjekti-
vität sprechen: In alltäglichen Routinen, 
in Subjektivitäten und in den Vorstellun-
gen von persönlicher Freiheit und Komfort 
spielt das Auto für die meisten Landbewoh-
ner*innen eine zentrale Rolle – mehr noch 
als in der Stadt. Seit zwei Generationen sind 
die meisten Menschen in ihrer Mobilität 
auf den Pkw fixiert. Nur dieser verspricht 
scheinbar Sicherheit, Flexibilität und Zuver-
lässigkeit. Auf dem Land geben 86 Prozent 
der Bewohner*innen an, auf das Auto an-
gewiesen zu sein. Die große Mehrheit der 
Autonutzenden ist laut Umfragen sehr zu-
frieden mit der eigenen Mobilität und ins-

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

Die Autodominanz ist aber nicht nur mit 
diesen Subjektivitäten zu erklären, sondern 
ganz wesentlich auch mit den Infrastruktu-
ren auf der Angebotsseite. So hat das Au-
tomobil die Raumstrukturen ländlicher Re-
gionen tiefgreifend verändert 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 geprägt sind. Dort werden Leben, 
Arbeit und Alltag um das Auto herum or-
ganisiert, das regional vernetzte Mobili-
tätsmuster ermöglicht (Oswalt et al. 2021; 
Samland 2017). Diese basieren auf einem 
perfekt ausgebauten Straßennetz, das in 
Deutschland eine Gesamtlänge von rund 
830.000 Kilometern hat.11 Diese Infrastruk-
tur induziert ihrerseits Verkehr und lässt 
den Pkw als Fortbewegungsmittel alterna-
tivlos erscheinen.

Die Dominanz des Autos drückt sich in dem 
hohen und wachsenden Pkw-Bestand in 
ländlich und dörflich geprägten 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 verfü-
gen hingegen nur 58 Prozent der Haushalte 
über ein Auto. Eng damit verknüpft ist der 
Anteil der Personen, die einen Führerschein 

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.

file:///C:\Users\candeias\AppData\Local\Microsoft\Windows\Downloads\%20Siehe%20https:\bmdv.bund.de\SharedDocs\DE\Artikel\G\infrastruktur-statistik.html
file:///C:\Users\candeias\AppData\Local\Microsoft\Windows\Downloads\%20Siehe%20https:\bmdv.bund.de\SharedDocs\DE\Artikel\G\infrastruktur-statistik.html
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haben bzw. ohne Absprache mit anderen 
Haushaltsmitgliedern ein Auto nutzen kön-
nen. Er ist in den letzten Jahren kontinuier-
lich gestiegen. Interessanterweise liegt die 
Pkw-Ausstattung in den östlichen Bundes-
ländern in den verschiedenen Raumtypen 
jeweils rund zehn Prozent niedriger als in 
den westlichen Ländern (Nobis/Kuhnimhof 
2018; Nobis/Herget 2020).

Es zeigt sich, dass in ländlichen Räumen 
bis zu 70 Prozent aller Wege als Fahrer*in 
eines Autos oder als Beifahrer*in zurück-

gelegt werden. Dabei gilt: Je kleiner die Ge-
meinde ist, desto häufiger wird der Pkw als 
Verkehrsmittel gewählt. Zwar haben dort 
kurze Wege einen ähnlichen Anteil wie in 
den Metropolen. Allerdings wird bereits für 
35 Prozent der Wege unter einem Kilome-
ter das Auto genutzt. Bei Wegen von zwei 
bis fünf Kilometern Länge beträgt der An-
teil der Autofahrten bereits 63 Prozent. In 
ländlichen 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 anschließen, sodass für die Men-
schen die Wahl des Pkw für den Gesamt-
weg plausibel erscheint. Dabei gilt: Der 
längste, gefährlichste bzw. zeitkritischste 
Teilweg entscheidet über die Verkehrsmit-
telwahl (Nobis/Herget 2020; König o.J.).

In ländlichen Regionen nutzen 59 Prozent 
der Menschen für die Fortbewegung au-
ßerhalb des unmittelbaren Nahraums aus-
schließlich das Auto. Multimodales Mobili-
tätsverhalten, also die situationsabhängige 
Wahl verschiedener Verkehrsträger (z. B. 
Auto und Fahrrad), ist mit einem Anteil 
von 31 Prozent  relativ schwach ausge-

DIE AUTODOMINANZ IST ABER 

NICHT NUR MIT BESTIMMTEN 

SUBJEKTIVITÄTEN ZU 

ERKLÄREN, SONDERN HAT GANZ 

WESENTLICH AUCH MIT DEN 
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ANGEBOTSSEITE ZU TUN.
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prägt. Kurz: Wer kann, fährt mit dem Auto. 
Doch auch in ländlichen Räumen stehen 
die meisten Pkw den größten Teil der Zeit 
ungenutzt herum. Selbst zu Spitzenzeiten 
sind niemals mehr als zehn Prozent der Au-
tos gleichzeitig auf den Straßen unterwegs 
(Nobis/Kuhnimhof 2018).

2.5 DER ÖFFENTLICHE VERKEHR

Komplementär zur Omnipräsenz des mo-
torisierten Individualverkehrs fristet der öf-
fentliche Verkehr ein Schattendasein auf 
dem Land und hat in den letzten Jahrzehn-
ten zusätzlich an Bedeutung verloren. Nur 
noch fünf Prozent der Wege werden mit öf-
fentlichen Verkehrsmitteln zurückgelegt; 
allein auf Distanzen über fünf Kilometern 
spielen sie eine etwas größere Rolle. Nur 
acht Prozent der Personen ab 14 Jahren 
nutzen Bus und Bahn mindestens einmal 
pro Woche (überproportional Schüler*in-
nen). Fünf bis neun Prozent haben eine 
Zeitkarte für den öffentlichen Verkehr (No-
bis/Kuhnimhof 2018; Nobis/Herget 2020). 

In den letzten Dekaden wurden öffentliche 
Mobilitätsangebote 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] über 8.000 Kilo-
meter Bahnstrecken – die meisten davon 
im ländlichen Raum – stillgelegt. Die Bahn-
reform im Jahr 1994 bescherte […] eine 
weitere Stilllegungswelle mit zusätzlich 
5.400 Kilometern vom Verkehr abgekoppel-
ten Gleisen.» Die verbliebenen öffentlichen 
Verkehrslinien sind in der Regel sternförmig 

auf das nächstgelegene Zentrum ausge-
richtet. Netzförmige und flächendeckende 
Infrastrukturen, die auch kleinere Gemein-
den direkt verbinden, fehlen weitgehend. 
Für Autofahrer*innen wäre es hingegen 
undenkbar, dass sie einen weiten Umweg 
zum nächsten Grundzentrum fahren müs-
sen, um zur Nachbargemeinde zu gelan-
gen. Das Straßennetz ist fast lückenlos.

Es sind überwiegend jüngere Menschen, 
die in ländlichen Räumen den ÖPNV nutzen. 
54 Prozent der mit öffentlichen Verkehrs-
mitteln  zurückgelegten Wege  entfallen 
auf Personen unter 19 Jahren. Insbeson-
dere junge Menschen zwischen zehn und 
19 Jahren wählen überproportional häufig 
selbstständige Verkehrsmittel (jenseits des 
motorisierten Individualverkehrs) wie das 
Fahrrad oder den ÖPNV (Nobis/Kuhnimhof 
2018). Schüler*innen, die 80 Prozent aller 
Fahrgäste stellen, bilden die wesentliche 
ökonomische Basis des öffentlichen Ver-
kehrs. Allerdings gehen die jungen Men-
schen auf dem Land «mit Erreichen des 
Führerscheinalters dem ÖPNV weitgehend 
als Kundengruppe verloren. Der Schulbus 
ist dort oft die einzige ÖPNV-Erfahrung.» 
(Nobis/Herget 2020: 42) Selbst ältere Men-
schen, die nicht mehr Auto fahren (können), 
nutzen kaum Bus und Bahn. Zudem nimmt 
die Bedeutung der jungen Fahrgäste auf-
grund rückläufiger Schülerzahlen tenden-
ziell ab, während die wachsende Gruppe äl-
terer Menschen mit passenden Angeboten 
für den öffentliche Verkehr gewonnen wer-
den müsste (Wittowsky/Ahlmeyer 2018).

Eine Ausdünnung des Angebots des öf-
fentlichen Verkehrs und ein stetiger Rück-
gang der Nachfrage bilden einen Teufels-
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kreis. Grundlegende Missstände sind die 
strukturelle Unterfinanzierung der Kom-
munen bzw. eine zu geringe Mittelausstat-
tung durch Bund und Länder. Insbesonde-
re in peripheren Räumen ist dadurch eine 
gleichberechtigte Daseinsvorsorge infrage 
gestellt (Oswalt et al. 2021; Samland 2017). 
Ein Kernproblem ist die mangelhafte Er-
reichbarkeit von Haltepunkten des  ÖPNV: 
Mehr als die Hälfte der ländlichen Bevöl-
kerung muss einen Fußweg von mehr als 
15 Minuten zur nächsten 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-
rungsgründe, öffentliche Verkehrsangebo-
te zu nutzen, nennen befragte Landbewoh-
ner*innen «fehlende Direktverbindungen, 
einen unzureichenden Takt und eine als zu 
lang empfundene Fahrtdauer. Hinzu kom-
men unübersichtliche Fahrpläne, […] zu 
hohe Fahrpreise, unverständliche Tarifsys-
teme und wenig Stauraum für Einkaufs-
taschen oder Fahrräder.» (VCD 2021: 4) In 
ländlichen Räumen sind selbst die Vielnut-
zer*innen des ÖPNV mehrheitlich mit die-
sem unzufrieden.

2.6 RAD- UND FUSSVERKEHR

Eine ähnlich marginale Rolle wie der ÖPNV 
haben der Rad- und Fußverkehr in ländli-
chen Räumen. Dort werden rund sieben bis 
neun Prozent aller Wege mit dem Rad zu-
rückgelegt. Für Distanzen von bis zu zwei 
Kilometern wird immerhin noch in 13 Pro-
zent aller Fälle das Fahrrad gewählt. Die 
durchschnittliche tägliche Verkehrsleistung 
der Radnutzer*innen ist in den verschiede-

nen Raumtypen relativ ähnlich. Weil jedoch 
so wenige Menschen mit dem Rad fahren, 
beträgt sie auf die gesamte ländliche Be-
völkerung gerechnet nur 0,9 Kilometer pro 
Tag. Zwar schätzen die Menschen in länd-
lichen Regionen die Verkehrssituation für 
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 Verkehrsträger bzw. -mit-
tel, zwischen 2002 und 2017 deutlich zu-
rückgegangen. Insbesondere diejenigen 
Altersgruppen, die zuvor überdurchschnitt-
lich häufig mit dem Rad gefahren sind (jün-
gere und ältere 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 
Landstraßen (Nobis/Kuhnimhof 2018).

Noch weniger als Radfahrer*innen sind 
Fußgänger*innen in der Debatte um die 
Verkehrssituation auf dem Land präsent. 
Der Fokus liegt auf den größeren Entfernun-
gen. Die kleinräumliche Mobilität in den Ge-
meinden ist kaum ein Thema. Dabei spielt 
gerade dort der Fußverkehr eine wichtige 
Rolle, wie ein Vertreter des Fuß e. V. im Ge-
spräch für diese Studie ausführte. Zu Fuß 
werden in ländlichen Räumen 17 Prozent 
aller Wege zurückgelegt. Unter einem Kilo-
meter sind es sogar 52 Prozent; zwischen 
einem und zwei Kilometern noch 24 Pro-
zent. Auch längere Wege werden teilweise 
gelaufen: So werden auf dem Land 14 Pro-
zent aller Strecken zwischen zwei und fünf 
Kilometern fußläufig bestritten, zwischen 
fünf und zehn Kilometern sind es immerhin 
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noch fünf Prozent (ebd.). Vor allem jünge-
re und ältere Menschen sowie ärmere und 
nichtmotorisierte Landbewohner*innen ge-
hen zu Fuß. Durchgangsstraßen, schlechte 
Fußwege und fehlende Verbindungen zwi-
schen den Ortschaften erschweren diese 
Mobilitätsform und beeinträchtigen ins-
gesamt das Dorfleben. In kleinstädtischen 
und dörflichen Räumen sind folglich auch 
mehr Menschen mit den Bedingungen für 
den Fußverkehr unzufrieden.

2.7 MOBILITÄTSGERECHTIGKEIT

In ländlichen Räumen sind verschiedene 
Phänomene von Mobilitätsungerechtigkeit 
festzustellen. Mobilität ist gerade dort ei-
ne wesentliche Voraussetzung für soziale 
Teilhabe (Samland 2017). Genauso wie in 
urbanen Räumen bestehen auf dem Land 
signifikante Zusammenhänge zwischen 
ökonomischem Status, Alter und Verkehrs-
leistung bzw. Verkehrsmittelwahl der Men-
schen. In allen Generationen ist das Auto 
das dominante Verkehrsmittel. Doch wäh-
rend Kinder und Jugendliche  für einen 
überdurchschnittlichen Anteil ihrer Wege 
ÖPNV, Fahrrad und die eigenen Füße be-
nutzen, wählen Erwerbstätige (ab 18 Jah-
ren) fast nur noch den Pkw. Ältere Men-
schen sind wieder häufiger mit dem Rad 
oder zu Fuß unterwegs, nutzen aber kaum 
den ÖPNV (Nobis/Kuhnimhof 2018). Ferner 
gilt: Je wohlhabender die Menschen sind, 
desto entfernungsintensiver ist ihr Leben. 
In ländlichen Räumen legen Bürger*innen 
mit einem hohen ökonomischen Status im 
Durchschnitt 58 Kilometer pro Tag zurück 
(in Metropolen: 51 Kilometer), diejenigen 
mit einem niedrigen ökonomischen Sta-

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

Zwar verfügen fast alle Haushalte auf dem 
Land über ein Auto (s. o.). Die Omniprä-
senz des Pkw auf den Straßen und die ho-
he,  stetig wachsende Verkehrsleistung 
gehen aber vor allem auf die privilegier-
ten Klassenmilieus auf dem Land zurück. 
Die Wohlhabenden sind die Hauptprofi-
teure der Autodominanz in ländlichen Re-
gionen. Als Pendler*innen legen sie län-
gere Arbeitswege zurück. Sie profitieren 
überproportional von der steuerlichen Ent-
fernungspauschale, wobei die Höhe 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 ländli-
chen Gemeinden leiden, weil die Betrof-
fenen  als  Träger  zivilgesellschaftlicher 
Strukturen ausfallen und die Kommunen 
sich zu Schlaforten entwickeln (Nadler/Fi-
na 2021). Der Hypermobilität und Zeitar-
mut der Mittel- und Oberschichtshaushalte 
steht die Mobilitätsarmut vieler sozial pre-
kärer Haushalte gegenüber. Wer nur einge-
schränkt mobil ist, ist oft von sozialen Ex-
klusionsprozessen betroffen. Die Chancen, 
räumliche 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 grundsätzlich noch nicht oder 
nicht mehr Auto fahren können. 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 Schlaganfalleinschrän-
kungen (ca. 1,3 Mio.). Berücksichtigt man 
quantitative Überschneidungen (in Form 
von Mehrfachbetroffenheiten), dürfte etwa 
ein Drittel der Bevölkerung nicht in der La-
ge sein, einen Pkw zu fahren.

Es  lassen sich hinsichtlich des Zusam-
menhangs zwischen sozialer Position und 
Mobilitätseinschränkungen verschiedene 
Personengruppen identifizieren. Eine ers-
te Gruppe lässt sich als «Mobilitätsarme» 
beschreiben: Zehn Prozent der Haushalte 
in ländlichen Räumen, in denen rund fünf 
Prozent der Bevölkerung leben, besitzen 
keinen eigenen Pkw (VCD 2021; Nobis/
Herget 2020). Anders als in den Metropo-
len führt der Nichtbesitz eines Autos hier 
nicht dazu, dass die Menschen mehr den 
öffentlichen Verkehr nutzen, sondern sie 
sind erheblich weniger mobil. Während 
die Autobesitzer*innen in kleinstädtischen 
und dörflichen Räumen durchschnittlich 
45 Kilometer zurücklegen, kommen die Au-
tolosen nur auf 19 Kilometer (Nobis/Kuh-
nimhof 2018). Das sind vor allem «Ältere, 
die nicht mehr fahren können oder wollen, 
Menschen mit Mobilitätseinschränkungen 
und körperlichen Beeinträchtigungen, Per-
sonen ohne Führerschein und Menschen, 
die sich kein Auto leisten können» (VCD 
2022: 4).

So haben insbesondere arme Menschen 
auf dem Land kein Auto. Für knapp ein 
Drittel der Menschen ohne eigenen Pkw 
sind die hohen Kosten ein wesentlicher 
Grund für die Autolosigkeit. Unter den Ge-
ringverdienenden, die 16 Prozent der deut-
schen Bevölkerung 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 älter. Bei den Über-80-Jährigen sind 
gesundheitliche Probleme mehrheitlich 
der Grund dafür, kein eigenes Auto zu be-
sitzen (König o.J.). Besonders betroffen 
sind «ältere Frauen in Rente mit niedrigem 
ökonomischem Status und ohne Führer-
schein, die überdurchschnittlich oft das 
Haus nicht verlassen» (Nobis/Herget 2020: 
42). Während der ADAC argumentiert, die 
Fahrfähigkeit alter Landbewohner*innen 
sollte gezielt gefördert werden, wenden 
kritische Verkehrsexpert*innen ein, dass 
diese schon heute trotz gesundheitlicher 
Einschränkungen zu lange einen Pkw nut-
zen, weil sichere Alternativen fehlen.
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So sind in dünn besiedelten ländlichen Räu-
men etwa 40 Prozent der Einwohner*in-
nen nicht  ausreichend mit  öffentlichen 
Verkehrs angeboten versorgt (Peiseler et 
al. 2022). Das ÖPNV-Angebot ist oft gera-
de in den Regionen besonders schlecht, 
in denen überdurchschnittlich viele ärme-
re Haushalte leben und die kommunalen 
Kassen klamm sind. Fakt ist auch: Einkom-
mensschwache Haushalte müssen ver-
stärkt in eher periphere Lagen ziehen, weil 
sie sich nur dort Wohnraum leisten können. 
In der Konsequenz müssen sie sich mit dem 
schlechteren ÖPNV-Angebot arrangieren 
(ebd.). Vor diesem Hintergrund bleibt auch 
für die Autolosen der Pkw mit einem Anteil 
von über 50 Prozent der zurückgelegten Ki-
lometer das wesentliche Verkehrsmittel: 
Sie leihen sich ein Auto oder werden von 
anderen mit dem Auto mitgenommen.

Dieser Umstand verdeutlicht einen fließen-
den Übergang zu einer zweiten Gruppe, 
die sich als «abhängige Mobile» bezeich-
nen lässt. Viele ältere Menschen müssen 
sich von Familienangehörigen oder Be-
kannten mit dem Auto mitnehmen lassen 
(ADAC 2016). Hinzu kommen Jugendliche 
und insbesondere Kinder, die in ihrer Mo-
bilität in hohem Maße auf ihre Eltern oder 
andere Erwachsene angewiesen sind. Kin-
der werden auf der Hälfte ihrer Wege mit 
dem Pkw gefahren und werden so in ihrer 
Verkehrssozialisation stark durch das Auto 
geprägt. Insgesamt 15 Prozent aller Wege 
werden auf dem Land als Mitfahrer*in be-
stritten – mehr als mit dem Rad und dem 
ÖPNV zusammengerechnet (Nobis/Kuh-
nimhof 2018).

Gerade Familien auf dem Land haben über-
durchschnittlich viele Autos und nutzen 
diese für viele Wege, während sie kaum 
noch Strecken mit dem ÖPNV, Rad oder 
zu Fuß zurücklegen. Aufgrund der hohen 
Alltagserfordernisse und der mangelhaf-
ten Alternativen begeben sich Familien 
oft in die Abhängigkeit vom Auto (Ahrend/
Herget 2012). Weil in vielen autobesitzen-
den Haushalten mehr Menschen leben, als 
Pkw vorhanden sind, entstehen vielfälti-
ge Abhängigkeitsverhältnisse und Verfü-
gungskonflikte entlang von generationalen 
und geschlechtlichen Hierarchien. Inter-
essanterweise priorisieren dabei Familien 
mit einem klassischen Breadwinner-Mo-
dell tendenziell die Erwerbswege, während 
in gleichberechtigteren Familienmodellen 
Care-Wege bei der Aufteilung der zur Ver-
fügung stehenden Verkehrsmittel eine grö-
ßere Rolle spielen.

Eine dritte Gruppe kann als «arme 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 kön-
nen (Nadler/Fina 2021). Im Gegensatz zu 
urbanen Räumen besitzen auf dem Land 
auch viele ärmere Haushalte ein Auto und 
nehmen die hohen Kosten dafür gezwun-
genermaßen in Kauf (VCD 2021). In die-
sen Regionen verfügen sieben Prozent der 
Haushalte über einen Pkw, obwohl sie sich 
vom Einkommen her eigentlich keinen leis-
ten können (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 für Mobilität aus. Diese Aus-
gaben machen aber einen größeren An-
teil am verfügbaren 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 für viele Wege zu nutzen. 
Vor allem wenn die Preise steigen, müs-
sen die prekären Haushalte sich in ande-
ren Lebensbereichen einschränken oder 
ihre Mobilität reduzieren. Auch die Gruppe 
der armen Mobilen ist insofern von Mobili-
tätsarmut betroffen (Altenburg et al. 2009; 
Peiseler et al. 2022). Damit die genannten 
Gruppen gesellschaftlich teilhaben kön-
nen, bedarf es attraktiver alternativer An-
gebote und bezahlbarer öffentlicher Mobi-
litätsinfrastrukturen (VCD 2021).

