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Vorwort

Ulrich Klaus Becker
ADAC Vizepréasident
flir Verkehr

Vorwort

Der Mobilitdt kommt eine herausragende Bedeutung fiir die Daseinsvorsorge
ebenso wie fiir Wachstum und Wohlstand in unserer Gesellschaft zu. Sie
spielt eine zentrale Rolle fiir die Teilnahme der Menschen am sozialen Leben.
Arbeitsplatze, Dienstleistungen aller Art und insbesondere Giiter des téaglichen
Bedarfs sowie medizinische Versorgungseinrichtungen miissen erreichbar
sein, um eine hohe Lebensqualitat zu erméglichen.

Das Automobil hat speziell in Iandlichen Regionen eine besonders hohe
Relevanz: Wo der 6ffentliche Verkehr an seine Grenzen stof3t, ist das Auto
oftmals das einzige Fortbewegungsmittel, um mittlere und langere Distanzen