2.8 UMWELT- UND  
KLIMAGERECHTIGKEIT

Doch nicht nur Mobilitätsverhalten und 
-chancen sind sozial ungleich verteilt. Auch 
die negativen sozialökologischen Auswir-
kungen vor allem des motorisierten Indi-
vidualverkehrs sind mit erheblichen Unge-
rechtigkeiten verbunden – global, vor Ort 
in den ländlichen Regionen und durch das 
massenhafte Einpendeln auch in den urba-
nen Ballungsräumen (VCD 2021; Remmers 
2020; Misereor et al. 2018). Gleichzeitig 
sind gerade auf dem Land wohlhabende 
Haushalte weitaus stärker für diese negati-

ven Auswirkungen verantwortlich als arme 
Haushalte, weil sie durchschnittlich mehr 
Autos besitzen und längere Strecken fah-
ren (siehe Kapitel 2.7).

Die vom motorisierten Individualverkehr 
verursachten Belastungen sind in den länd-
lichen Räumen  jedoch weniger präsent 
und treten vor allem in der Nähe bestimm-
ter Verkehrsachsen auf. Es ist zu vermu-
ten, dass von diesen Belastungen – ähnlich 
wie in den Städten – überdurchschnittlich 
ärmere Haushalte betroffen sind, weil sie 
eher an viel befahrenen Durchgangsstra-
ßen wohnen. Allerdings liegen dazu bisher 
kaum belastbare Daten vor. Das Problem 
der Umweltungerechtigkeit dürfte auch auf 
dem Land bestehen. Philipp Oswalt et al. 
(2021: 133) empfehlen: «Letztlich muss die 
in den Städten oft lebhaft geführte Diskus-
sion um Flächengerechtigkeit, Verkehrs-
tote, autogerechte versus menschenge-
rechte Umwelt auch im ländlichen Raum 
geführt 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 Gründen der Klima- und Umweltge-
rechtigkeit eine Notwendigkeit. Eine reine 
Antriebswende hin zu Elektroautos wird 
dafür nicht ausreichen (ebd.).

–   In Deutschland stagnieren nur im Ver-
kehrssektor seit 1990 die CO2-Emissio-
nen. Rund 95 Prozent davon entfallen 
auf den Straßenverkehr. Autos sind für 
60 Prozent der straßenverkehrsbedingten 
Emissionen verantwortlich. Ein besonde-
res Klimaproblem ist das Berufspendeln. 
Seit 2002 sind die CO2-Emissionen pro 
Weg und Person in ländlichen Regionen 
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sogar um 20 Prozent gestiegen. Damit 
tragen insbesondere die wohlhabenden 
ländlichen Autofahrer*innen massiv zur 
globalen Klimakrise bei.

–   Die Autokonzerne beanspruchen einen 
Großteil der deutschen Importe von Me-
tallen – insbesondere aus Ländern des 
Globalen Südens. Dort werden die Roh-
stoffe oft unter sozial, ökologisch und 
menschenrechtlich verheerenden Bedin-
gungen abgebaut. Durch die Antriebs-
wende zum Elektroauto verschiebt sich 
bloß der Schwerpunkt der industriellen 
Nachfrage auf andere Metalle.

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

–   In den ländlichen Räumen selbst ist die 
Luftbelastung  durch  die  Autos  zwar 
nicht so stark wie in Großstädten, trotz-
dem ereignet sich ein Teil der jährlich 
rund 50.000 vorzeitigen Todesfälle, die 
durch Feinstaub verursacht werden, auf 
dem Land. Elektroautos setzen durch 
Reifenabrieb und Aufwirbelungen eben-
falls erhebliche Mengen an Feinstaub 
frei. Auch Straßenverkehrslärm ist nicht 
nur ein Problem der Metropolen. In ganz 
Deutschland fühlen sich 76 Prozent der 
Menschen dadurch belastet.12 Weil ab 

einer Geschwindigkeit von ca. 30 km/h 
Stunde das Reifenfahrbahngeräusch die 
dominante Lärmquelle ist, sind E-Autos 
ähnlich laut wie Verbrenner. Zwar fehlen 
gerade für ländliche Räume belastbare 
Daten. Es ist aber zu vermuten, dass är-
mere Haushalte überproportional häufig 
an großen Durchgangsstraßen und nahe 
Autobahnen leben, sodass sie verstärkt 
Luftschadstoff- und Lärmemissionen 
ausgesetzt sind.

–   Der Autoverkehr fordert zudem einen er-
heblichen Blutzoll. Im Jahr 2021 wurden 
ca. 323.000 Menschen bei Verkehrsun-
fällen verletzt, mehr als 2.500 getötet. 
Mit weitem Abstand die häufigste Unfall-
ursache ist ein Fehlverhalten von (Auto)- 
Fahrer*innen.13 Die Unfälle konzentrieren 
sich aufgrund der hohen Bevölkerungs-
zahl zwar in den Metropolen, laut Un-
fallatlas des Statistischen Bundesamts 
geschehen sie aber überall in Deutsch-
land.14 Zur ländlichen Autogesellschaft 
gehören Verkehrsunfälle untrennbar da-
zu. Nicht zuletzt erhöht tägliches Pendeln 
mit dem Auto auch die körperlichen und 
psychischen Gesundheitsrisiken für die 
Fahrer*innen.

–   Hinzu kommt der enorme Flächenver-
brauch für Straßen, Parkplätze und an-
dere Infrastrukturen. Durch die weiterhin 
voranschreitende Flächenversiegelung 
gehen wertvolle Natur- und Landwirt-
schaftsräume  sowie  Orte  für  andere 
soziale Nutzungen verloren. Nicht zu-
letzt  zerschneidet und beeinträchtigt 

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/.

file:///C:\Users\britt\OneDrive\Desktop\Siehe%20https:\unfallatlas.statistikportal.de\
file:///C:\Users\britt\OneDrive\Desktop\Siehe%20https:\unfallatlas.statistikportal.de\
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der motorisierte Individualverkehr auch 
in  ländlichen Gemeinden die Qualität 
öffentlicher Räume. Die Flächeninan-
spruchnahme der verschiedenen Ver-
kehrsträger unterscheidet sich erheblich. 
Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h 
beansprucht ein durchschnittlich besetz-
tes Auto 140 Quadratmeter, während ei-
ne zu 20 Prozent besetzte Straßenbahn 
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 führt zu Überlastungen 
und Forderungen nach einem weiteren 
Straßenausbau.

–   Angesichts der schweren ökologischen, 
sozialen und volkswirtschaftlichen Schä-
den, für die der motorisierte Individual-
verkehr verantwortlich ist, werden häu-
fig die zu niedrigen Kosten für Besitz und 
Betrieb eines Autos kritisiert, die auch 
mit zahlreichen steuerlichen Vergünsti-
gungen wie dem Dienstwagenprivileg 

und der Entfernungspauschale zu erklä-
ren sind (siehe Kapitel 2.3). Der Hinter-
grund ist, dass ein erheblicher Teil der 
vom Auto verursachten Kosten externa-
lisiert wird. Die öffentliche Hand finan-
ziert nicht nur Straßen, Parkplätze und 
verkehrstechnische Anlagen, auch die 
negativen Auswirkungen von Unfällen, 
Klimagasen, Luftschadstoffen und Lärm 
werden von der Allgemeinheit getragen. 
Tatsächlich kostet der Autoverkehr die 
öffentlichen Haushalte dreimal so viel 
wie der öffentliche Verkehr (Remmers 
2020; Oswalt et al. 2021). Anders formu-
liert: Die Gesellschaft subventioniert je-
des Auto pro Jahr mit durchschnittlich 
5.000 Euro (Gössling et al. 2022).

Würden die Autofahrer*innen die vollen 
privaten und externalisierten Kosten tra-
gen, müsste eine durchschnittlich bezahlte 
ungelernte Arbeiterin rund 60 Prozent ih-
res Einkommens allein für einen Kleinwa-
gen aufbringen (Reidl 2022). Nur die struk-
turelle gesellschaftliche Privilegierung des 
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Autos ermöglicht es also prekären Klas-
senmilieus, an der Autogesellschaft teil-
zuhaben – auch wenn sie, wie gezeigt, 
einen relevanten Teil ihres Einkommens 
dafür aufbringen müssen. Würden die ne-
gativen sozialökologischen Auswirkungen 
des Pkw-Verkehrs den Verursacher*innen 
als Kosten angelastet, könnten sich ohne-

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

DER HINTERGRUND IST, DASS EIN ERHEBLICHER TEIL DER 

VOM AUTO VERURSACHTEN KOSTEN EXTERNALISIERT 

WIRD. DIE ÖFFENTLICHE HAND FINANZIERT NICHT NUR 

STRASSEN, PARKPLÄTZE UND VERKEHRSTECHNISCHE 

ANLAGEN, AUCH DIE NEGATIVEN AUSWIRKUNGEN VON 

UNFÄLLEN, KLIMAGASEN, LUFTSCHADSTOFFEN UND  

LÄRM WERDEN VON DER ALLGEMEINHEIT GETRAGEN. 
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3 MOBILITÄTSWENDE IN 
LÄNDLICHEN RÄUMEN

Die dargestellten sozialen und räumlichen 
Mobilitätsmuster in ländlichen Regionen 
führen zu massiven Ungerechtigkeiten und 
verschärfen lokale und globale ökologische 
Probleme. Deshalb ist auch auf dem Land 
eine grundlegende Mobilitätswende not-
wendig. Der motorisierte Individualverkehr 
müsste stark zurückgedrängt und der Um-
weltverbund gefördert werden, um allen 
Menschen eine Mobilitätsgarantie jenseits 
des Autos geben zu können.

Der Fokus der Diskussionen zur Verkehrs-
wende lag bisher allerdings auf urbanen 
Räumen, das gilt auch für die ersten prak-
tischen Schritte in diese Richtung. Zwar 
lassen  sich Ansätze der Verkehrswen-
de prinzipiell auch auf ländliche Räume 
übertragen, sie stehen jedoch einem Kri-
tische-Masse-Problem gegenüber. Ziele 
liegen weiter auseinander, Wege sind län-
ger und weniger Menschen müssen auf 
einer größeren Fläche angebunden wer-
den (BMVI 2018). Vor dem Hintergrund 
der zuvor dargestellten Entwicklungen 
lässt sich zugespitzt konstatieren: In den 
letzten Jahrzehnten hat durchaus ein star-
ker Wandel der Mobilitätsmuster auf dem 
Land stattgefunden. Dieser Wandel be-
stand aber in einer weiteren Ausbreitung 
und Verfestigung des autodominierten 
Systems.

Eine  sozialökologische  Verkehrswende 
hat bestenfalls erst gerade begonnen. Jen-
seits des motorisierten Individualverkehrs 
existieren bisher kaum praktikable Alter-
nativen, die den unterschiedlichen Mobi-
litätsbedürfnissen der Menschen gerecht 
werden. Viele innovative Ansätze bestehen 
bis dato nur als Konzepte oder als temporä-
re Experimente: «Es lässt sich feststellen, 
dass seit den frühen 1970er Jahren zahl-
reiche Modell- und Forschungsprojekte 
durchgeführt wurden, es bis heute aber 
kein klares Handlungsmuster für gemein-
schaftliche Verkehre in ländlichen Räumen 
gibt.» (Interlink Consulting 2020) Solche 
Modellvorhaben werden häufig nach einer 
zeitlich begrenzten öffentlichen Anschubfi-
nanzierung wieder eingestellt.

Beharrung und Wandel der Verkehrspoli-
tik sind Ergebnis von politischen Kämpfen 
und Aushandlungsprozessen. Bisher sind 
die Widerstände gegen eine umfassende 
Mobilitätswende noch stark. Im Bundes-
verkehrsministerium kristallisieren sich 
die Strategien der autoorientierten Kräfte, 
aber auch die Ampelkoalition bleibt in ihrer 
Verkehrspolitik insgesamt widersprüchlich 
und unambitioniert. Die Beharrungskräfte 
in der Politik sind nicht nur deshalb ausge-
prägt, weil die Interessen von Autokonzer-
nen und -fahrer*innen dort stark verankert 
sind, sondern auch weil eine ernsthafte 
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Mobilitätswende Milliarden Euro an Haus-
haltsmitteln beanspruchen würde. Auch 
in der Bevölkerung sind die Haltungen he-
terogen und ambivalent. Gerade in ländli-
chen Räumen sind die sozialökologischen 
Schattenseiten des motorisierten Individu-
alverkehrs bisher wenig präsent. Die Ver-
kehrswende hat noch keine ausreichend 
breite Lobby. Zivilgesellschaftliche Orga-
nisationen konzentrieren sich häufig auf 
nahräumliche Veränderungen 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 für einen grund-
legenden Wandel der Mobilität einsetzen, 
Mut. Zu denken ist etwa an die zahlreichen 
Gruppen, die sich für «Volksentscheide 
Fahrrad» starkmachen, und die Initiativen 
für Tempo 30 als innerörtliche Regelge-
schwindigkeit. Sie bauen auf durchaus in 
der Bevölkerung verbreiteten Wünschen 
nach einer anderen Verkehrspolitik auf. Ge-
rade im Osten besteht bei vielen noch eine 
Erinnerung an das besser ausgebaute ÖP-
NV-Netz in der DDR. An solche Mentalitä-
ten lässt sich politisch anknüpfen.

3.1 ZIELE UND PRINZIPIEN

Um eine Alternative zum sozialökologisch 
ungerechten und selektiven Automobi-
lismus auf dem Land zu schaffen, ist eine 
riesige gesellschaftliche Kraftanstrengung 
nötig. Im Sinne der Mobilitätsgerechtigkeit 
müssen nicht nur die Menschen, die über 
keinen eigenen Pkw verfügen, sondern al-

le Landbewohner*innen ein Mobilitätsan-
gebot erhalten, das ihnen soziale Teilha-
be und Mobilität ohne Auto ermöglicht. 
Der VCD (2021: 9) formuliert als Ziel: «Alle 
Menschen, ob in der Stadt oder im ländli-
chen Raum, können unabhängig von fi-
nanziellem und sozialem Hintergrund, Be-
hinderung, Mobilitätseinschränkung oder 
Alter ohne eigenes Auto mobil sein und am 
gesellschaftlichen Leben teilhaben.»

Dafür braucht es eine Garantie für alle Men-
schen, mit öffentlichen Verkehrsmitteln 
auch in den peripheren ländlichen Räumen 
mobil sein zu können. Diese lässt sich in 
Form von bundesweit verbindlichen Min-
destbedienstandards konkretisieren, wie 
sie beispielsweise in der Schweiz bereits 
in Grundzügen angewendet werden. Als 
Operationalisierung schlägt 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 
öffentlichen Verkehrsmitteln bedient wer-
den. In Randzeiten (vor allem nachts), bei 
Ausfällen und in sehr dünn besiedelten Ge-
genden müssen bedarfsabhängige, flexi ble 
Bedienformen (inkl. öffentlich finanzierter 
Taxis) angeboten werden. Auf regionalen 
Hauptachsen sollen Regionalzüge oder 
-busse mindestens alle 30 Minuten fah-
ren. Die Entfernung zur nächsten Halte-
stelle sollte auch in kleineren Dörfern nicht 
mehr als 300 Meter betragen15 (VCD 2022). 
Ferner sollte die Reisezeit mit dem ÖPNV 
höchstens 30 Prozent länger dauern als mit 

15  Dazu wird die Einschränkung formuliert, dass diese Erreich-
barkeit für mindestens 80 Prozent der Einwohner*innen eines 
Ortes gelten soll.
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dem Auto. Die öffentlichen Mobilitätsange-
bote müssen räumlich und zeitlich flexibel, 
preiswert, bequem und sicher, zuverlässig 
und barrierefrei, einfach verständlich und 
nutzbar sein (Ahrend/Herget 2012). Auch 
der Rad- und Fußverkehr benötigt gute und 
sichere Infrastrukturen (VCD 2022; siehe 
Kapitel 3.4).

Der Erfolg einer Mobilitätswende, 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 
Fuß- und Radverkehr an den Wegen sollte 
steigen, sondern vor allem der Anteil des 
öffentlichen Verkehrs müsste sich erhö-
hen. Die Einschätzungen und Zielsetzun-
gen, bis zu welchem Jahr der öffentliche 
Verkehr wie stark wachsen kann, gehen 
aber weit auseinander (z. B. VDV o.J.; Ago-
ra Verkehrswende 2022b). Unter günsti-
gen Bedingungen schätzen Expert*innen 
langfristig eine Verdoppelung bis Verdrei-
fachung des Anteils öffentlicher Verkehrs-
mittel an allen Wegen als realistisch ein. 

Das Beratungsunternehmen Interlink pro-
gnostiziert, dass sogar eine Steigerung auf 
20 bis 50 Prozent (abhängig von den jewei-
ligen ländlichen Raumtypen; siehe Kapitel 
3.7) möglich ist (Interlink Consulting 2020). 
Für eine substanzielle Mobilitätswende 
wären allerdings noch höhere Steigerun-
gen in den nächsten ein bis zwei Dekaden 
nötig. Nicht nur der Wegeanteil des moto-
risierten Individualverkehrs würde dadurch 
sinken. Würden  in Zukunft mehr Men-
schen ein Auto nutzen und würden Fahrten 
mehr gebündelt, könnte die Zahl der Fahr-
zeuge drastisch reduziert werden (Oswalt 
et al. 2021). 

Für  eine  umfassende  Verkehrswende 
braucht es übergreifende Mobilitätskon-
zepte, bei denen urbane und  ländliche 
Räumen zusammenwirken und die an die 
lokal unterschiedlichen Bedingungen an-
gepasste Lösungen erlauben. Der Um-
weltverbund muss gezielt gestärkt werden 
(Push-Faktoren), indem Räume und Zeiten 
zu seinen Gunsten umverteilt werden. Da-
für muss es in den nächsten Jahren nicht 
nur einen substanziellen Aufwuchs an Fi-

EIN HOCHLEISTUNGSFÄHIGES BUS- UND BAHNSYSTEM BILDET DAS 

RÜCKGRAT DES ÖFFENTLICHEN VERKEHRSANGEBOTS. DIE EBENEN DES 

FERNVERKEHRS, DES REGIONALEN VERKEHRS UND DES LOKALEN 

NAHVERKEHRS MÜSSEN DURCH ENTSPRECHENDE LINIENFÜHRUNGEN 

UND TAKTUNGEN GUT MITEINANDER VERKNÜPFT WERDEN. AUF DER 

REGIONALEN EBENE VERBINDET EIN BAHN- UND BUSNETZ (ETWA ALS 

PLUSBUS-SYSTEM) ZENTRALE ORTE ÜBER DIE HAUPTACHSEN.
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nanzmitteln geben, auch Infrastrukturen, 
Fahrzeuge und Personal müssen massiv 
ausgebaut werden. Gleichzeitig sollte die 
Dominanz des motorisierten Individualver-
kehrs durch geeignete Maßnahmen einge-
dämmt werden (Pull-Faktoren). Die öffent-
lichen Mobilitätsangebote müssen sich 
an den Mobilitätsmustern und Nachfrage-
strukturen orientieren, die sich in den letz-
ten Jahren weiter gewandelt und ausdiffe-
renziert haben.

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

Oswalt et al. (2012: 27) empfehlen eine In-
dividualisierung des öffentlichen Verkehrs 
und eine Kollektivierung des Individual-
verkehrs: «Eine Individualisierung des öf-
fentlichen Verkehrs meint bedarfsgerech-
tere und flexiblere Angebotsformen zur 
Attraktivierung des ÖVs, um mehr Men-
schen zur Nutzung des ÖVs 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 höhere Effizienz im Sinne einer ver-

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). Wäh-
rend in verdichteten ländlichen Räumen 
der öffentliche Verkehr einen Großteil der 
Mobilitätsbedürfnisse abdecken kann, er-
scheint in dünn besiedelten Räumen eine 
öffentliche Mitnutzung von privaten Pkw 
sinnvoll, um wirtschaftlich tragfähige Mo-
bilitätsangebote zu ermöglichen (siehe Ka-
pitel 3.7).

Ein hochleistungsfähiges Bus- und Bahn-
system bildet das Rückgrat des öffentli-
chen Verkehrsangebots. Die Ebenen des 
Fernverkehrs, des regionalen Verkehrs und 
des lokalen Nahverkehrs müssen durch 
entsprechende Linienführungen und Tak-
tungen gut miteinander verknüpft werden. 
Auf der regionalen Ebene verbindet ein 
Bahn- und Busnetz (etwa als PlusBus-Sys-
tem) zentrale Orte über die Hauptachsen. 
Der lokale Linienverkehr erschließt Städte 
und ihr Umland, dient als Zubringer und 
transportiert neben Schüler*innen auch 
andere Nutzer*innen (Oswalt et al. 2021; 
VCD 2021; siehe Kapitel 3.2). Der konven-
tionelle Linienverkehr sollte durch flexible 
On-Demand-Mobilitätsangeboten ergänzt 
werden. Sie können als Zubringer zum 
übergeordneten Netz bzw. für die erste und 
letzte Meile eine flächendeckende Erschlie-
ßung auch von kleinen Siedlungen abseits 
der zentralen Verkehrsachsen gewährleis-
ten. Virtuelle engmaschige Haltestellen er-
möglichen eine fußläufige Erreichbarkeit 
der Angebote. Zu den bedarfsabhängigen 
Bedienformen zählen unter anderem Ri-
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de-Pooling-Systeme, Rufbusse, Anrufsam-
meltaxis, Bürgerbusse, Car-Sharing sowie 
ehrenamtliche und privatwirtschaftliche 
Pkw-Mitnahmeverkehre (inkl. Taxis). Eine 
wichtige Rolle kommt dabei auch multimo-
dalen Verknüpfungspunkten bzw. Mobil-
stationen zu (siehe Kapitel 3.3). 

Zusätzlich müssen Fuß- und Radwege aus-
gebaut und muss die Nutzung von (Elek-
tro-)Fahrrädern gefördert werden, für 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 Mobilitätssystem müs-
sen alle Verkehrsträger und Angebote gut 
miteinander verzahnt werden. Das wird 
unterstützt durch leicht verständliche (di-
gitale) Informationssysteme (wie Mobili-
täts-Apps) und einfache Tarifstrukturen.

3.2 DER ÖFFENTLICHE  
LINIENVERKEHR

Der öffentliche Linienverkehr mit Bussen 
und Bahnen bildet eine wesentliche Säu-
le eines integrierten öffentlichen Mobi-
litätskonzepts, die erheblich ausgebaut 
und gestärkt werden sollte. Dafür braucht 
es eine hohe Taktfrequenz und ein dichtes 
Haltestellennetz; eine einfache, leicht zu-
gängliche Ausgestaltung, eine hohe Be-
förderungsqualität und ähnliche Reisege-
schwindigkeiten wie beim motorisierten 
Individualverkehr (VCD 2021; VDV o.J.).

Für die regionale Mobilität 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 für den Schienenper-
sonennahverkehr an die Bundesländer 
übertragen worden war. Ingrid Remmers 
(2020: 9) von der LINKEN konstatiert: «Un-
ter der Regie der Länder wurden zahlrei-
che stilllegungsgefährdete Nebenstecken 
saniert, neue Triebwagen angeschafft und 
Taktfahrpläne eingeführt. All diese Maß-
nahmen ließen die Fahrgastzahlen in die 
Höhe schnellen. Zudem wurden seitdem 
bis heute knapp über 800 Kilometer Glei-
se für den Personenverkehr reaktiviert.» 
In verschiedenen Bundesländern sind Er-
folgsbeispiele solcher Reaktivierungen 
dokumentiert. Laut VDV bieten sich bun-
desweit Streckenabschnitte mit einer Ge-
samtlänge von rund 3.000 Kilometern an, 
die reaktiviert werden sollten. Dadurch 
würde ein einmaliger Investitionsbedarf 
von etwa sechs Milliarden Euro entstehen 
(VDV 2022). Das Ziel einer Ausbaustrate-
gie für 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 Groß-
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 ländlicher Gemeinden an 
regionale Zentren, hohe Reisegeschwin-
digkeiten und zugleich enge Takte und ei-
ne große Haltestellendichte in Siedlungs-
schwerpunkten (Gastel 2021).
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Das Schienennetz sollte überall dort um ein 
dichtes Netz von Regio-Buslinien ergänzt 
werden, wo keine Schienenverbindungen 
(mehr) existieren. Solche Schnellbuslinien 
sind zügiger und preiswerter zu realisieren 
als die Reaktivierung stillgelegter Schie-
nenstrecken. Die Busse sollten ebenfalls 
im Stundentakt fahren und eine ähnlich 
hohe Angebotsqualität gewährleisten wie 
der Schienenpersonennahverkehr. Über 
die schienenlosen Hauptachsen verbinden 
diese landesbedeutsamen Linien ländliche 
Mittel- und Grundzentren sowie wichtige 
Infrastruktureinrichtungen mit dem Schie-
nenpersonennahverkehr. Auf diese Weise 
kann nicht nur die Erreichbarkeit in ländli-
chen Räumen verbessert werden. Auch die 
Fahrgastzahlen steigen, sodass der ÖPNV 
einen größeren Marktanteil gewinnt, wäh-
rend gleichzeitig der Zuschussbedarf pro 
Strecke sinkt (VDV o.J.; Oswalt et al. 2021; 
Mager/Krewer 2020).

Mehrere Bundesländer unterstützen be-
reits ihre Landkreise als Aufgabenträger 
mit Zuschüssen, wenn die neuen Lini-
en bestimmte Bedien- und Qualitätsstan-
dards erfüllen. Solche Ansätze bestehen in 
Brandenburg, Sachsen-Anhalt, Sachsen, 
Thüringen, Baden-Württemberg, Rhein-
land-Pfalz, Niedersachsen und im Saarland 
(VDV o.J.; Remmers 2020). Eines der be-
kanntesten Konzepte ist der PlusBus, den 
zuerst der Mitteldeutsche Verkehrsver-
bund  (MDV)  2013  im  Großraum  Leip-
zig-Halle einführte. Der Verkehrsverbund 
Berlin-Brandenburg übernahm das Modell 
PlusBus ein Jahr später. Inzwischen bietet 
er 37 Linien in fast ganz Brandenburg an. 
Neben dem Stundentakt an Werktagen be-
inhaltet das PlusBus-Konzept gut getaktete 

Übergänge zum Bahnverkehr, eine direkte 
Linienführung, die Anbindung von mindes-
tens einem Mittel- oder Oberzentrum und 
barrierefreie Fahrzeuge.16 In Baden-Würt-
temberg sind die neu geschaffenen Re-
gio-Buslinien in eine Gesamtstrategie zum 
öffentlichen Verkehr eingebettet. Das Land 
fördert 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 tatsäch-
lich die Erreichbarkeit und die Attraktivität 
des ÖPNV verbessern, müssen sie mit ei-
nem engmaschigen lokalen Linienverkehr 
verbunden werden. Lokale Busse dienen 
nicht nur als Zubringer zu den überregio-
nalen Linien, sondern verbinden kleinere 
Gemeinden miteinander und fahren inner-
halb der Städte. Weil ein relevanter Teil der 
Einwohner*innen ländlicher Räume in den 
Klein- und Mittelstädten wohnt, braucht es 
dort einen guten Busverkehr mit vielen Hal-
testellen und dichten Takten. Neben den 
klassischen großen Fahrzeugen der Stadt- 
und Ortsbussysteme bieten sich gerade 
für die Naherschließung verbrauchsarme 
Kleinbusse an, insbesondere in engen his-
torischen Innenstädten oder in sehr hügeli-
gen Topografien (VDV o.J.).

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

16  Siehe www.vbb.de/vbb-themen/buskonzepte/plusbus/.
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Trams viele Vorteile: Sie können mehr Fahr-
gäste 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 Waßmuth und Winfried 
Wolf  (2020)  argumentieren,  dass  sich 
Straßenbahnen bereits in Städten ab ei-
ner Einwohnerzahl von 30.000 rechnen. 
Doch die politischen, finanziellen und pla-
nungsrechtlichen Hürden sind hoch, ein 
Tramsystem neu einzurichten, weshalb 
Kommunen diesen Schritt bisher kaum ge-
hen.

3.3 FLEXIBLE BEDIENFORMEN

Ein verdichteter öffentlicher Linienverkehr 
sollte um flexible Mobilitätsangebote er-
gänzt werden, die den neuen Mobilitäts-
dienstleistungen bzw. dem Konzept «Mo-
bility as a service» zugerechnet werden 
können. «Dabei fächern sich die Angebo-
te zwischen den beiden Polen öffentlicher 
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 abhängig 
von den jeweiligen Raumtypen und Nach-
fragestrukturen auf den konkreten Bedarf 
zugeschnitten werden, um gleichwertige 
Lebensverhältnisse für alle Menschen zu 
gewährleisten. Vor allem für individuelle 
Mobilitätsbedürfnisse in ländlich-periphe-
ren Räumen mit kleinteiligen Siedlungs-

strukturen sind flexible Angebote sinnvoll, 
wenn diese Bedarfe nicht wirtschaftlich 
vom klassischen Linienverkehr mit großen 
Bussen abgedeckt werden können (VDV 
o.J.; ADAC 2016). Die Angebote sollten 
allerdings eng in das bisherige öffentliche 
Verkehrssystem integriert werden. So soll-
ten die neuen Mobilitätsformen nicht mit 
einer Ausdünnung des Linienverkehrs ein-
hergehen oder diesen gar ersetzen. Viel-
mehr zeigt sich der VDV (o.J.: 4) überzeugt: 
«Erst durch einen gesamtsystematischen 
Ansatz im Zusammenwirken von Linien-
verkehr und On-Demand-Angeboten […] 
ergibt sich für die Menschen vor Ort der 
passende Mobilitätsmix.» Ferner müssen 
die flexiblen Verkehre aufgrund der gerin-
gen Nutzerdichte in der Regel durch die öf-
fentliche Hand kofinanziert werden (Nobis/
Herget 2020). Neben einer offensiven Be-
werbung der neuen Angebote ist es wich-
tig, die Möglichkeiten der Digitalisierung 
auszuschöpfen, um die Nutzung für die 
Fahrgäste zu vereinfachen und die Verkeh-
re vonseiten der Verkehrsunternehmen gut 
zu steuern (ebd.).

Zwar wurden die ersten Modellprojekte für 
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 
Räumen. In weiten Teilen des ländlichen 
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 großes Potenzial,  zukünftig 
ländliche Mobilität jenseits des Privatautos 
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zu gewährleisten. Deswegen sollten schon 
heute systematisch solche Dienste für alle 
ländlichen Räume entwickelt und vorberei-
tet werden (ebd.; ADAC 2016). «Dies erfor-
dert eine entsprechende Priorisierung und 
konkrete Maßnahmen, um schon heute in 
die notwendige Infrastruktur von Morgen 
zu investieren, damit alternative Mobilitäts-
formen im ländlichen Raum eine wichtige 
Rolle in der Mobilität der Zukunft spielen 
können.» (Keller et al. 2022)

Die im August 2021 in Kraft getretene No-
velle des Personenbeförderungsgesetzes 
hat eine wichtige rechtliche Grundlage da-
für gelegt. Sie ermöglicht flexible Bedien-
formen durch öffentliche wie kommerziel-
le Anbieter, setzt diesen Angeboten aber 
zugleich einen klaren regulativen Rahmen 
(Karl/Werner 2022). Die Novelle definiert 
insbesondere zwei neue Mobilitätsformen, 
die in den folgenden Ausführungen kurz er-
läutert werden: Linienbedarfsverkehr und 
gebündelter Bedarfsverkehr. Trotz dieser 
rechtlichen Klärung werden die verschie-
denen Begriffe für die neuen Mobilitäts-
formen in der öffentlichen und Fachde-
batte teilweise unterschiedlich verwendet 
bzw. sie überschneiden 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 öffentlichen Ver-
kehrs: Zunächst lassen sich eine ganze 
Reihe von Varianten unterscheiden, den 
öffentlichen Verkehr flexibler zu gestal-
ten. Diese lassen sich nach der zeitlichen 
Flexibilisierung (Nicht-/Bindung an einen 
Fahrplan) und der räumlichen Flexibilisie-

DOCH EIGENTLICH BIETEN 

TRAMS VIELE VORTEILE: SIE 

KÖNNEN MEHR FAHRGÄSTE 

TRANSPORTIEREN ALS BUSSE, 

SIND KOMFORTABLER, 

SCHNELLER UND (BEI EINER 

GUTEN AUSLASTUNG) 

UMWELTFREUNDLICHER.
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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 fährt, jedoch nur auf vor-
herige Anmeldung hin (Anruflinienbus). 
Demgegenüber haben der Flächenbetrieb 
und der Richtungsbandbetrieb einen fes-
ten Quell- und Zielort, gehen auf dem Weg 
aber räumlich flexibel auf die Zu- und Aus-
stiegswünsche der Fahrgäste ein (Becker 
et al. 2017b). Weitere Flexibilisierungsfor-
men sind verschiedene Varianten von Ruf-
bussen oder Sammeltaxis.

Die flexibelste Bedienform ist der Anruf-
bus im Flächenbetrieb, der die Fahrgäste 
auf Bestellung ohne festen Fahrplan von 
Haustür zu Haustür fährt. 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 Bündelung von mehreren 
Fahrgästen in einem Fahrzeug mithilfe des 
Route Matchings und Location-Based-Ser-
vices» (Oswalt et al. 2021: 27). Dem Ride 
Pooling wird ein besonders großes Poten-
zial für die ländliche Verkehrswende zuge-
schrieben, weil es den Verkehrsunterneh-
men gute Bündelungsmöglichkeiten und 
den Fahrgästen ein hohes Maß an Flexibili-
tät und Komfort bietet.

Kommerzielle Anbieter flexibler Mobi-
litätsdienste: Der klassische Taxiverkehr 
spielt schon seit Jahrzehnten eine ergän-
zende Rolle als autobasierter Dienst, der 
Mobilität in der Fläche ermöglicht. Teilwei-
se wird er bereits für Krankentransporte 
oder für den Schülerverkehr eingesetzt. In 

den letzten Jahren hat das Taxi allerdings 
Konkurrenz durch neue Anbieter bekom-
men, die über eine Plattform kommerzielle 
Transporte von Privatpersonen organisie-
ren (z. B. Uber). Dieses als Ride Hailing be-
zeichnete Modell wurde durch die Nov elle 
des Personenbeförderungsgesetzes aus 
einer rechtlichen Grauzone herausgeholt. 
Das Konstrukt des gebündelten 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 ÖPNV Konkurrenz machen. 
Nur wenn sie als ergänzendes Angebot in 
das öffentliche Mobilitätssystem integriert 
werden, können sie eine kon struk tive Rolle 
in der Verkehrswende spielen (Oswalt et al. 
2021; Agora Verkehrswende 2022b).

Bürgerschaftliche Mobilitätsangebote: 
Auch die Menschen vor Ort können sich im 
Sinne bürgerschaftlichen Engagements an 
einer Gemeinschaftsmobilität beteiligen. 
Dabei übernehmen Bürger*innen zumin-
dest teilweise daseinsvorsorgliche Auf-
gaben. Die angebotenen gemeinsamen 
Fahrten sollen die Nachbarschaftshilfe för-
dern und das Automobil zu einem Ort von 
Vergemeinschaftung machen (Samland 
2017). Zwar kann eine ehrenamtliche Ge-
meinschaftsmobilität dazu beitragen, eine 
dekommodifizierte Allmende zu schaffen. 
Übernehmen Bürger*innen unentgeltlich 
ursprünglich staatliche Aufgaben, birgt 
das unter den gegebenen gesellschaftli-
chen Bedingungen allerdings auch Proble-
me. Für die öffentliche Daseinsvorsorge im 
Bereich der Mobilität sollten weiterhin in 
erster Linie die staatlichen Verkehrsunter-
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nehmen verantwortlich sein. Zwar wurden 
in vielen Kommunen ehrenamtliche Ange-
bote in Form von Modellprojekten etab-
liert. In vielen Fällen wurden sie aber wenig 
angenommen und ihre Dauerhaftigkeit ist 
nicht gewährleistet. Die private Mitnahme 
hat sich in der Praxis bisher nicht durchset-
zen können (VDV o.J.).

Zu den bürgerschaftlichen Angeboten zäh-
len Bürgerbusse, mit denen teilweise seit 
den 1990er-Jahren experimentiert wird. Sie 
werden zumeist von der Kommune oder ei-
ner zivilgesellschaftlichen Institu tion betrie-
ben und von Bürger*innen in ehrenamtlich-
er Funktion gefahren (Oswalt et al. 2021). 
Private Mitfahrten im Pkw sind die flexibels-
te, aber auch am wenigsten öffentlich or-
ganisierte Form von Gemeinschaftsverkeh-
ren. Schon seit Jahrzehnten schließen sich 
Menschen zu regelmäßigen Fahrgemein-
schaften zusammen oder bieten einzelne 
Mitfahrgelegenheiten an (teilweise für ein 
Entgelt). Dieses Ride Sharing ist eine Mög-
lichkeit, den niedrigen Besetzungsgrad von 
Autos zu erhöhen. Ein weiterer Ansatz, der 
in einigen Kommunen erprobt wird, sind 
Mitfahrbänke an markanten Punkten im Ort, 
die der Praxis des Trampens einen transpa-
renten Rahmen geben. Digitale Plattformen 
können private Mitfahrten und die Nutzung 
von Mitfahrbänken erleichtern (ebd.).

Carsharing: Während die bisher vorgestell-
ten Ansätze darauf basieren, das Mitfahren 
in verschiedenen Verkehrsmitteln flexibler 
zu gestalten, geht es beim Carsharing dar-
um, die Fahrzeuge zu teilen. Anbieter bzw. 
Träger von Carsharing können Kommunen 
oder öffentliche Unternehmen, gewerbli-
che Anbieter oder gemeinschaftlich orga-

nisierte Carsharing-Gruppen sein (Dorner/
Berger 2017). Potenziell könnte der Ansatz 
dazu beitragen, die Anzahl der Fahrzeuge 
im ländlichen Raum erheblich zu reduzie-
ren. Allerdings hat er sich erst in wenigen 
Kommunen etabliert. Nur in einem Prozent 
der Haushalte in ländlichen Regionen lebt 
(mindestens) eine Person mit einer Carsha-
ring-Mitgliedschaft  (Oswalt et al. 2021; 
 Nobis/Kuhnimhof 2018). Diese Mobilitäts-
form ist bisher nur für einen kleinen Teil der 
Gesellschaft mit entsprechenden Umwelt- 
und Mobilitätseinstellungen attraktiv (Dor-
ner/Berger 2017).

Mobilstationen und Mobilitäts-Hubs: Ein 
vielversprechender Ansatz besteht darin, 
an wichtigen Verkehrsknotenpunkten Mo-
bilstationen aufzubauen. Sie dienen dazu, 
die verschiedenen Verkehrsträger des Um-
weltverbunds optimal zu verknüpfen 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 Fahrrädern, Lastenrädern 
und E-Bikes. Die Angebote werden zudem 
mit einer benutzerfreundlichen All-in-one-
App kombiniert (Oswalt et al. 2021).

Service-to-people-Angebote: Mobilitäts-
dienstleistungen können nicht nur Men-
schen zu den Orten von Produkten und 
Dienstleistungen transportieren, sie können 
auch umgekehrt die Produkte und Diens-
te zu den Bürger*innen bringen – oder zu-
mindest an einen zentralen Ort im Dorf. Den 
Einzelhandel auf Rädern gibt es in einigen 
Kommunen schon länger. Nun wird teil-
weise auch mit mobilen Bankfilialen oder 
Arztpraxen experimentiert (Nobis/Herget 
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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 Mobilitäts-
wende in ländlichen Räumen. Weil die zu-
rückgelegten Strecken in Kleinstädten und 
Dörfern häufig vergleichsweise kurz sind, 
liegt dort ein großes Potenzial. Viele Wege 
können mit dem Rad erledigt werden (Nad-
ler/Fina 2021). Notwendig sind durchgängi-
ge, intakte und sichere Radwege innerorts, 
die teilweise als abgetrennte Fahrspuren 
auf bisherigen Autostraßen angelegt wer-
den können. Aber auch längere Strecken 
zwischen Orten können prinzipiell mit dem 
Fahrrad zurückgelegt werden. Dafür müs-
sen allerdings an vielen Bundesstraßen erst 
noch Radwege gebaut werden. Auch Rad-
schnellwege sollten konsequent auf dem 
Land eingerichtet werden. Diese müssen 
so ausgelegt sein, dass sie ganzjährig ge-
nutzt werden können. Das schließt etwa 
Unterstellmöglichkeiten bei schlechtem 
Wetter ein. Auch flächendeckende Verleih- 
und Wartungsangebote sowie sichere Ab-
stellanlagen sind anzustreben. Ein Vorteil 
dieser Strategie ist, dass die Radinfrastruk-
tur im Vergleich zur Infrastruktur anderer 
Verkehrsträger relativ preisgünstig ist.

Ferner sind auch Elektroräder bzw. Pe-
delecs ein wichtiger Baustein der ländli-
chen Mobilitätswende. Im Gegensatz zu 
anderen neuen Mobilitätsformen, die vor 

allem von jungen Menschen in den Metro-
polen nachgefragt werden, werden E-Rä-
der weit überdurchschnittlich häufig von 
älteren Menschen auf dem Land genutzt. 
Dort verfügen bereits acht bis zehn Prozent 
aller Haushalte über mindestens ein elek-
trisch unterstütztes Rad. Gerade in klein-
städtischen und dörflichen Räumen, wo 
die Menschen das Fahrrad selten nutzen, 
sind die Pedelec-Anteile hoch. Damit bie-
ten sie die Chance, den ländlichen Verkehr 
insgesamt nachhaltiger zu gestalten, und 
erleichtern es insbesondere älteren Men-
schen, Einrichtungen der Daseinsvorsorge 
zu erreichen. E-Räder sind eine gute Mög-
lichkeit für eine komfortable Mobilität, be-
dürfen aber ebenfalls einer entsprechenden 
Infrastruktur wie etwa Ladestationen (No-
bis/Kuhnimhof 2018; Oswalt et al. 2021).

Auf kurzen Distanzen spielt der Fußverkehr 
eine noch wichtigere Rolle als der Radver-
kehr. Obwohl die eigenen Füße nach dem 
dominierenden Auto das häufigste Fortbe-
wegungsmittel auf dem Land sind, spielt 
diese Form kaum eine Rolle in der Ver-
kehrsdebatte. Letztere müsse buchstäblich 
vom Kopf auf die Füße gestellt werden und 
von kurzen, alltäglichen und ungeschütz-
ten Mobilitätsformen als Basis ausgehen, 
betont ein Vertreter des Fuß e. V. im Ge-
spräch für diese Studie. Vor allem innerorts 
müssen durchgängige, sichere und barrie-
refreie Wege für Fußgänger*innen (und 
Rollstuhlfahrer*innen) vorhanden sein. 
Genauso wie in den Metropolen braucht 
es auch in den Dörfern öffentliche Räume 
mit einer hohen Aufenthaltsqualität, die 
frei von Autos sind. Es ist wichtig, knappe 
Flächen in den Orten umzuwidmen und für 
gute Übergänge (wie Ampeln und aufge-
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pflasterte Zebrastreifen) zu sorgen. Auch 
zwischen Orten muss es die Möglichkeit 
geben, Wege zu Fuß zurückzulegen. Denn 
auch Strecken von bis zu zehn Kilometern 
werden teilweise noch fußläufig bewältigt 
(siehe Kapitel 2.6).

Nicht zuletzt sind Fuß-, Rad- und öffentli-
cher Verkehr gute Partner in einem multi-
modalen  nachhaltigen  Verkehrssystem. 
Fahrrad und Pedelec können als flexible Zu-
bringer zu Bus und Bahn dienen, vor allem 
wenn sie auch über Verleihsysteme zur Ver-
fügung gestellt werden (Becker et al 2017b). 
Voraussetzung ist allerdings, dass Haltestel-
len gut zu Fuß oder mit dem Rad zu errei-
chen sind. Deswegen ist ein flächendecken-
des und eng getaktetes ÖPNV-Angebot 
unerlässlich und darf nicht etwa mit dem Ar-
gument ausgedünnt werden, dass Fuß- und 
Radverkehr dieses auf kurzen und mittleren 
Distanzen ein Stück weit ersetzen könnten. 
Das gilt vor allem auch deshalb, weil diese 
Mobilitätsformen bei ungünstigen Witte-
rungsverhältnissen nur eingeschränkt ge-
nutzt werden können und weil sie für Men-
schen mit körperlichen Einschränkungen 
nur bedingt infrage kommen.

3.5 UMGANG MIT  
DEM MOTORISIERTEN  
INDIVIDUALVERKEHR

Jenseits der Förderung des Umweltver-
bunds stellt sich die Frage, wie in ländli-
chen Räumen zukünftig 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 ÖPNV, Fuß- und 
Radverkehr massiv ausgebaut werden. Vor 
allem in dispersen ländlichen Siedlungs-
strukturen erscheint das Auto weiterhin 
alternativlos (Interlink Consulting 2020). 
Die strittige Frage ist, wie stark der moto-
risierte Individualverkehr zurückgedrängt 
werden kann bzw. welche Bedeutung er in 
Zukunft in einem nachhaltigen Mobilitäts-
system haben wird.

Ein Ansatz besteht darin, die Fahrzeug-
flotte sukzessive auf Elektroautos umzu-
stellen. Durch eine Elektrifizierung des 
Individualverkehrs können die Mobilitäts-
bedürfnisse der Menschen weiterhin er-
füllt werden und gleichzeitig Treibhaus-
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gasemissionen und Erdölbedarf deutlich 
gesenkt werden. Allerdings würden 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 müssen Wege gefunden werden, 
das Verhältnis von hergestellten Fahrzeu-
gen und ihrer tatsächlichen Nutzung zu 
verbessern.» (Keller et al. 2022: 3)

Ferner müsste der motorisierte Individual-
verkehr systematisch «deprivilegiert» wer-
den. Wie gezeigt, wird der motorisierte In-
dividualverkehr bisher auf allen Ebenen 
politisch gefördert und verfügt insbeson-
dere auf dem Land über ideale Bedingun-
gen. Durch steuerliche Vergünstigungen 
und die Externalisierung von Kosten wird 
das Auto massiv öffentlich 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 

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

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

–   Zentral ist die Neuaufteilung von Flächen 
auch in ländlichen Räumen. Straßen und 
Parkplätze für den motorisierten Indivi-
dualverkehr sollen in Dörfern und Klein-

UM EINE GRUNDLEGENDE MOBILITÄTSWENDE 

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).
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städten zugunsten des Umweltverbunds 
(einschließlich geteilter und flexibler Mo-
bilitätsangebote), grüner Infrastruktur 
und öffentlicher Aufenthaltsorte umge-
widmet werden (Oswalt et al. 2021).

–   Um den fließenden Autoverkehr einzu-
schränken, empfehlen sich in ländlichen 
Gemeinden Fahrverbote und verkehrsbe-
ruhigte Zonen. Das Konzept der Super-
blocks aus Barcelona ließe sich auch auf 
Siedlungen auf dem Land übertragen. 
Vor allem sollte perspektivisch eine regu-
läre Geschwindigkeitsbegrenzung von 
30 km/h innerorts und 80 km/h auf Land-
straßen eingeführt werden (ebd.).

–   Zwar spielt das Parken im öffentlichen 
Raum auf dem Land nicht so eine große 
Rolle wie in den Metropolen. Doch auch 
in ländlichen Kommunen bietet sich eine 
Parkraumbewirtschaftung für den ruhen-
den Verkehr an, um Lenkungseffekte zu 
erzielen und zusätzliche Einnahmen für 
den Umweltverbund zu generieren (ebd.).

Ferner müsste das Abgaben- und Steuer-
system für den Pkw-Verkehr auf Bundes-
ebene grundlegend  reformiert werden. 
Das würde auch zu verkehrlichen Len-
kungswirkungen  in  ländlichen Räumen 
führen. Gleichzeitig müsste die Reform 
des  Instrumentenportfolios  durch  eine 
starke soziale Komponente bestehende 
Ungerechtigkeiten abbauen (Agora Ver-
kehrswende 2022a; VCD 2022; Öko-Insti-
tut 2020; UBA 2021). Mehrere Instrumente 
müssten für eine neue Fiskalarchitektur an-
gepasst werden:

–   Kfz-Steuern sollten bereits bei der An-
schaffung eines Pkw anfallen und eine 
stärkere CO2-Komponente beinhalten. 

Damit könnte das stetige Wachstum von 
Fahrzeugflotte und Verkehrsleistung be-
grenzt werden.

–   Die Entfernungs- bzw. Pendlerpauscha-
le, die zu mehr Verkehr und Zersiedelung 
führt und wohlhabende Haushalte privi-
legiert, müsste deutlich begrenzt oder 
ganz abgeschafft werden. Sie sollte mit-
telfristig in ein Mobilitätsgeld umgewan-
delt werden: Alle Pendler*innen würden 
unabhängig vom Steuersatz den glei-
chen Betrag pro Pendelkilometer erhal-
ten. Ferner sollte das Mobilitätsgeld die 
Nutzung des ÖPNV belohnen und auch 
Care-Wege einschließen.

–   Das  Dienstwagenprivileg  begünstigt 
ebenfalls einen begrenzten Kreis ohne-
hin einkommensstärkerer Haushalte und 
induziert einen Anstieg von Fahrzeug-
bestand und Verkehrsleistung. Es sollte 
dahingehend relativiert werden, dass die 
Besteuerung von Dienstwagen erhöht 
wird, was auch die private Nutzung der 
Wagen einschließt. Oder es wird gänz-
lich abgeschafft.

–   Die Energiesteuern sollten zukünftig ein-
heitlich nach dem Energiegehalt bzw. 
der CO2-Intensität der Kraftstoffe bemes-
sen werden. Das sogenannte Dieselprivi-
leg wäre sukzessive abzuschaffen.

–   Der CO2-Preis sollte deutlich erhöht wer-
den, um insbesondere die Nutzung von 
Autos mit Verbrennungsmotor unattrak-
tiver zu machen. Zugleich ist die soziale 
Rückerstattung in Form eines Energie- 
oder Klimagelds wichtig. Ferner kann die 
Bepreisung klimaschädlicher Verkehrs-
arten nur sozial und ökologisch wirksam 
werden, wenn gute Mobilitätsalternati-
ven vorhanden sind.
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3.6 DIGITALISIERUNG DES 
VERKEHRS UND AUTONOME 
FAHRZEUGE

Der Megatrend der Digitalisierung vieler 
Lebensbereiche kann auch die Mobilität 
in ländlichen Räumen stark verändern. In 
der Literatur werden vor allem die Chancen 
betont, die aus der digitalen Buchung und 
Disposition von öffentlichen Verkehrsan-
geboten entstehen. Die Digitalisierung sei 
eine Chance, «einen starken ÖV 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 könne. Die 
Digitalisierung ermögliche ein effizientes 
Flottenmanagement, einen nachfrageori-
entierten Betrieb und eine größere Indivi-
dualisierbarkeit der Angebote (König o.J.). 

Auch die IT-Branche sieht in der digitali-
sierten Mobilität neue Geschäftsfelder für 
sich. Ihr Verband Bitkom betont, mithilfe 
einer Digitalisierung der Mobilität auf dem 
Land könne diese ökonomisch wirtschaft-
licher und zugleich ökologisch nachhalti-
ger gestaltet werden, indem etwa unnöti-
ge Verkehre vermieden werden. Die Politik 
müsse einen passenden Rechtsrahmen für 
die Digitalisierung schaffen, um eine inklu-
sive, nachhaltige und innovative Mobili-
tät auf dem Land zu ermöglichen (bitkom 
2021). Die Nutzung von digitalen Tools, um 
die öffentliche Mobilität zu verbessern, soll 
in Strategien für «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 5), von denen ein grundlegender Um-
bruch im ganzen Verkehrssystem erwar-
tet wird. Sie können prinzipiell für alle in-
dividuellen, kollaborativen bzw. kollektiven 
Mobilitätsformen eingesetzt werden und 
werden deshalb als zentraler Ansatz disku-
tiert, um die Herausforderungen ländlicher 
Mobilität zu bewältigen. Dabei sei es nötig, 
«durch die proaktive Gestaltung der Rah-
menbedingungen dafür Sorge zu tragen, 
dass die entstehende neue Mobilitätsland-
schaft möglichst 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 
tatsächlich vollständig autonome Fahrzeu-
ge auf unseren Straßen fahren werden. Be-
reits heute werden Vor- und Nachteile die-
ser technologischen Innovation kontrovers 
diskutiert (Oswalt et al. 2021; Mörner von/
Boltze 2018).

Autonome Fahrzeuge sollen das Poten-
zial bieten, den ÖPNV effizient, bedarfsge-
recht und umweltverträglich zu gestalten. 
Insbesondere in Form einer für viele Men-
schen attraktiven «Shared Autonomous 
Mobility» könnten sie den Durchbruch für 
Bedarfsverkehre bedeuten (Klementschitz 
et al. 2021). Auch bei geringer Verkehrs-
nachfrage in dispersen Raumstrukturen 
sei bereits eine Bündelung mit flexiblen 
Sammelverkehren möglich. Entscheidend 
sei allerdings, dass die autonomen Fahr-
zeuge nicht nur individuell, sondern kol-
lektiv genutzt werden. Würde die gesam-
te Autoflotte auf dem Land auf Carsharing 
und geteilte Fahrten umgestellt, könne der 
Fahrzeugbestand prinzipiell um 90 Pro-
zent reduziert werden (ebd.). Ferner könn-
ten durch den Wegfall von Personalkosten 
öffentliche Mobilitätsangebote viel wirt-
schaftlicher betrieben werden. Nicht zu-
letzt könnte das autonome Fahren Perso-
nengruppen, die nicht (mehr) selbst Auto 
fahren können, neue Mobilitätschancen er-
öffnen.

Den potenziellen Vorteilen stehen aller-
dings auch relevante Nachteile und Risi-
ken gegenüber. Zunächst ist es weiterhin 
ungewiss, ob autonome Fahrzeuge über-
haupt in den nächsten Jahrzehnten tech-
nologisch im Massenbetrieb einsetzbar 
sind. Das Freiheitsversprechen und die 

Anrufung der Menschen als unabhängi-
ge chauffierte Autonutzer*innen könnten 
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 
für die Entwicklung und Einführung der 
neuen Technologie sollen allerdings von 
der Öffentlichkeit getragen werden. Eine 
große Gefahr liegt darin, dass die autono-
men Fahrzeuge kommerziell, unabhängig 
vom öffentlichen Verkehr und vor allem als 
individuelle Pkw angeboten werden. Sie 
könnten ÖPNV und Taxigewerbe Konkur-
renz machen und letztlich zu einem weite-
ren Rückbau öffentlicher Mobilitätsange-
bote führen (Waßmuth 2020).

Eine große Flotte autonomer Privatautos 
könnte einer weiteren Zersiedelung und ei-
ner noch stärkeren Autoorientierung Vor-
schub leisten, insbesondere wenn zusätzli-
che Nutzergruppen auf einen individuellen 
Pkw umsteigen.17 Die Konsequenz wären 
ein wachsender Fahrzeugbestand und ein 
zunehmendes Verkehrsaufkommen. Das 
System Auto würde nicht nur reprodu-
ziert – mit allen damit verbundenen nega-
tiven Folgen (siehe Kapitel 2.8) –, sondern 
andere Verkehrsteilnehmer*innen wür-
den in den öffentlichen Räumen womög-
lich noch weiter an den Rand gedrängt, 
um Gefährdungen durch eine fehleranfäl-
lige Technologie zu vermeiden (Waßmuth 
2020). Smarte Hightech-Lösungen sugge-

17  Ferner sind die Gruppen, die nicht selbst ein Auto steuern 
können, oft auch diejenigen, die von einer Betreuung durch Fah-
rer*innen profitieren. Bus- und Taxifahrer*innen haben auch eine 
soziale Funktion. 
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rieren, die sozialen Widersprüche des Mo-
bilitätssystems zu lösen, und produzieren 
einen technological fix (Daum 2018).

3.7 POTENZIALE  
VERSCHIEDENER RAUMTYPEN

Die dargestellten Bedingungen, Möglich-
keiten und Restriktionen für die Mobili-
tätswende treffen nicht einheitlich auf den 
ländlichen Raum zu. Wie argumentiert, 
lässt sich eine große Heterogenität un-
terschiedlicher Raumtypen in ländlichen 
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 Gürtel um Metropolen durch 
verdichtete Siedlungs- und Gewerbestruk-
turen gekennzeichnet. Eisenbahnverkehre 
oder Stadtbahnen, die in die Region füh-
ren, decken einen Großteil der Mobilitäts- 
und Transportbedürfnisse ab. Weil diese 
Strecken vielerorts bereits an ihre Kapazi-
tätsgrenzen gelangt sind, müssen die ent-
sprechenden Infrastrukturen ausgebaut 
werden, um ein verlässliches Angebot zu 
garantieren. Die Kosten können zum Teil 
durch die steigende Nachfrage kompen-
siert werden. Die Feinerschließung erfolgt 
über den Bus-, Rad- und Fußverkehr. Dabei 
empfehlen sich Maßnahmen zugunsten 

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

Strukturstarke ländliche Räume sind ge-
genüber den urbanen Agglomerationen 
durch eine stärkere Dezentralisierung ge-
prägt: Infrastrukturen und Gewerbe wer-
den oftmals an den Ortsrändern angesie-
delt, was die Autoabhängigkeit verstärkt. 
Der verbleibende ÖPNV ist auf den Schü-
lerverkehr ausgerichtet. Allerdings beste-
hen in vielen Regionen darüber hinaus-
gehende öffentliche Verkehrsangebote, 
die sich systematisch ausweiten lassen 
und sich ebenfalls über steigende Fahr-
gastzahlen refinanzieren ließen. Das sind 
zum einen Regionalbahnen bzw. regio-
nale Stadtbahnen, die mit ihrer schnellen 
und attraktiven Massenbeförderung das 
Grundgerüst der öffentlichen Mobilität 
bilden können. Zum anderen können auf 
Strecken ohne Bahnverbindungen  leis-
tungsfähige Busangebote nach dem Plus-
Bus-Konzept  eingerichtet  werden  (sie-
he Kapitel 3.2). So könnte der Anteil der 
 ÖPNV-Wege von rund sieben auf bis zu 
35 Prozent gesteigert werden. Ergänzend 
bieten sich Mobilitätsdienstleistungen wie 
Ride Sharing und Ride Pooling, Rufbusse 
und Mobilitätszentralen an, die in den Mit-
telzentren zu bündeln wären. Ferner müss-
te die Radinfrastruktur ausgebaut werden 
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(Fahrradwege, Abstellanlagen sowie La-
destationen für Elektroräder).

Im Vergleich dazu sind strukturschwache 
ländliche Räume von einem starken demo-
grafischen Wandel und einer sozioökono-
mischen Prekarisierung betroffen. Diese 
Phänomene gehen mit einer noch stärke-
ren Dezentralisierung, einem teilweisen 
Wegfall von Versorgungseinrichtungen 
und  einer  damit  zusammenhängenden 
ausgeprägten Autoabhängigkeit einher. 
Die Studienautor*innen von Interlink äu-
ßern sich zurückhaltend zu den Poten-
zialen des ÖPNV, der überwiegend durch 
den Schülerverkehr geprägt  ist. Grund-
sätzlich sei es möglich, mit einem guten 
Angebot mehr Fahrgäste zu gewinnen, in-
dem etwa die bestehenden Linien gestärkt 
und um ein PlusBus-System ergänzt wer-
den. Eine bedarfsgerechte Anpassung der 
 ÖPNV-Verkehrsleistung würde eine Steige-
rung um 300 Millionen Fahrplankilometer 
im gesamten Bundesgebiet erfordern, was 
einen jährlichen finanziellen Mehrbedarf 
von einer Milliarde Euro bedeutet. So ließe 
sich der Anteil des ÖPNV am Modal Split 
von fünf auf bis zu 20 Prozent steigern. Ein 
zusätzliches Potenzial liegt in Rufbussen 
und im Ride Sharing. Ferner müssten auch 
in den strukturschwachen Räumen die In-
frastrukturen für Fahrräder und Pedelecs 
ausgebaut werden.
Ergänzend diskutieren Robert Nadler und 
Stefan Fina (2021) die Chancen der Mobili-
tätswende in Kleinstädten, die in allen drei 
dargestellten Raumkategorien angesiedelt 
sein können. Aufgrund der geringen Bevöl-
kerungsdichte lassen sich hier öffentliche 
Verkehre nicht so gut bündeln wie in Me-
tropolen und die Orte sind vom motorisier-

ten Individualverkehr bestimmt. Aber die 
Ausgangsbedingungen sind einfacher als 
in den ländlich-dörflichen Räumen. Eigent-
lich bieten Kleinstädte gute Voraussetzun-
gen für die Nachverdichtung von Wohnen 
und Gewerbe. So kann eine Zersiedelung 
vermieden und eine regionale Erschlie-
ßung mit Eisenbahnen und PlusBussen er-
möglicht werden. Auch innerhalb der Städ-
te lässt sich der öffentliche Nahverkehr 
ausbauen und um bedarfsgesteuerte ÖP-
NV-Dienste und Carsharing ergänzen. Au-
ßerdem sind viele Versorgungsangebote 
aufgrund der kurzen Wege gut zu Fuß oder 
mit dem Fahrrad zu erreichen, weswegen 
die entsprechenden Infrastrukturen ausge-
baut werden sollten.
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KLEINSTÄDTE BIETEN GUTE VORAUSSETZUNGEN FÜR  

DIE NACHVERDICHTUNG VON WOHNEN UND GEWERBE.  

SO KANN EINE ZERSIEDELUNG VERMIEDEN UND EINE 

REGIONALE ERSCHLIESSUNG MIT EISENBAHNEN  

UND PLUSBUSSEN ERMÖGLICHT WERDEN.  

AUCH INNERHALB DER STÄDTE LÄSST SICH DER 

ÖFFENTLICHE NAHVERKEHR AUSBAUEN.
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4 POLITISCHE  
RAHMENBEDINGUNGEN

Zentral für den Erfolg der Mobilitätswende 
auf dem Land sind schließlich die richtigen 
Rahmenbedingungen. Die  (neuartigen) 
Mobilitätsangebote sollten nicht nur durch 
die Kommunen bzw. Aufgabenträger orga-
nisiert werden. Es bedarf auch einer grund-
legenden Reform von Gesetzen und Pla-
nungsinstrumenten sowie des gesamten 
Finanzierungssystems für den öffentlichen 
Verkehr. Nicht zuletzt müssen auch Raum- 
und Siedlungsstrukturen selbst umgestal-
tet werden, um eine nachhaltige und ge-
rechte Mobilität zu ermöglichen.

4.1 AKTEURE UND  
KAPITALGRUPPEN

Der Erfolg und die konkrete Gestalt der 
Mobilitätswende auf dem Land hängen 
auch davon ab, welche Akteure sie vor-
antreiben oder ausbremsen. In ländlichen 
Räumen ist eine Vielfalt von öffentlichen 
wie privaten Unternehmensformen und 
-gruppen festzustellen, die das heterogene 
Bild der Mobilitätsbranche in diesen Regio-
nen prägen. Im Bereich des motorisierten 
Individualverkehrs sind neben den Zuliefe-
rern und Autokonzernen, die einen mittel-
baren Einfluss haben, Betreiber von Tank-
stellen, Autohäusern, Kfz-Werkstätten und 
Fahrschulen vor Ort zu nennen. Die lokale 
Fahrrad- und Pedelec-Wirtschaft ist durch 

kleine und mittelständische Unternehmen 
in den Bereichen Verkauf, Reparatur und 
Verleih gekennzeichnet. Für den Bereich 
der öffentlichen Verkehrsdienstleistungen 
sind zunächst die staatlichen Verkehrsun-
ternehmen (bzw. die entsprechenden Auf-
gabenträger)  sowie  deren  Zusammen-
schlüsse in Verkehrsverbünden zu nennen. 
Die zentrale Vertretung der kommunalen 
Mobilitätsbranche ist der Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV), der 
über 600 Bus- und Bahnunternehmen so-
wie Verkehrsverbünde vertritt, die zusam-
men mehr als 310.000 Beschäftigte haben. 
Nach Darstellung des Verbands gehen 
über 67 Milliarden Euro Wertschöpfung 
auf den öffentlichen Verkehr in Deutsch-
land zurück.18

Jenseits der öffentlichen 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 Mobilitätsdienstleistungen und 
-plattformen sowie digitaler und automati-
sierter Verkehr auf. Sie bündeln häufig ver-
schiedene Mobilitätsdienste und vernet-
zen sie miteinander. Zum einen sind in den 

18  Siehe www.vdv.de/.
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letzten Jahren neue Start-ups entstanden, 
zum anderen drängen zunehmend glo-
bale Player wie Google, Baidu oder Uber 
auf den deutschen Mobilitätsmarkt. Sie 
setzen nicht nur öffentliche Verkehrsun-
ternehmen, sondern auch die deutsche 
Autoindustrie unter Druck, da  sie bis-
her Entwicklungs- und Wettbewerbsvor-
teile gegenüber den etablierten Akteu-
ren haben (Oswalt et al. 2021; Pietron et 
al. 2021). Dieser Trend ist als Element ei-
nes digitalen und grünen Plattformkapi-
talismus zu verstehen, der neue Akteure 
und neue Geschäftsmodelle hervorbringt 
(Daum 2018).

Unter den aktuellen Bedingungen drohen 
die kommerziellen Anbieter, Mobilitäts-
wende und Klimapolitik eher zu untergra-
ben. Denn sie bieten ihre Dienste häufig 
parallel und zusätzlich zum öffentlichen 
Verkehr an. Das kann zu einer wachsen-
den Fahrzeugzahl und einem erhöhten 
Verkehrsaufkommen führen (Rebound-Ef-
fekt). Ferner droht der ÖPNV geschwächt 
und verdrängt zu werden, indem Kund*in-
nen durch die neuen Anbieter abgewor-
ben  werden  (Kannibalisierungseffekt). 
Oder der öffentliche Verkehr gerät in eine 
technologische und digitale Abhängigkeit 
von Software-Herstellern. Die privaten Un-
ternehmen etablieren nicht selten prekäre 
Arbeitsverhältnisse im Niedriglohnsektor. 
Ferner betreiben sie «häufig Rosinenpi-
ckerei […] bei der Auswahl von Bedienge-
bieten und -zeiten, bei der Adressierung 
von Zielgruppen und der Entwicklung ih-
rer Geschäfts- und Bezahlmodelle» (König 
o.J.: 4).

ZENTRAL FÜR DEN 

ERFOLG DER MOBILI-

TÄTSWENDE 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 FÜR DEN 

ÖFFENTLICHEN 

VERKEHR.
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Deswegen ist es von enormer Bedeutung, 
dass die Aufgabenträger das gesamte Mo-
bilitätsangebot  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 Mobilitäts-
system auf dem Land schaffen wird, be-
darf es einer öffentlichen Planung und Be-
reitstellung von Verkehrsangeboten. Neue 
Mobilitätsservices, Plattformen und Soft-
ware-Lösungen sollten in das ÖPNV-An-
gebot integriert werden. Ferner empfiehlt 
sich eine öffentliche und unabhängige Ver-
waltung der gewonnenen Mobilitätsda-
ten – etwa in Form demokratisch kontrol-
lierter Datentreuhänder (Oswalt et al. 2021; 
Pietron et al. 2021).

Darüber hinaus können öffentliche Ver-
kehrsbetriebe  selbst  neue  Mobilitäts-
dienstleistungen anbieten. Schon heute 
haben viele Unternehmen Pilotprojekte ge-
startet, um selbst etwa Ride Pooling im Be-
darfsverkehr anzubieten. Ferner betreiben 
öffentliche  Verkehrsunternehmen  über 
die Hälfte der digitalen Mobilitätsplattfor-
men und haben damit begonnen, sie zu ei-
nem interkommunalen Plattformsystem 
zu vernetzen. Diese Ansätze bieten nicht 
nur viele Gestaltungsmöglichkeiten für die 
Mobilitätswende, 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 ländliche Mobilitätswende voran-
zutreiben, eine öffentliche Mobilitätsga-
rantie zu ermöglichen und eine massive 
Verschiebung weg vom motorisierten In-
dividualverkehr hin zum Umweltverbund 
einzuleiten, müssen die gesetzlichen und 
planerischen Rahmenbedingungen der 
deutschen Verkehrspolitik grundlegend 
verändert  werden.  Bisher  schreibt  das 
Straßenverkehrsrecht ein vom Auto do-
miniertes Mobilitätssystem fest. Darüber 
hinaus ist die Verkehrsgesetzgebung und 
-planung fragmentiert und auf einzelne 
Ebenen und Verkehrsträger fokussiert (sie-
he Kapitel 2.3). Vor diesem Hintergrund 
müsste ein integriertes gesetzliches, pla-
nerisches und finanzielles Regulierungs-
system für den Mobilitätssektor geschaf-
fen werden.

Der VCD schlägt vor, ein Bundesmobilitäts-
gesetz einzuführen, und hat dafür bereits 
einen eigenen Entwurf erarbeitet  (Her-
mes et al. 2022). Dabei handelt es sich um 
ein sogenanntes Artikelgesetz, das neben 
dem eigentlichen Mobilitätsgesetz An-
passungsartikel  zu mehreren verkehrs-
relevanten Gesetzen und Verordnungen 
beinhaltet, unter anderem zum Straßen-
verkehrsgesetz, zur Straßenverkehrsord-
nung und zum Allgemeinen Eisenbahnge-
setz. Das Regionalisierungsgesetz und das 
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz 
würden aufgehoben, weil das neue Gesetz 
eigene Vorgaben zu den Finanzzuweisun-
gen macht (siehe Kapitel 4.3). Im ersten 
Artikel, der den Kern des neuen Mobilitäts-
gesetzes ausmacht, werden bundesweit 
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verbindliche Leitziele für die Mobilität defi-
niert: zum Beispiel zu Mobilitätssicherung, 
Sozialverträglichkeit und  lebenswerten 
Kommunen sowie zu Klima-, Umwelt- und 
Gesundheitsschutz.

Zentrales Element des Steuerungssystems 
wäre ein Bundesmobilitätsplan, der die 
allgemeinen Leitziele in konkrete Umset-
zungsziele mit verbindlichen Maßnahmen 
übersetzt. Der Plan zielt darauf, Verkehr auf 
die Schiene zu verlagern, die Erreichbarkeit 
mit öffentlichen 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 «grundsätzlich alle 
Verkehrsträger und Verkehrswege sowohl 
bei der Ermittlung der Planungsgrundla-
gen wie bei der Bestimmung verkehrsträ-
gerspezifischer Umsetzungsziele gemein-
sam erfasst» (VCD o.J.: 2). Wesentlicher 
Bestandteil des Bundesmobilitätsplans ist 
ein verbindlicher Bedarfsplan, der alle nö-
tigen Aus- und Neubaumaßnahmen von 
Verkehrsinfrastrukturen enthält. Dabei ver-
knüpft der Mobilitätsplan alle politischen 
Ebenen und wird durch Mobilitätspläne 
auf Landes- und kommunaler Ebene er-
gänzt. Eine neu zu schaffende Bundesan-
stalt für Mobilität wäre für die Planungen 
verantwortlich und angehalten, zu diesem 
Zweck zivilgesellschaftliche Akteure einzu-
binden (Hermes et al. 2022).

Einerseits muss die Mobilitätswende bun-
desweit gesteuert werden, um das Errei-
chen der Leitziele zu gewährleisten. Es 
bietet sich eine gewisse Standardisierung 
sowohl für klassische Linienverkehre als 

auch für neue Mobilitätsformen an. Ande-
rerseits muss die Mobilitätswende gut mit 
Ländern und Kommunen koordiniert wer-
den, die mehr Handlungsspielräume für 
die konkrete Umsetzung vor Ort brauchen. 
Diese kann eine Vielfalt von lokal angepass-
ten Lösungen beinhalten. Die Aufgaben-
träger bestimmen in ihren Mobilitäts- bzw. 
Nahverkehrsplänen Ziele für öffentliche 
Mobilitätsangebote in Übereinstimmung 
mit dem Bundesgesetz und sorgen für de-
ren  Implementierung.  Vereinbarungen 
und Arbeitsteilung zwischen Bund, Län-
dern und Kommunen könnten ergänzend 
in einem Masterplan ÖPNV bzw. Mobilität 
festgehalten werden. Um diese Prozes-
se flexibel zu steuern und zu unterstützen, 
empfiehlt sich ferner die Einrichtung von  
Landeskompetenzzentren für Nahverkehrs-
angebote und von kommunalen Mobilitäts-
manager*innen. Dabei müssen 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 Bundesländer über kei-
ne eigene Kammer und keine legislativen 
Kompetenzen verfügen. Weil den Kom-
munen in den letzten Jahrzehnten immer 
weniger Steuereinnahmen zugesprochen 
wurden, sie aber immer mehr öffentliche 
Aufgaben übernehmen mussten, sind vie-
le Städte und Gemeinden darüber hinaus 
heute überschuldet und immer weniger in 
der Lage, Leistungen der öffentlichen Da-
seinsvorsorge bereitzustellen. Vor diesem 
Hintergrund müsste die politische und fi-
nanzielle Position der Kommunen deutlich 
gestärkt werden. Auf dieser Basis wäre es 
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dann sinnvoll, den ÖPNV als kommunale 
Pflichtaufgabe zu verankern, um seine An-
gebote nicht von wechselnden politischen 
Verhältnissen und der  jeweiligen Haus-
haltslage abhängig zu machen (Waßmuth/
Wolf 2020).  Im Winter 2021  ist Rhein-
land-Pfalz als erstes Bundesland diesen 
Schritt gegangen und hat den ÖPNV zur 
kommunalen Pflichtaufgabe erklärt. Lange 
wurde zudem angemahnt, dass das Perso-
nenbeförderungsgesetz reformiert werden 
müsse, um flexible Bedienformen, die zu-
vor nur auf Basis von Experimentierklau-
seln funktionierten, zu ermöglichen und 
ihnen einen klaren Rechtsrahmen zu ge-
ben (z. B. Oswalt et al. 2021). Das ist mit 
der Novelle des Gesetzes im Frühjahr 2021 
geschehen. Damit ist auch eine rechtliche 
Grundlage für digital gestützte und nach-
fragegesteuerte Mobilitätsangebote ge-
schaffen worden (Agora Verkehrswende 
2022b). Vor allem wurden die neuen Mo-
bilitätsformen des Linienbedarfsverkehrs 
und des gebündelten Bedarfsverkehr ju-
ristisch eingeführt (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 Aufgabenträgern 
wurde eine zentrale Rolle bei der Genehmi-
gung und Steuerung der neuen Mobilitäts-
dienstleistungen zugesprochen.

Ferner argumentieren Expert*innen, die 
Bundesländer könnten den Ermessens-
spielraum des Personenbeförderungsge-
setzes offensiver nutzen, während den 
Aufgabenträgern als «Orchestrierungs-
instanz von alten und neuen Mobilitäts-
angeboten» (Oswalt et al. 2021: 136) die 

Rolle zukomme, die Einführung von fle-
xiblen Bedienformen vor Ort zu steuern 
und in die Regelpraxis zu überführen. Sie 
könnten beispielsweise die Regie über ei-
ne All-in-one-App übernehmen.  In den 
kommunalen Nahverkehrsplänen bzw. bei 
ÖPNV-Ausschreibungen sollten sie alte 
sowie neue Mobilitätsformen integrieren 
(BMVI 2018). Dabei müssen 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 für die Qualität des 
 ÖPNV und den Erfolg der Mobilitätswende, 
insbesondere in ländlichen Räumen. Klar 
ist, dass die öffentlichen Mobilitätsange-
bote nicht allein aus den Fahrgeldeinnah-
men finanziert werden können. Gerade auf 
dem Land wird der öffentliche Verkehr nie 
kostendeckend funktionieren. Aus sozia-
len Gründen dürfen die Ticketpreise nicht 
weiter steigen, sondern müssten gesenkt 
werden. Perspektivisch müssten die Fahr-
scheine durch eine solidarische Form der 
Finanzierung abgelöst werden. Deswegen 
müssen die steuerbasierten Mittel der öf-
fentlichen Haushalte von Bund, Ländern 
und Kommunen weiterhin eine zentrale 
und verlässliche Säule der ÖPNV-Finanzie-
rung bilden. Diese bedarf allerdings einer 
grundlegenden Reform: «Für eine gerech-
te Finanzierung muss das gesamte System 
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aus Steuern, Abgaben, Beiträgen und Be-
förderungsentgelten im Mobilitätsbereich 
reformiert und sozialverträglich gestaltet 
werden.» (VCD 2022: 5) Statt einer Vielzahl 
unterschiedlicher Fördertöpfe braucht es 
ein kohärentes Finanzierungssystem durch 
Bund und Länder, um den ÖPNV insbeson-
dere auf dem Land auf eine stabile Basis zu 
stellen und eine transparente wie «effekti-
ve öffentliche Steuerung der Finanzströme 
zu ermöglichen» (Remmers 2020: 21).

Neben einer solchen Reform ist ein erheb-
licher Aufwuchs der öffentlichen Mittel für 
den ÖPNV nötig. Denn die bisherigen Gel-
der gewährleisten in ländlichen Räumen 
bestenfalls die aktuelle Minimalversorgung, 
auch wenn die Mittel in den nächsten Jah-
ren etwas aufgestockt werden. «Für eine er-
folgreiche sozialökologische Verkehrswen-
de braucht es hingegen einen massiven 
Ausbau von öffentlichen Mobilitätsangebo-
ten, der mit den bislang verfügbaren Finanz-
mitteln allein nicht zu stemmen ist.» (Ebd.: 
23) Weil die Bedingungen in den Kommu-
nen sehr unterschiedlich sind, lässt sich der 

Finanzbedarf für eine flächen deckende Mo-
bilitätsgarantie bisher schwer bestimmen. 
Zentrale Akteure haben allerdings Modell-
rechnungen vorgelegt.

Die Gewerkschaft ver.di (2021) kommt zu 
dem Ergebnis, das die öffentliche Hand 
jährlich bis zu zwölf Milliarden Euro zu-
sätzlich in den Ausbau von Infrastruktur, 
Fahrzeugflotten und Personal investieren 
muss, um das ÖPNV-Angebot und die Zahl 
der Nutzer*innen bis 2030 zu verdoppeln. 
Der VDV legt in seinem Leistungskosten-
gutachten von 2021 zugrunde, dass der öf-
fentliche Verkehr einen substanziellen Bei-
trag zur Verkehrswende und zum Klimaziel 
leistet, die CO2-Emissionen des Verkehrs-
sektors bis 2030 um 53 Prozent gegenüber 
1990 zu reduzieren. Dafür müsste etwa die 
Verkehrsleistung des öffentliche Straßen-
personennahverkehrs um über 100 Pro-
zent anwachsen. Für den gesamten ÖPNV 
entstünden dadurch bis 2030 zusätzliche 
Kosten von 14 Milliarden Euro, von denen 
bisher aber nur 3,6 Milliarden Euro gedeckt 
sind (Roland Berger et al. 2021). 

KLAR IST, DASS DIE ÖFFENTLICHEN 

MOBILITÄTSANGEBOTE NICHT ALLEIN AUS  

DEN FAHRGELDEINNAHMEN FINANZIERT 

WERDEN KÖNNEN. GERADE AUF DEM LAND 

WIRD DER ÖFFENTLICHE VERKEHR NIE 

KOSTENDECKEND FUNKTIONIEREN. […]  

AUS SOZIALEN GRÜNDEN DÜRFEN DIE 

TICKETPREISE AUCH NICHT WEITER STEIGEN.
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Ein relevanter Teil dieser prognostizierten 
Bedarfe würde auf die ländliche Mobili-
tätswende entfallen. Das betrifft nicht nur 
die konventionellen Linienverkehre. Auch 
flexible Bedienformen (wie etwa Linien-
bedarfsverkehre) werden  in Zukunft er-
hebliche Zuschüsse brauchen. Denn we-
gen des Schüler- und Linienverkehrs kann 
nicht auf klassische Busse verzichtet wer-
den. Gleichzeitig entstehen durch On-De-
mand-Angebote Kosten für die Fahrzeuge, 
für das Personal und die Disposition (Be-
cker et al. 2017a). Neben dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz  ist das Re-
gionalisierungsgesetz  das  wesentliche 
Instrument, über das der Bund den Ländern 
Mittel für die Bereitstellung öffentlicher 
Verkehrsangebote zur Verfügung stellt. Es 
bietet sich daher an, einen Mittelaufwuchs 
vor allem über die Regionalisierungsmittel 
zu organisieren. Die Mehrkosten könnten 
mit Einnahmen des Bundes aus verstärkten 
Abgaben auf klimaschädliche Aktivitäten 
(wie den motorisierten Individualverkehr) 
gegenfinanziert werden. Allerdings muss 
gewährleistet sein, dass die Gelder für die 

(ländliche wie urbane) Verkehrswende ein-
gesetzt werden. Neben dem Schienenper-
sonennahverkehr sollte ein Teil der Mittel 
auch dem öffentlichen Straßenpersonen-
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-
bilitätsgesetz geht darüber hinaus (siehe 
Kapitel 4.2). Er schlägt vor, das bisherige Fi-
nanzierungssystem durch eine neue Archi-
tektur zu ersetzen. Demnach soll der Bund 
einen Verkehrsinfrastrukturfond für not-
wendige Finanzierungsprojekte schaffen, 
die im Bundesmobilitätsplan festgehalten 
werden. Der Betrieb der Verkehrsinfrastruk-
turen würde über Nutzungsentgelte für 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 Mobilitätsplanung bestimmt wurden. 
Die Bundesanstalt für Mobilität soll entspre-
chende Vereinbarungen mit den Trägern der 



60

Verkehrsinfrastrukturen treffen. Länder und 
Kommunen sollen eigene Mobilitätspläne 
erstellen und darin Ziele definieren, die den 
Vorgaben gerecht werden (VCD o.J.). 

Dieses Finanzierungssystem könnte durch 
einen Masterplan Mobilität ergänzt wer-
den, der  zwischen Bund, Ländern und 
Kommunen abzustimmen wäre (s. o.). Dar-
in könnten flexibel Umfang, Verwendungs-
zwecke und Bedingungen für die Mittel-
zuweisungen festgelegt werden. Ferner 
bietet es sich an, dass die Länder ihre Fi-
nanzleistungen für die Kommunen nicht 
wie bisher an die Verkehrsunternehmen, 
sondern an die Aufgabenträger weiterlei-
ten. Länder wie Brandenburg machen die 
Zuweisungen von gewissen Bedienstan-
dards  abhängig,  etwa  im  Rahmen  des 
PlusBus-Modells (Remmers 2020).

Ergänzend  zu  den  Fahrgeldeinnahmen 
und den  steuerbasierten Haushaltsmit-
teln wären neue Finanzierungsquellen für 
die Förderung des Umweltverbunds auf 
dem Land zu erschließen. Eine dritte Säu-
le könnte darin bestehen, sogenannte Dritt-
nutzer*innen, potenzielle Nutzer*innen 
oder Nutznießer*innen an der Finanzierung 
der Mobilitätswende zu beteiligen (San-
der 2021). In Fachkreisen wird argumen-
tiert, dass das öffentliche Verkehrsangebot 
«nicht nur seinen Fahrgästen einen Nutzen 
[bietet], sondern darüber hinaus auch wei-
teren ‹Dritten›, die allerdings bisher nicht 
ausreichend an den Kosten des ÖPNV be-
teiligt werden» (Bracher et al. 2014: 7). 

Die Bundesländer sollten die rechtlichen 
Möglichkeiten dafür schaffen, dass die 
Kommunen selbst über die Einführung und 

Ausgestaltung der einzelnen Instrumen-
te entscheiden können. Dadurch würden 
die Handlungsspielräume der Kommunen 
wachsen, die Mobilitätswende nach ihren 
Erfordernissen voranzubringen. Allerdings 
muss berücksichtigt werden, dass sich oft 
gerade ökonomisch prekäre Landkreise 
oder kreisfreie Städte mit einem mangeln-
den ÖPNV-Angebot nicht trauen, aufgrund 
ihrer schwachen Wettbewerbsposition zu-
sätzliche Abgabenpflichten einzuführen. 
Ferner sind die neuen Instrumente in der 
Regel mit rechtlichen und administrativen 
Hürden verbunden (Sander 2021).

Ein erster Ansatz besteht darin, den moto-
risierten Individualverkehr stärker zu belas-
ten und ihn damit an der Finanzierung der 
Verkehrswende zu beteiligen. Wie gezeigt, 
profitieren Autofahrer*innen und  -nut-
zer*innen von zahlreichen steuer lichen 
Vergünstigungen, was erhebliche gesell-
schaftliche Kosten verursacht, die aber die 
Allgemeinheit tragen muss (siehe Kapi-
tel 2.8). Die umweltschädlichen Subventio-
nen belaufen sich im Verkehrsbereich auf 
rund 30 Milliarden Euro. Würden diese ab-
gebaut, könnten erhebliche Gelder für die 
Mobilitätswende freiwerden (Waßmuth/
Wolf 2020; siehe Kapitel 3.5). Als zusätz-
liche Abgaben bieten sich mehrere Optio-
nen an: Zwar spielt auf dem Land das Par-
ken im öffentlichen Raum nicht so eine 
große Rolle wie in den Metropolen. Den-
noch ließen sich mit einer konsequenten 
Parkraumbewirtschaftung neue Einnah-
men erzielen. Auch eine flächendeckende 
Maut für Pkw wird diskutiert, würde aber 
große technische und datenschutzrechtli-
che Herausforderungen mit sich bringen. 
Eine weitere Möglichkeit wäre eine geziel-
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te Verkehrswendeabgabe für die Haltung 
oder Nutzung eines Autos.

Eine Nutznießerfinanzierung ist ein zweiter 
Ansatz: Belastet würden in diesem Fall be-
stimmte juristische oder natürliche Perso-
nengruppen, «die nicht selbst Vorteile aus 
eigener ÖPNV-Nutzung ziehen, sondern ei-
nen abgeleiteten Vorteil davon haben, dass 
andere Personen das gegebene ÖPNV-An-
gebot nutzen oder nutzen können» (Holz-
hey et al. 2020: 34). In der Fachliteratur 
wird vorgeschlagen, dieses Instrument in 
Form eines Beitrags einzuführen. Möglich 
wären etwa ein Fremdenverkehrsbeitrag 
für das Übernachtungsgewerbe, ein ÖP-
NV-Erschließungsbeitrag für Immobilienei-
gentümer*innen oder ein Unternehmens-
beitrag (Sander 2021). Nicht nur der VCD, 
DIE LINKE und die Bundesvereinigung der 
kommunalen Spitzenverbände plädieren 
für einen Nutznießerbeitrag, sondern auch 
der ADAC (2016).

Als ein internationales Vorbild gilt die fran-
zösische Transportsteuer, die Versement 
transport.  Kommunen und Kommunal-
verbände haben in Frankreich das Recht, 
die Abgabe bei lokal ansässigen Arbeit-
gebern mit mindestens zehn Beschäftig-
ten zu erheben. Sie ist zweckgebunden für 
die Finanzierung des ÖPNV. Ursprünglich 
als ein Modellversuch 1971 in Paris einge-
führt, wurde sie mittlerweile zu einer zen-
tralen Finanzierungssäule des öffentlichen 
Personennahverkehrs in ganz Frankreich 
ausgebaut. Fast alle berechtigten französi-
schen Kommunen ab einer Einwohnerzahl 
von 20.000 machen inzwischen von die-
ser Möglichkeit Gebrauch. Dadurch haben 
sie eine ausreichende und verlässliche Fi-

nanzierungsbasis für den ÖPNV und kön-
nen es sich erlauben, das Angebot stärker 
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 könnte auch für die 
Mobilitätswende in ländlichen Kreisen in 
Deutschland eine große Chance bieten.

Ein dritter Ansatz liegt in einem Bürgerti-
cket. Es basiert darauf, dass alle dauerhaft 
in einer Kommune lebenden Menschen ei-
nen verpflichtenden und wiederkehren-
den Beitrag an die öffentliche Hand zah-
len – unabhängig davon, ob sie den ÖPNV 
tatsächlich nutzen. Die eingenommenen 
Mittel müssen für die Finanzierung von 
Bus und Bahn verwendet werden. Als Ge-
genleistung können die Beitragspflichti-
gen alle öffentlichen Verkehrsmittel in ei-
nem bestimmten Gebiet benutzen (Sander 
2021). Das ist für einen Landkreis, einen 
Verkehrsverbund, aber auch für ein ganzes 
Bundesland oder auch das gesamte Bun-
desgebiet denkbar. Das aktuell eingeführte 
49-Euro-Ticket ist zwar (nur) eine freiwillige 
bundesweit gültige Monatskarte. Es kann 
aber als Inspiration für eine allgemeine ÖP-
NV-Umlage dienen, ähnlich dem Rundfunk-
beitrag. Mit einem bundesweiten Bürger-
ticket würde in allen Verkehrsmitteln des 
ÖPNV der Nulltarif gelten.

Das ist allerdings eher eine mittelfristige 
Perspektive für die nächsten Jahre, weil die 
öffentlichen Verkehrsangebote zunächst 
massiv ausgebaut werden müssten, um 
den zu erwartenden Nachfrageboom auf-
fangen zu können und in allen (auch länd-
lich-peripheren) Räumen ein basales Maß 
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an Angeboten zu etablieren. Ferner sollte 
der allgemeine ÖPNV-Beitrag sozial gestaf-
felt werden. So wäre es denkbar, Transfer-
leistungsbezieher*innen grundsätzlich da-
von freizustellen. Würden die übrigen rund 
65 Millionen volljährigen Einwohner*innen 
in der Bundesrepublik (Stand: 31.12.2021) 
monatlich etwa 29 Euro entrichten, stün-
den jedes Jahr etwa 22,6 Milliarden Euro 
für die Verkehrswende zur Verfügung (ab-
züglich der bisherigen Ticketeinnahmen 
von zehn bis 13 Milliarden Euro). Bis zur 
vollständigen Etablierung eines solchen 
Umlagesystems könnte das Bürgerticket 
sukzessive in den Kommunen eingeführt 
werden, in denen das ÖPNV-Angebot so 
weit ausgebaut ist, dass eine grundlegende 
Mobilitätsgarantie gewährleistet ist. Nicht 
zuletzt sollten die Einnahmen aus der Umla-
ge auch Infrastrukturen des Rad- und Fuß-
verkehrs zugutekommen und im Gegenzug 
deren preiswerte oder kostenfreie Nutzung 
erlauben (z. B. Angebote für Verleih, War-
tung und Unterstellung von Fahrrädern).

4.4 MOBILITÄT UND  
RAUMSTRUKTUREN

Bisher wurden vor allem Strategien und 
Möglichkeiten vorgestellt, Mobilität un-
ter den gegebenen räumlichen und sied-
lungsstrukturellen Bedingungen gerechter 
und nachhaltiger zu gestalten. Ein anderer 
Ansatz besteht darin, die Raumstrukturen 
selbst umzugestalten. Beide Ansätze soll-
ten Teil einer sozialökologischen Trans-
formation ländlicher Räume sein. Bei der 
raumbezogenen Strategie geht es darum, 
die Daseinsvorsorge dezentral zu organi-
sieren und eine funktionale Mischung an-

zustreben, um Verkehrsaufkommen zu ver-
meiden, ohne die Mobilität der Menschen 
zu mindern. Dazu passt auch die Strategie 
«Service to people», bei der zentrale Akteu-
re und Einrichtungen der Daseinsvorsorge 
und Basisversorgung wie Ärzt*innen, Apo-
theken, Sparkassen etc. regelmäßig (auf 
Rädern) 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 öffentlichen Verkehre, sowie kompak-
te Siedlungsformen, um die Wegstrecken 
der Zubringerverkehre zu reduzieren und 
für alternative Fortbewegungsformen wie 
Fuß- 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-
währleistet eine erhöhte bauliche Dichte die 
fußläufige Erreichbarkeit wichtiger Einrich-
tungen (ebd.). Der VCD (2021: 9) zeichnet 
ein plastisches Bild einer Politik für verdich-
tete, lebensfreundliche Gemeinden: «Ein-
kaufsmöglichkeiten, Arztpraxen, Kultur- und 
Freizeitangebote sind im Dorf selbst ange-
siedelt, mit öffentlichen Verkehrsmitteln gut 
erreichbar oder werden durch mobile Ange-
bote bereitgestellt. Die Wiederbelebung von 
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Dorfzentren mit Dorfläden, Gaststätten oder 
Vereinsheimen, die als soziales und kulturel-
les Zentrum der Dorfgemeinschaft dienen, 
wird ausreichend und dauerhaft gefördert.» 
Neben dezentralen Versorgungseinrichtun-
gen helfen auch Arbeitsmöglichkeiten vor 
Ort, Verkehre zu vermeiden und insbeson-
dere die wachsenden Pendlerströme in die 
größeren Städte zu begrenzen. Zum einen 
sollten mehr Beschäftigte die Möglichkeit 
bekommen, im Home-Office oder in ländli-
chen Co-Working-Spaces zu arbeiten. Ab-
gesehen von betrieblichen Regelungen ist 
ein leistungsstarkes Internet eine zentrale 
Voraussetzung dafür. Zum anderen sollten 
auch gezielt die Ansiedlung von Arbeitsplät-
zen in den Gemeinden und die Konsolidie-
rung von regionalen Ökonomien unterstützt 
werden. Das stärkt wiederum Gastronomie 
und Einzelhandel vor Ort, schafft indirekte 
und induzierte Arbeitsplätze und erhöht die 
Lebensqualität in den ländlichen Kommu-
nen (Oswalt et al. 2021). Nicht zuletzt könn-
ten Erhalt und Schaffung von bezahlbarem 
Wohnraum in den Innenstädten 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 müssen eng verknüpft 
werden (Nobis/Herget 2020). So fordern 
Oswalt et al. (2021: 135), «dass die Sied-
lungsentwicklung auf das Mobilitätskon-
zept abgestimmt und ein Siedlungswachs-
tum in denjenigen Ortsteilen konzentriert 
wird, die eine übergeordnete Hub-Funktion 
innehaben, um somit eine diffuse Zersiede-
lung des ländlichen Raums zu vermeiden».
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5 DAS BEISPIEL THÜRINGEN

Die Mobilitätswende muss in den Bundes-
ländern und Kommunen umgesetzt wer-
den. Der Freistaat Thüringen steht dabei 
vor besonderen Herausforderungen. Abge-
sehen von einigen urbanen Zentren ist das 
ostdeutsche Flächenland eher dünn be-
siedelt. Folglich sind die Mobilitätsmuster 
der Thüringer*innen vom Auto dominiert, 
während Bus und Bahn, Rad- und Fußver-
kehr bisher nur eine untergeordnete Rolle 
spielen. Das Land Thüringen unterstützt die 
Verkehrswende insbesondere in ländlichen 
Räumen mit einer Reihe von Gesetzen, 
Richtlinien,  Planungsinstrumenten  und 
Förderungen. So haben eine Reihe von Ak-
teuren auf überregionaler und kommuna-
ler Ebene in den letzten Jahren begonnen, 
bestehende Mobilitätsangebote auszubau-

en und neue zu entwickeln. Sie treiben ei-
nen flächendeckenden und eng getakte-
ten Linienverkehr voran, experimentieren 
mit On-Demand-Services und verbessern 
die Bedingungen für Radfahrer*innen und 
Fußgänger*innen. An diese Ansätze lässt 
sich anknüpfen, um eine ökologische und 
gerechte Mobilitätswende voranzubringen, 
die eine landesweite Erreichbarkeit jenseits 
des motorisierten Individualverkehrs für al-
le Thüringer*innen ermöglicht.

5.1 KURZPROFIL  
DES FREISTAATS

Wie die anderen ostdeutschen Bundeslän-
der hat auch Thüringen strukturelle Wett-
bewerbsnachteile gegenüber den  öko-
nomischen Zentren in Westdeutschland. 
Dementsprechend ist die wirtschaftliche 
Potenz begrenzt und die soziale Situation in 
Teilen der Bevölkerung prekär (Intelmann 
2020). Das Bruttoinlandsprodukt pro Ein-
wohner*in lag 2021 mit ca. 31.000 Euro im 
Mittelfeld der ostdeutschen Länder (deut-
scher Durchschnitt: ca. 43.000 Euro).19 Die 
regionale Ökonomie ist von vielen Kleinst-
betrieben geprägt, auch die Großbetriebe 
sind durchschnittlich kleiner als diejenigen 
im Westen (Institut SÖSTRA 2021).

19  Siehe https://de.statista.com/. 
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Zwar lag die Arbeitslosenquote im März 
2023 nur bei 6,1 Prozent (Deutschland: 
5,7  Prozent)  und  in  vielen  Branchen 
herrscht  sogar  ein  Fachkräftemangel 
(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 Län-
dervergleich den vorletzten Platz (Deutsch-
land: ca. 4.500 Euro) (ebd.). Der Anteil der 
Haushalte mit  einem niedrigen ökono-
mischen Status liegt dort bei 34 Prozent 
(Deutschland: 22 Prozent), derjenigen mit 
einem hohen ökonomischen Status hinge-
gen bei 17 Prozent (Deutschland: 30 Pro-
zent). Ferner leben in Thüringen besonders 
viele Rentner*innen (infas et al. 2019). Auf-
grund dieser Ausgangsbedingungen sind 
auch die finanziellen Spielräume 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 Städten 
weiterhin an ausreichenden Mitteln, um 
alle erforderlichen Investitionen zu tätigen 
und laufende Ausgaben sowie freiwillige 
Leistungen zu finanzieren.20

Thüringen ist ferner stark ländlich geprägt: 
Durchschnittlich leben 133 Einwohner*in-
nen auf einem Quadratkilometer. Die Mit-
te und der Osten des Landes sind mit der 
sogenannten Thüringer Städtekette (vor 
allem Gotha, Erfurt, Weimar, Jena, Gera) 
etwas urbaner strukturiert. Besonders we-
nige Menschen wohnen hingegen in den 
peripheren Regionen Nord- und Südthü-
ringens (ebd.). Zudem ist die Topografie 
des Landes in weiten Teilen von hügeligen 
bzw. bergigen Formationen bestimmt. Die 
skizzierten  Ausgangsbedingungen  (be-

grenzte finanzielle Spielräume von Kommu-
nalhaushalten und Bürger*innen, Fachkräf-
temangel, ländliche Siedlungsstrukturen, 
hügelige Topografie) bedeuten eine große 
Herausforderung für die kommunalen Auf-
gabenträger und Verkehrsunternehmen in 
Thüringen. Die Verantwortlichen vor Ort 
vollbringen eine respektable Leistung, das 
bestehende ÖPNV-Angebot unter diesen 
Bedingungen aufrechtzuerhalten. Umso 
größer ist die Aufgabe, die Verkehrswende 
in Thüringen voranzubringen.

5.2 MOBILITÄTSMUSTER

Das infas-Institut, das im Rahmen der «Mo-
bilität in Deutschland»-Reihe (MiD) einen 
eigenständigen Regionalbericht zu Thürin-
gen veröffentlicht hat, stellt fest: «Insge-
samt kann festgehalten werden, dass die 
Mobilitätsvoraussetzungen in Thüringen 
merkbar von einer eher ländlichen Struktur 
geprägt sind.» (Infas et al. 2019) Die im Fol-
genden präsentierten Daten und Zusam-
menhänge basieren im Wesentlichen auf 
dem MiD-Regionalbericht. 

So ist der Freistaat noch stärker als die 
gesamte Bundesrepublik vom Auto bzw. 
vom motorisierten Individualverkehr domi-
niert. Knapp 80 Prozent der Haushalte ver-
fügen über mindestens ein eigenes Auto. 
An einem durchschnittlichen Tag werden 
60 Prozent der Wege mit dem Pkw zurück-
gelegt. Mehr als die Hälfte der Thürin-
ger*innen wählt sogar fast ausschließlich 

20  Siehe www.aufbaubank.de/Thueringer-Kommunalmoni-
tor-2022. 
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das Auto für ihre Mobilität. Nur 12 Prozent 
nutzen (fast) nie einen Pkw. Mit 80 Prozent 
liegt der Anteil des Autos an den zurück-
gelegten Kilometern deutlich über dem 
deutschen Durchschnitt. Ferner sind in 
Thüringen mit 83 Prozent besonders viele 
Menschen mit der Situation für das Auto 
zufrieden. Thüringen verfügt über insge-
samt rund 6.500 Kilometer Autobahnen, 
Bundes- und Landesstraßen. Ein Großteil 
der Menschen (mit eigenem Pkw) kann 
innerhalb einer halben Stunde eine Auto-
bahnauffahrt erreichen.21 Demgegenüber 
spielt der Umweltverbund im Freistaat eine 
noch geringere Rolle als im Bundesschnitt. 
Nur 13 Prozent der Thüringer*innen nutzen 
überwiegend den ÖPNV, das Fahrrad oder 
eine Kombination aus beiden für ihre täg-
lichen Wege. Eine besonders geringe Be-
deutung hat der öffentliche Verkehr: Ge-
rade einmal acht Prozent nutzen ihn (fast) 
täglich, obwohl es durchaus in allen Krei-
sen ein grundlegendes Angebot gibt. Die 
geringe Rolle zeigt sich auch in dem Anteil 
der Menschen mit einer ÖPNV-Zeitkarte, 
der bei zehn Prozent liegt. Hingegen wäh-
len 52 Prozent (fast) nie den ÖPNV, um ihre 
täglichen Wege zu bewältigen.

Laut Thüringer Landesamt für Bau und Ver-
kehr verfügen zwar 75,5 Prozent der Lan-
desbewohner*innen über eine gute Ver-
bindungsqualität gemäß VDV-Standards. 
84 Prozent der Thüringer*innen erreichen 
mit dem ÖPNV das nächstgelegene Mittel- 
oder Oberzentrum in weniger als 45 Minu-
ten. Allerdings braucht ein Drittel der Bevöl-
kerung mehr als 1,7-mal so lang für diesen 
Weg wie mit dem motorisierten Individu-
alverkehr. In allen Regionen existieren Teil-
räume, in denen das Regio nalbusangebot 

und die Verknüpfungen zum Schienenper-
sonennahverkehr verbesserungsbedürftig 
sind. Je kleiner die Ortschaften sind, des-
to prekärer ist tendenziell die Anbindungs-
situation. «Das ist angesichts landesweit 
zurückgehender Bevölkerungszahlen ein 
Beleg dafür, dass eine rein betriebswirt-
schaftlich orientierte Bedarfsplanung dem 
Ziel einer flächendeckenden Grundversor-
gung mit ÖV-Angeboten, die die Erreich-
barkeit  für  alle  Infrastrukturen  der  Da-
seinsvorsorge von jedem Ort in Thüringen 
attraktiv sicherstellen, nicht angemessen 
nachkommen kann.» (TLBV 2021)

Ähnlich prekär  ist die Situation bei der 
Fahrradmobilität: Das Rad hat in Thüringen 
einen Anteil am Modal Split von nur sieben 
Prozent. 42 Prozent der Thüringer*innen 
nutzen (fast) nie das Fahrrad. Mit 72 Pro-
zent besitzen weniger Menschen ein funk-
tionstüchtiges Rad als im Bundesschnitt. 
Die  Besitzquote  von  Elektrofahrrädern 
bzw. Pedelecs ist mit drei Prozent ebenfalls 
unterdurchschnittlich. Die geringe Bedeu-
tung von ÖPNV und Fahrrad spiegelt sich 
auch  in den subjektiven Wahrnehmun-
gen wider: 55 Prozent fahren noch gern 
mit dem Rad, bei Bus und Bahn sind es le-
diglich 31 Prozent. Viele Thüringer*innen 
gehen hingegen gern zu Fuß. Mit einem 
Viertel ist der Anteil der Fußwege etwas 
überdurchschnittlich.

Wie  in Deutschland  insgesamt besteht 
auch in Thüringen ein signifikanter Zusam-
menhang zwischen Mobilitätsverhalten 

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 öko-
nomischen Status fast ausschließlich das 
Auto. Sie legen ebenfalls rund zwei Drit-
tel ihrer Wege mit dem Pkw zurück, wäh-
rend Menschen mit niedrigerem sozialen 
Status «nur» auf 55 Prozent kommen. Ein-
kommensschwächere  Personen  nutzen 
häufiger den Umweltverbund: So verfügen 
ärmere Thüringer*innen überdurchschnitt-
lich oft über eine Zeitkarte für den öffent-
lichen Verkehr (12 Prozent) bzw. nutzen 
ausschließlich öffentliche Verkehrsmittel 
(9 Prozent). Ferner machen Schüler*innen 
und Student*innen einen wesentlichen Teil 
der ÖPNV-Nutzer*innen aus. Während der 
Geltungsdauer des 9-Euro-Tickets 2022 
nutzten deutlich mehr Thüringer*innen 
den ÖPNV und ließen den Pkw stehen. Ins-
besondere ärmere Menschen profitierten 
von dem Ticket, das es ihnen erleichterte, 
 Orte der öffentlichen Daseinsvorsorge oder 
der Freizeitgestaltung zu erreichen (Hille/ 
Gather 2022). Nicht zuletzt besteht in Thü-
ringen auch das Problem der Mobilitätsar-
mut: Acht Prozent der Bevölkerung nutzen 
im Verlauf einer Woche kaum ein Verkehrs-
mittel oder gehen nur zu Fuß. Das sind häu-
fig ärmere und ältere Menschen. 21 Prozent 
der Haushalte im ländlich geprägten Thü-
ringen verfügen über keinen eigenen Pkw.

Darüber hinaus variieren die Mobilitäts-
muster erheblich zwischen den verschie-
denen Teilräumen Thüringens entspre-
chend ihrer jeweiligen Siedlungsstruktur. 
In den dünn besiedelten Regionen Süd- 
und insbesondere Nordthüringens domi-
niert das Auto noch deutlicher als im ge-
samten  Bundesland.  In  Nordthüringen 
verfügen 85 Prozent der Haushalte über 
mindestens ein Auto, mehr als ein Drittel 
verfügt sogar über zwei oder mehr Autos. 
Das heißt 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 zurückgelegt. Demgegenüber sind 
die Nord- und Südthüringer*innen beson-
ders unzufrieden mit dem ÖPNV-Angebot. 
Nur sieben Prozent (Nord) bzw. fünf Pro-
zent (Süd) der Wege werden dort mit Bus 
und Bahn zurückgelegt. In Nordthüringen 
nutzen über zwei Drittel nie ein öffentliches 
Verkehrsmittel. Dort kommen Rad- und 
Fußverkehr zusammen nur auf einen Anteil 
von einem Viertel an allen Wegen.

Im dichter besiedelten Mittel- und Ost-
thüringen mit den größeren Städten ist 
die dominante Rolle des Autos nicht ganz 
so stark ausgeprägt. Insbesondere in Mit-
telthüringen mit den urbanen Zentren Er-
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furt und Weimar wird der motorisierte Indi-
vidualverkehr nur für 55 Prozent aller Wege 
genutzt. Dort erreicht der ÖPNV einen An-
teil von zehn Prozent; Fahrrad- und Fußver-
kehr kommen zusammen auf 36 Prozent. 
In Mittel- und Ostthüringen werden zudem 
die Bus- und Bahnangebote sowie die In-
frastruktur für das Fahrrad von der Bevöl-
kerung deutlich positiver bewertet.

5.3 REGULATORISCHE  
RAHMENBEDINGUNGEN

Um den öffentlichen Nahverkehr zu för-
dern, spielen die regulatorischen und fi-
nanziellen  Rahmenbedingungen  eine 
zentrale Rolle. Die wesentliche rechtliche 
Grundlage in Thüringen bildet das Gesetz 
über den öffentlichen Personennahver-
kehr, das vonseiten des Landes die Bereit-
stellung des ÖPNV als Teil der öffentlichen 
Daseinsvorsorge regelt. Es weist Zustän-
digkeiten zu, definiert die Bedingungen fi-
nanzieller Förderung und verpflichtet die 
jeweiligen Aufgabenträger, einen Nahver-
kehrsplan zu erstellen. So erarbeitet das 
Land selbst den Nahverkehrsplan für den 
Schienenpersonennahverkehr in Thürin-
gen, der zuletzt für den Zeitraum 2018 bis 
2022 aufgestellt wurde. Für den aus Regio-
nalbussen, Stadtbussen und Straßenbah-
nen bestehenden öffentlichen Straßenper-
sonennahverkehr sind die kommunalen 
Aufgabenträger verantwortlich und erstel-
len hierfür jeweils eigene kommunale Nah-
verkehrspläne.

Für die Bereitstellung des ÖPNV in den 
Kreisen und kreisfreien Städten haben 
ferner mehrere Richtlinien eine große Be-
deutung: Über die Richtlinie zur Förde-

rung einer bedarfsgerechten Verkehrsbe-
dienung im Straßenpersonennahverkehr 
können die Aufgabenträger Finanzhilfen 
für bedarfsgerechte Nahverkehrsangebo-
te (Busse und Straßenbahnen) erhalten. 
Zudem werden Einrichtung und Betrieb 
von landesbedeutsamen Linien gefördert 
(s. u.). Die Richtlinie zur Förderung von be-
trieblichen Investitionen im öffentlichen 
Personennahverkehr und die Richtlinie 
zur Förderung von kommunaler Verkehrs-
infrastruktur sehen Investitionen in den 
Bau, Ausbau und die Verbesserung der 
 ÖPNV-Infrastruktur sowie die Fahrzeugbe-
schaffung vor. Über die Richtlinie zur För-
derung der Kooperation im öffentlichen 
Personennahverkehr unterstützt das Land 
ferner die Zusammenarbeit von Aufgaben-
trägern und Verkehrsunternehmen in einer 
Region.22 Wesentliche Finanzierungsquel-
le sowohl des Schienenpersonennahver-
kehrs als auch des öffentlichen Straßen-
personennahverkehrs in Thüringen sind 
die Regionalisierungsmittel. Zudem finan-
zieren die kommunalen Aufgabenträger 
mit eigenen Geldern ihren jeweiligen Nah-
verkehr, weil die Landesförderungen dafür 
nicht ausreichen. Zuwendungen über das 
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz 
spielen im Freistaat Thüringen keine große 
Rolle. 

Mit dem Radverkehrskonzept 2.0 unter-
stützt der Freistaat ferner die Fahrradmo-
bilität: Die Radverkehrsinfrastruktur soll 
flächendeckend verbessert und Lücken 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 Thüringen 
etwa 74,5 Millionen Euro in den Bau von 
Radwegen an Bundes- und Landstraßen, 
die Anfang 2022 eine Gesamtlänge von 
rund 630 Kilometern erreichten.23 Gegen-
wärtig führt zudem das Thüringer Ministe-
rium für Infrastruktur und Landwirtschaft 
ein partizipatives Projekt zur Mobilität im 
ländlichen Raum durch.24 Nachdem  im 
Jahr 2022 knapp 5.000 Thüringer Bür-
ger*innen die Möglichkeit 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 Kyffhäuserkreis und 
im Kreis Saalfeld-Rudolstadt Bürgerforen 
und Stakeholder-Dialoge veranstaltet. Auf 
Basis der dort gewonnenen Ergebnisse 
plant das Ministerium ein Konzept zu ent-
wickeln, das die Mobilitätswende in allen 
Thüringer Kreisen inspirieren soll.

5.4 AUF DEM WEG ZU EINEM 
INTEGRIERTEN TAKTFAHRPLAN

Wie in einer Reihe anderer Bundesländer 
wird auch in Thüringen intensiv diskutiert, 
wie der Schienenpersonennahverkehr25 
mit einem gut getakteten Regiobus-Sys-
tem verknüpft werden kann, um eine flä-
chendeckende  Erreichbarkeit  mit  dem 
ÖPNV im Freistaat anbieten zu können. 
Dafür müssen die existierenden Verkehrs-
angebote gut miteinander verzahnt wer-
den und muss ein kohärentes, lückenloses 
Gesamtnetz etabliert werden. Die Nah-
verkehrspläne der Landkreise bestimmen 
zwar Mindeststandards vor allem in Form 
der Anzahl der erforderlichen Fahrten auf 

den Linien, die Taktung und die Umsteige-
zeiten zur Bahn könnten allerdings noch 
ambitionierter ausfallen bzw. besser gere-
gelt werden. Auch Planungsvorschriften 
wären sinnvoll, wie der ÖPNV über den 
Wirkungskreis der Aufgabenträger hinaus 
zu organisieren ist. Denn um für alle Thü-
ringer*innen jenseits des Schülerverkehrs 
und des bisherigen Kundenstamms attrak-
tiv zu sein und sie zum Wechsel vom Auto 
auf den ÖPNV zu motivieren, bedarf es ei-
nes weitergehenden Angebots (Bus&Bahn 
Thüringen e. 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 Thüringen müsste konsolidiert und 
gestärkt werden. So ist etwa eine weitere Elektrifizierung von Li-
nien und eine höhere Taktung sinnvoll. Auch über die Etablierung 
einer S-Bahn auf der Thüringer Hauptbahn wäre nachzudenken.

file:///C:\Users\candeias\AppData\Local\Microsoft\Windows\Downloads\%20Siehe%20https:\infrastruktur-landwirtschaft.thueringen.de\unsere-themen\verkehr-und-strassenbau\radwege
file:///C:\Users\candeias\AppData\Local\Microsoft\Windows\Downloads\%20Siehe%20https:\infrastruktur-landwirtschaft.thueringen.de\unsere-themen\verkehr-und-strassenbau\radwege
file:///C:\Users\candeias\AppData\Local\Microsoft\Windows\Downloads\%20Siehe%20https:\infrastruktur-landwirtschaft.thueringen.de\
file:///C:\Users\candeias\AppData\Local\Microsoft\Windows\Downloads\%20Siehe%20https:\infrastruktur-landwirtschaft.thueringen.de\
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Punkte verbinden. Das Thüringer Ministe-
rium für Infrastruktur und Landwirtschaft 
bestimmt diese Linien und fördert sie auf 
Basis der ÖPNV-Finanzierungsrichtlinie mit 
aktuell 80 Cent pro Fahrplankilometer. Da-
für müssen sie bestimmte Kriterien erfüllen 
wie die Landesbedeutsamkeit der entspre-
chenden Achse, eine Mindestbedienungs-
häufigkeit und -vertaktung sowie eine gute 
Verknüpfung mit dem Schienenpersonen-
nahverkehr. Nicht förderfähig sind Busli-
nien, wenn die Strecken bereits über den 
Eisenbahnverkehr erschlossen sind, auch 
wenn die Linien eine zusätzliche Mobilität 
für die Fahrgäste ermöglichen würden. Bei 
den landesbedeutsamen Linien handelt es 
sich bisher eher um einen finanziellen An-
reiz für die Aufgabenträger des ÖPNV und 
nicht um eine aktive verkehrspolitische 
Lenkungsmaßnahme.

Die Einführung des Konzepts PlusBus und 
TaktBus folgt einem etwas anderen Ansatz 
und kann im besten Fall mit dem Förder-
tatbestand der landesbedeutsamen Linie 
verbunden werden (siehe Kapitel 3.2). Es 
handelt sich um einen Qualitätsstandard, 
für den Verkehrsunternehmen ein Zertifi-
kat erwerben können, um bestimmte Lini-
en als PlusBusse oder TaktBusse bewerben 
zu können. Wesentliche Kriterien für Plus-
Busse sind die Einführung eines strengen 
Taktfahrplans an Werktagen, aber auch an 
Wochenend- und Feiertagen, die zeitna-
he Verknüpfung mit anderen Bussen und 
Bahnen sowie eine direkte Linienführung 
(ohne wesentliche Abweichung). Der Takt-
Bus folgt einem ähnlichen Prinzip und ähn-
lichen Qualitätskriterien wie der PlusBus, 
muss – gewissermaßen als sein kleiner 
Bruder – aber nur in einem Zweistunden-
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takt verkehren. Das bietet sich für regio-
nale Linien an, auf denen aus organisato-
rischen oder finanziellen Gründen (noch) 
kein Stundentakt möglich ist (ebd.). 

Die Anforderungen an den TaktBus de-
cken sich weitgehend mit den Förderkri-
terien für die landesbedeutsamen Linien, 
weswegen diese leicht als TaktBus-Linien 
zertifiziert werden könnten. Bisher handelt 
es sich in Thüringen dabei allerdings um 
zwei getrennte Systeme – im Unterschied 
zu anderen Bundesländern, in denen teil-
weise eine zusätzliche Finanzierung fest an 
die Zertifizierung gebunden ist. PlusBus/
TaktBus stellt sich aktuell in Thüringen als 
ein reines Zertifizierungsverfahren dar und 
bleibt damit ein Marketinginstrument, das 
nicht mit einer zusätzlichen öffentlichen Fi-
nanzierung verbunden ist.

Seit dem Jahr 2020 hat der Verein Bus&-
Bahn Thüringen, ein Interessenverband 
Thüringer Bus- und Bahnunternehmen, 
der verschiedene Dienstleistungen für sei-
ne Mitglieder erbringt,26 die Lizenz für die 
Zertifizierung von PlusBussen in Thüringen 
vom Mitteldeutschen Verkehrsverbund er-
worben. Das heißt, er verhandelt mit Ver-
kehrsunternehmen die Zertifizierung von 
Linien, stellt das Zertifikat aus und kontrol-
liert die Einhaltung der Standards.27 Wie 
gut die aufgewerteten Linien wahr- und 
angenommen werden, hängt stark vom 
Marketing durch das jeweilige Verkehrsun-
ternehmen ab. Dafür stellt Bus&Bahn Thü-
ringen ein Portfolio an Werbemitteln be-
reit. Über die Zertifizierung und die danach 
mögliche Markenbildung soll eine bessere 
Wahrnehmung der qualitativ herausragen-
den Buslinien erreicht werden.28 Die Hoff-

nung von Bus&Bahn Thüringen ist, dass 
die Aufgabenträger genügend Ehrgeiz ent-
wickeln, um die wesentlichen Buslinien im 
eigenen Landkreis zu PlusBus-Linien aus-
zubauen. Das Land Thüringen unterstützt 
die Zertifizierungen und Marketingmaß-
nahmen mit Fördermitteln auf Basis der 
ÖPNV-Kooperationsrichtlinie (ebd.).

Unabhängig  von  Bus&Bahn  Thüringen 
hatten bereits die Landkreise Greiz und 
Altenburger Land PlusBus-Label für 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 Thüringen erfolgte mit dem 
Verkehrsunternehmen Wartburgmobil im 
Wartburgkreis. Nach einjähriger Vorarbeit 
wurden bei der Mobilitätsmesse «Eise-
nach macht mobil» im Mai 2022 fünf Lini-
en zertifiziert (siehe Kapitel 5.6). In weite-
ren Landkreisen wird über die Aufwertung 
von Linien zu Plus- bzw. TaktBussen disku-
tiert (ebd.). Eine Evaluierung der Linien in 
Thüringen ist aufgrund der Einschränkun-
gen durch die Corona-Pandemie und dem 
zu kurzen Zeitraum ihrer Lizensierung noch 
nicht möglich.

Anknüpfend an die Konzepte von landes-
bedeutsamen Linien und PlusBus/TaktBus 
hat sich die Thüringer Landesregierung 
das Ziel gesetzt, mittelfristig das öffentli-

26  Siehe www.bus-bahn-thueringen.de/.  27  Die einzige Sank-
tionierungsmöglichkeit 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.
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che Mobilitätsangebot mit Bus und Bahn 
über einen flächendeckenden integrierten 
Taktfahrplan (ITF) für ganz Thüringen wei-
terzuentwickeln. Der Anteil des ÖPNV am 
Personenverkehr soll verdoppelt werden. 
Im Auftrag des Ministeriums für Infrastruk-
tur und Landwirtschaft erarbeitet die Lan-
desentwicklungsgesellschaft Thüringen 
(LEG), die bereits länger mit diesem Thema 
befasst ist, ein tragfähiges Konzept für ei-
nen integrierten Taktfahrplan.29 Dabei ko-
operiert die LEG mit Bus&Bahn Thüringen 
sowie mit dem Planungsbüro Mobile Zei-
ten. Ferner bezieht sie Öffentlichkeit und 
Stakeholder in den Prozess ein – etwa über 
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 ÖPNV-Hauptnetzes ab und stellt 
dar, wie dicht das Streckennetz sein müss-
te und welche Verkehrsmittel in welchen 
Takten und mit welchen Anschlussmög-
lichkeiten ihre Dienste anbieten müssten. 
Dabei orientiert sich der integrierte Takt-
fahrplan am PlusBus-Standard: Bus und 
Bahn sollen (mindestens) stündlich fah-
ren – auch in den ländlichen Regionen Thü-
ringens. Die regelmäßige ÖPNV-Taktung 
an allen Wochentagen, die attraktiven Rei-
sezeiten und die flächendeckende Erschlie-
ßung sollen perspektivisch eine Erreich-
barkeitsgarantie für alle Thüringer*innen 
ermöglichen. Die Bus- und Bahnlinien wer-
den an zentralen Orten der Raumplanung 

29  Siehe www.leg-thueringen.de/itf/.
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und weiteren passenden Kreuzungspunk-
ten verknüpft und entsprechend getak-
tet, wodurch Fahrgäste alle Reiseziele in-
nerhalb Thüringens erreichen können. An 
136 Knotenpunkten treffen sich stündlich 
bis zu acht Regionalbus- oder Bahnlinien. 
Jeden Wochen- und Feiertag im Jahr fährt 
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 
erfüllen sollen; zweitens auf dem Neben-
netz, das durch lokale Stadt- und Ortsli-
nien sowie sekundäre 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 Teilräumen 
eingerichtet werden sollen, in denen bisher 
keine bzw. nicht ausreichende Linienver-
kehre bestehen und die auch nicht sinnvoll 
zu betreiben wären. Den Schülerverkehr in 
den integrierten Taktfahrplan zu integrie-
ren, stellt eine besondere Herausforderung 
dar. Zum einen müssen alle Schüler*in-
nen, auch aus entlegenen Gemeinden, ih-
re jeweiligen Schulen rechtzeitig erreichen. 
Zum anderen muss der Schülerverkehr so 
in den integrierten Taktfahrplan eingebun-
den werden, dass die Schülerbusse auch 
für andere Nutzergruppen attraktiv sind 
und in nachvollziehbaren Takten verkeh-
ren. Dafür ist es in vielen Fällen notwendig, 
die Anfangszeiten des Schulunterrichts an 
den neuen getakteten Fahrplänen auszu-
richten.
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Das ITF-Projekt folgt einerseits einem kla-
ren  mehrstufigen  Ablaufplan,  anderer-
seits funktioniert es prozesshaft. Auf dem 
Weg müssen unerwartete Schwierigkeiten 
überwunden und Lernprozesse durchlau-
fen werden. Das Projekt wird schrittweise 
entwickelt und muss dabei alle relevanten 
Akteure mitnehmen. Zwar setzt das Land 
den Rahmen für den integrierten Taktfahr-
plan, aber es sind die kommunalen Aufga-
benträger, die die Verkehrsangebote reali-
sieren und die notwendigen Investitionen 
in mehr Haltestellen tätigen müssen. Da-
für ist es wichtig, die Kreise und kreisfreien 
Städte bei dem Vorhaben nicht zu «über-
rumpeln» und von ihren bisherigen Mobili-
tätsstrukturen auszugehen.

In der ersten Projektstufe wurde ein aus-
sagekräftiger Netz-Knoten-Rahmenplan 
im Sinne eines integralen Taktfahrplans für 
ganz Thüringen entwickelt. Parallel wur-
de ein Modellprojekt mit dem Verkehrsun-
ternehmen KomBus durchgeführt, das 
für den ÖPNV im Saale-Orla-Kreis und im 
Kreis Saalfeld-Rudolstadt verantwortlich 
ist. Dabei wurde ein umfassendes Ver-
kehrskonzept erarbeitet, das einen Fahr-
plan für Hauptlinien und Zubringer bein-
haltet (siehe Kapitel 5.5). In der nächsten 
Stufe soll nun die konkrete Planung in al-
len Landkreisen erfolgen: Es wird ein Kon-
zeptfahrplan erstellt, der alle Linien für den 
integralen Taktverkehr abbildet. In der fi-
nalen dritten Stufe werden schließlich auf 
Basis der Konzeptplanung vollständige 
Fahrpläne für das gesamte ÖPNV-Netz er-
stellt. Dabei wird die Schülerbeförderung 
sichergestellt und werden die geplanten 
ÖPNV-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  für die öffentliche Hand  führen 
wird. In den nächsten Jahren wird zu klären 
sein, wie hoch diese Kosten ausfallen und 
wie sie langfristig gedeckt werden können. 
Erste Näherungswerte gibt eine Studie zu 
einer Mobilitätsgarantie, die im Jahr 2020 
im Auftrag der Thüringer Landtagsfrak tion 
von Bündnis90/Die Grünen erstellt wor-
den ist (KCW/PROZIV 2020). Am Beispiel 
des Unstrut-Hainich-Kreises errechneten 
Regionalplaner*innen, mit welchen Kos-
ten ein flächendeckendes ÖPNV-Angebot 
zwischen 5 und 22 Uhr verbunden wäre, 
bestehend aus ein- bzw. zweistündlichen 
Taktbussen und ergänzenden Rufbussen. 
Demnach würde dieses zusätzliche An-
gebot neben den 85 bis 90 Millionen Euro 
öffentlichen Zuschüssen für 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 würden.

5.5 KOMBUS – ITF-MODELL-
PROJEKT AN DER SAALE

Wie bereits erwähnt, führte 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 
Taktfahrpläne 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-
gabenträger gründeten dafür den Zweck-
verband ÖPNV Saale-Orla.30 Die gesamte 
Region ist sehr ländlich geprägt: Ein grö-
ßerer Teil der Menschen lebt in mehreren 
kleineren Städten, der Rest in sehr klei-
nen verstreuten Gemeinden. Die KomBus 
versorgt mit wenigen Linien auf zentralen 
Hauptachsen sowie im Städtedreieck Ru-
dolstadt-Saalfeld-Bad Blankenburg  (zu-
sammen  mit  dem  Schienenpersonen-
nahverkehr) rund 80 Prozent der lokalen 
Bevölkerung mit öffentlichen Verkehrsan-
geboten. Neben mehreren Stadtbusmar-
ken betreibt das Unternehmen bereits jetzt 
einige überregionale Linien in andere Thü-
ringer Städte und bis nach Bayern. Dazu 
kommt die wichtige Säule des Schülerver-
kehrs.

Von diesen Bedingungen ging das Mo-
dellprojekt des integrierten Taktfahrplans 
im Saale-Orla-Kreis aus, das herausfin-
den sollte, ob das ITF-Konzept tatsäch-
lich praktisch umsetzbar ist. Auf Basis des 
ITF-Rahmenplans wurde dafür ein integ-
raler Taktfahrplan für den Kreis erarbeitet. 
Die Erkenntnisse und Erfahrungen sollten 
im Anschluss auf andere Thüringer Kreise 
übertragen 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 flächendeckenden Zubringersystem 
zu verknüpfen und drittens die Schülerbe-
förderung in das neue Verkehrskonzept zu 
integrieren.31 Angestrebt war, den ÖPNV 
im Saale-Orla-Kreis bereits im Laufe der 

kommenden Jahren deutlich zu verbessern 
und benutzerfreundlicher zu gestalten.

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

Der  integrierte  Taktfahrplan  soll  durch 
On-Demand-Verkehrsangebote  ergänzt 
werden,  um  eine  flächendeckende  Er-
reichbarkeit im Kreis zu ermöglichen. Da-
für kann die KomBus an erste flexible und 
innovative Ansätze anknüpfen. 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 Bürger*innen ein und 
bringen sie zu den entsprechenden Markt-
orten. Alle Buslinien bieten zudem die Mit-
nahme von Fahrrädern an und erlauben so 
eine intermodale Flexibilität. 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/.
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und die deshalb mit On-Demand-Angebo-
ten angebunden werden müssen. Dafür 
bieten sich verschiedene Flexibilisierungs-
optionen des Linienverkehrs an. Beispiels-
weise können 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 Thüringen die ersten Plus-
Bus- und TaktBus-Linien  im Wartburg-
kreis. Dieser Kreis im äußersten Westen 
Thüringens ist bis auf die Kreisstadt Bad 
Salzungen  (ca.  23.000  Einwohner*in-
nen) und das Mittelzentrum Eisenach (ca. 
42.000  Einwohner*innen)  dünn  besie-
delt und stark ländlich geprägt. Die übri-
gen rund 94.000 Einwohner*innen leben 
in kleinen Gemeinden. Dementsprechend 
ist auch hier das Auto das dominante Fort-
bewegungsmittel. Für Eisenach liegen aus 
der Erhebung «Mobilität in Städten» (Tech-
nische Universität Dresden 2020a) Daten 
aus dem Jahr 2018 vor: Demnach verfü-
gen 21,3 Prozent der Haushalte in der Stadt 
über keinen Pkw, unter den Nichterwerbs-
tätigen sind es 37 Prozent, bei den Ein-
personenhaushalten ab 65 Jahren sogar 
52 Prozent. Die Eisenacher*innen gehen 
überdurchschnittlich viel zu Fuß, nur für 
sieben Prozent aller Wege nutzen sie den 
ÖPNV. Die Werte für Entfernungen ab drei 
Kilometern liegen zwar etwas höher, aber 
immer noch unter denen von vergleich-
baren Städten. Zumindest 25 Prozent der 
Nichterwerbstätigen  verfügen  über  ei-

ne Zeitkarte für den ÖPNV. Auf die Frage 
hin, unter welchen Bedingungen die Bür-
ger*innen öfter den ÖPNV nutzen würden, 
nennen besonders viele: bessere Taktzei-
ten (30,1 Prozent) und ein besseres Linien-
netz (20,9 Prozent).

Für den öffentlichen regionalen Linien-
verkehr ist hier das Verkehrsunternehmen 
Wartburgmobil gkAöR zuständig.32 Die-
ses betreibt neben Linienverbindungen im 
Wartburgkreis auch überregionale Linien 
in benachbarte Thüringer und hessische 
Landkreise. Bei weiteren Services wie der 
Individualbeförderung von Schüler*innen 
und Menschen mit Einschränkungen ko-
operiert das Unternehmen eng mit mehre-
ren privaten Anbietern. Dafür wurde 2019 
die Verkehrsgemeinschaft Wartburgregion 
gegründet, die in drei Städten Ortsverkeh-
re und dazu mehrere Regionalbuslinien be-
treibt. Dabei ist die Schülerbeförderung in 
den Linienverkehr integriert.33 Allerdings 
ist das Unternehmen Wartburgmobil mit 
den typischen Schwierigkeiten eines öf-
fentlichen Verkehrsbetriebs im struktur-
schwachen ländlichen 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 darüber 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/.



78

genommen. Dazu zählt auch die Zertifizie-
rung durch den Verband Bus&Bahn Thü-
ringen, für die Wartburgmobil fünf seiner 
Linien ausgewählt hat. Wie weiter oben 
(Kapitel 5.4) bereits beschrieben, wurden 
die Ergebnisse bei der Mobilitätsmesse 
«Eisenach macht mobil» im Frühjahr 2022 
der Öffentlichkeit 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 verknüpft sind. Das Unternehmen 
nutzt das neue Label für das eigene Mar-
keting. Für die Mobilität 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 regelmäßige 
Taktung für eine Zertifizierung angeboten. 
Um spürbare Fortschritte für die Fahrgäste 
zu erreichen, müssten mehr Gelder für ein 
substanziell verbessertes Angebot im Rah-
men eines integrierten Taktfahrplans be-
reitgestellt werden. Eine Nachfrage dafür 
besteht, wie die oben genannte Verkehrs-
erhebung zeigt.34

5.7 DAS NORDHÄUSER 
MODELL – EINE STRASSENBAHN 
BIS ZUM HARZ

Bisher nicht Teil eines überregionalen ÖP-
NV-Konzepts, aber trotzdem potenziell ein 
Vorbild für andere Thüringer Kreise könnte 
das öffentliche Verkehrsangebot im Kreis 
und in der Stadt Nordhausen ganz im Nor-
den von Thüringen sein. Die Stadt hat rund 
41.000 Einwohner*innen, der Rest des 
Kreises ist sehr dünn besiedelt (weitere 

rund 40.000 Einwohner*innen). Die Mobi-
litätsmuster sind im nördlichen Thüringen 
(siehe Kapitel 5.2) besonders stark vom Au-
to bestimmt.

Doch es gibt einen Lichtblick: Nordhausen 
ist deutschlandweit eine der kleinsten Städ-
te mit einer eigenen Straßenbahn. Das im 
Jahr 1900 eingeweihte Tramsystem wurde 
nach schweren kriegsbedingten Zerstörun-
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 zunächst zwei Stra-
ßenbahnlinien.35 In einer Zeit, in der viele 
kleinere Städte schon lange ihr Straßen-
bahnsystem verloren hatten, entschieden 
sich Kreis und Stadtverwaltung sowie die 
beteiligten Verkehrsunternehmen in Nord-
hausen für eine innovative Erweiterung der 
Straßenbahn hin zur Regiotram nach dem 
Vorbild des Karlsruher Modells (siehe Kapi-
tel 3.2). So wurde die Straßenbahn im Jahr 
2004 mit der Zugstrecke Harzquerbahn 
verbunden, die vom Unternehmen Harzer 
Schmalspurbahn  (HSB) betrieben wird. 
Seitdem fährt die Linie 10 mit Diesel-Hyb-
rid-Fahrzeugen im Stundentakt auf einer 
11,4 Kilometer langen Strecke bis zur Ge-
meinde Harztor am Südrand des Harzes.36 
Andersherum verkehren auch die Züge der 

34  Allerdings wäre es für die konkrete Linien- und Betriebspla-
nung sinnvoll, noch genauer zu erheben, für welche Strecken 
sich die (potenziellen) Kund*innen Verbesserungen wünschen 
und welche sie dann auch nutzen würden.  35  Stadt und Land-
kreis Nordhausen teilen sich auch die Aufgabenträgerschaft für 
den kommunalen ÖPNV.  36  Die Linie 10 wird nicht nur formal 
rechtlich als Teil des Eisenbahnverkehrs behandelt, sondern ist 
auch technisch in den Schienenpersonennahverkehr integriert.
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HSB bis zum Bahnhof von Nordhausen. 
Das Experiment hatte Erfolg: Die Fahrgast-
zahlen stiegen kontinuierlich, weil die Tram 
vielen Bürger*innen als attraktive Alterna-
tive zum Auto erschien, zudem trägt sich 
die Linie ökonomisch inzwischen selbst. 
Ferner wurde die Nordhauser Straßenbahn 
dadurch insgesamt gesichert. Schließlich 
nahmen auch die Einwohnerzahlen der an-
gebundenen Umlandgemeinden zu. Die 
technische Umsetzung, aber auch das ver-
kehrsplanerische Konzept wird als Nord-
häuser Modell bezeichnet.

Zusätzliche Unterstützung erfährt 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 Planungsbüro ThINK Jena und von 
der Hochschule Nordhausen. Das Kon-
zept dient als strategischer Leitfaden, um 
den Landkreis bis 2045 zur Klimaneutra-
lität zu führen, und sieht dafür eine Reihe 
von Maßnahmen vor. Einige davon bezie-
hen sich auf den Mobilitätssektor, etwa die 
Elektrifizierung der öffentlichen 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-
bilitätskonzept  erarbeitet,  nachdem  in 
den Jahren 2020/21 eine umfassende Be-
standsaufnahme des Regionalverkehrs er-
folgt war. Das Mobilitätskonzept, das sei-
nen Fokus auf der Stadt Nordhausen hat, 

enthält Ziele und konkrete Maßnahmen für 
eine gerechte und klimafreundliche Mobili-
tät. Weiter operationalisiert wird das Kon-
zept in der ebenfalls 2023 stattgefunde-
nen Fortschreibung des Nahverkehrsplans 
«Straßenpersonennahverkehr Landkreis 
und Stadt Nordhausen». In den genannten 
Konzepten und Plänen sind weitere Aus-
baupläne für die Straßenbahn festgehalten, 
die demnächst auch ins Nordhauser Um-
land fahren soll. Insbesondere wird geprüft, 
im Rahmen einer ohnehin anstehenden 
Neuordnung des ÖPNV eine neue Straßen-
bahnlinie 20 einzurichten, die die Bundes-
straße B4 entlasten und ebenfalls in Harztor 
enden soll. Die Erweiterung könnte die vor-
handenen Nachfragepotenziale ausschöp-
fen und das Straßenbahnsystem in Nord-
hausen insgesamt stärken. Aktuell bemüht 
sich der Landkreis, eine Förderung für eine 
entsprechende Machbarkeitsstudie zu fin-
den. Der Bahnhof Niedersachswerfen Ost, 
die geplante Endstation der Linie 20, soll 
dann zu einem Taktknoten für überregiona-
le Buslinien ausgebaut und in den integra-
len Taktfahrplan in Thüringen eingebunden 
werden. Als Teil des Gesamtkonzepts sind 
neben den bestehenden Buslinien im Kreis 
ergänzende On-Demand-Angebote bzw. 
Linienbedarfsverkehre  vorgesehen,  die 
kleinere Gruppen von Fahrgästen zu Orten 
der Nahversorgung oder zu den Anschluss-
stellen des Linienverkehrs bringen.

5.8 RADENTSCHEID WEIMAR: 
ZEIT, DASS SICH WAS DREHT

Auch die Universitätsstadt Weimar, mit ca. 
65.000 Einwohner*innen eines der urba-
nen und kulturellen Zentren Thüringens, ist 



80

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 verfügen Männer* (80 Prozent) 
deutlich häufiger über ein Auto als Frauen* 
(65 Prozent), Erwerbstätige (81 Prozent) 
haben eher ein Auto als Nichterwerbstä-
tige (58 Prozent; Technische Universität 
Dresden 2020b). 

Bemerkenswerterweise besitzen viele Wei-
marer*innen ein Fahrrad (Erwerbstätige: 
74 Prozent, Nichterwerbstätige: 80 Pro-
zent), das ein beträchtlicher Teil auch regel-
mäßig nutzt (43 Prozent). 29 Prozent legen 
viele Wege zu Fuß zurück, 16 Prozent ga-
ben an, für viele Wege das Rad zu nutzen – 
vor allem bei kürzeren Distanzen bis zu 
drei Kilometern (ebd.). Allerdings zeigten 
sich viele Befragte in einer Erhebung des 
ADFC (2021) unzufrieden mit den lokalen 
Rahmenbedingungen fürs Fahrradfahren: 
Im Vergleich zu ähnlich großen Städten 
schnitt Weimar mit einer Durchschnitts-
bewertung von 4,2 in dieser Hinsicht be-
sonders schlecht ab. Bemängelt wurden 
unter anderem eine ungenügende Radin-
frastruktur, häufige Gefährdungen durch 
Autos und eine mangelnde öffentliche Un-
terstützung des Radverkehrs.

Den offiziellen Beschlüssen und Planwer-
ken zufolge ist das erklärte Ziel der Wei-
marer Kommunalpolitik, die Mobilität in 
der Stadt nachhaltiger und inklusiver zu 
gestalten. Der übergreifende Verkehrsent-
wicklungsplan wurde allerdings zuletzt im 
Jahr 2008 fortgeschrieben und viele dort 

festgehaltenen Maßnahmen wurden nur 
unzureichend umgesetzt (Stadtverwaltung 
Weimar 2008). Das Weimarer Konzept zur 
nachhaltigen Mobilitätsentwicklung, das 
vom Sommer 2020 bis zum Frühjahr 2021 
in einem umfassenden partizipativen Pro-
zess erarbeitet wurde, setzt auf eine Ver-
kehrsberuhigung in der Innenstadt (Stadt-
verwaltung Weimar/Bauhaus-Universität 
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 Maßnahmen 
zudem nur schleppend umgesetzt wer-
den, gründete sich im Frühjahr 2021 die 
Ini tiative Radentscheid Weimar. Die daran 
Beteiligten entschieden sich für das Mit-
tel des Bürgerbegehrens, um mit der ur-
banen Mobilitätswende voranzukommen. 
Darin formulierten sie eine Reihe von For-
derungen: ein durchgängig befahrbares 
Radwegenetz, sichere Radwege, eine rad-
verkehrsfreundliche Gestaltung von Kno-
tenpunkten, barrierefreie Rad- und Geh-
wege und gute Abstellmöglichkeiten für 
Fahrräder. Zudem sollen Transparenz und 
Bürgerbeteiligung gestärkt werden, etwa 
über die Einrichtung eines Beirats. Die Re-
alisierung soll durch ein verbindliches Um-
setzungsmanagement gewährleistet wer-
den.37 Anliegen des Fußverkehrs wurden 
mitgedacht und in das Konzept der Initia-
tive integriert.

37  Siehe www.radentscheid-weimar.de/start.html.
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Im Herbst 2021 sammelten die Aktiven des 
Radentscheids rund 6.000 Unterschriften 
und erreichten damit problemlos das not-
wendige Quorum. Im Frühjahr 2022 erar-
beiteten sie im konstruktiven Dialog mit 
der Kommunalregierung, dem Oberbür-
germeister und dem Tiefbauamt eine ge-
meinsame detaillierte Vorlage. Inhaltliche 
Widerstände seitens der konservativen 
Fraktionen im Stadtrat führten jedoch da-
zu, dass erst im dritten Anlauf ein Kompro-
missvorschlag  im Kommunalparlament 
verabschiedet werden konnte. Nun wird es 
darum gehen, dafür zu sorgen, dass die be-
schlossenen Maßnahmen auch umgesetzt 
und ausfinanziert werden.

DAS WEIMARER KONZEPT  

ZUR NACHHALTIGEN 

MOBILITÄTSENTWICKLUNG,  

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 Mobilitätswende  in  ländlichen 
Räumen eine große Herausforderung und 
zugleich ein zentrales Projekt der notwen-
digen sozialökologischen Transformation 
ist. Mehr noch als in städtischen Räumen 
sind ländliche Regionen vom motorisier-
ten Individualverkehr dominiert, während 
ÖPNV, Rad- und Fußverkehr zumeist eine 
randständige Rolle einnehmen. Die vor-
herrschenden Mobilitätsmuster stehen da-
mit Ansprüchen der Klima-, Umwelt- und 
Mobilitätsgerechtigkeit entgegen. Vielfälti-
ge Konzepte und Praxisbeispiele beweisen 
allerdings, dass Alternativen möglich sind. 
Eine ländliche Mobilitätswende müsste 
allen Menschen eine Erreichbarkeitsga-
rantie jenseits des Autos im Sinne der öf-
fentlichen Daseinsvorsorge geben. Dafür 
braucht es ein übergreifendes Mobilitäts-
konzept, das einen flächendeckenden und 
eng getakteten Linienverkehr vorsieht, der 
durch flexible On-Demand-Angebote und 
gute Bedingungen für den Rad- und Fuß-
verkehr ergänzt wird. Schließlich bedarf es 
einer grundlegenden Reform der regulato-
rischen, finanziellen und raumplanerischen 
Rahmenbedingungen.

Ermutigend sind die hier vorgestellten Pro-
jekte aus Thüringen, die verdeutlichen, 
dass die Verkehrswende auch in einem 
ländlich geprägten und ökonomisch struk-
turschwachen Bundesland vorangebracht 

werden kann. Sie zeigen, dass auch in ei-
nem bisher autodominierten Flächenstaat 
wie Thüringen ökologischere und gerech-
tere Alternativen funktionieren können. 
Vor allem das Vorhaben des integrierten 
Taktfahrplans (ITF) ist dabei wegweisend. 
Gelingt es in den nächsten Jahren tatsäch-
lich, es wie geplant zu realisieren, würde 
das einen grundlegenden Paradigmen-
wechsel in der öffentlichen Mobilitätspo-
litik bedeuten. Die Kombination aus eng 
getakteten Linienverkehren, ergänzenden 
On-Demand-Angeboten und guten Ver-
knüpfungen mit dem Rad- und Fußverkehr 
würde eine flächendeckende Erreichbar-
keit ermöglichen.

DIE HIER VORGE-

STELLTEN PROJEKTE 

ZEIGEN, DASS AUCH 

IN EINEM BISHER 

AUTODOMINIERTEN 

FLÄCHENSTAAT WIE 

THÜRINGEN ÖKO LO-

GISCHERE UND 

GERECHTERE ALTER-

NATIVEN FUNKTIO-

NIEREN KÖNNEN.
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Dabei könnten die bisherig parallel exis-
tierenden Strukturen zusammengeführt 
werden: Das Konzept eines integrierten 
Taktfahrplans müsste im Nahverkehrsge-
setz und/oder in den Nahverkehrsplänen 
verbindlich festgeschrieben werden, Plus- 
und TaktBus könnten die Qualitätsstan-
dards und die Marke liefern, die öffentliche 
Finanzierung könnte auf Grundlage des 
bisherigen Ansatzes der landesbedeutsa-
men Linien sichergestellt werden. Neben 
einer klaren Rahmensetzung vonseiten 
der Landespolitik bedarf es der verstärkten 
Einbeziehung von engagierten kommuna-
len und zivilgesellschaftlichen Akteuren, 
um sämtliche Handlungsspielräume vor 
Ort für eine Mobilitätswende zu nutzen und 
zu erweitern.

Als zentrale Schlussfolgerung dieser Stu-
die kann festgehalten werden: Die mög-
lichst flächendeckende Einführung eines 
integrierten Taktfahrplans bietet sich als 
wichtiges Projekt einer linken Verkehrspo-
litik auf Ebene der Bundesländer an. Dies 
ist nicht nur ein praktikabler Ansatz und re-
levanter Baustein der klimapolitisch drin-
gend gebotenen Verkehrswende, sondern 
steht auch für eine emanzipatorische Poli-
tik auf dem schwierigen Terrain ländlicher 
Regionen. Damit bietet sich die Mobilitäts-
wende auf dem Land als ein lohnenswertes 
Einstiegsprojekt in die sozialökologische 
Transformation an, das zeigen könnte, dass 
auch unter widrigen Bedingungen ein so-
wohl ökologisch nachhaltiger als auch so-
zial gerechter und inklusiver Wandel auf 
Basis öffentlicher Infrastrukturen und jen-
seits des Autos möglich ist.
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ALS ZENTRALE SCHLUSSFOLGERUNG KANN 

FESTGEHALTEN WERDEN: DIE MÖGLICHST 

FLÄCHENDECKENDE EINFÜHRUNG EINES 

INTEGRIERTEN TAKTFAHRPLANS BIETET SICH  

ALS WICHTIGES PROJEKT EINER LINKEN 

VERKEHRSPOLITIK AUF EBENE DER 

BUNDESLÄNDER AN.
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Die Mobilitätswende auf dem  

Land bietet sich als ein Einstiegs-

projekt in die sozialökologische

Transformation an. Es könnte  

zeigen, dass auch unter widrigen 

Bedingungen ein sowohl  

ökologisch nachhaltiger als auch 

sozial gerechter und inklusiver 

Wandel auf Basis öffentlicher  

Infrastrukturen und jenseits  

des Autos möglich ist.
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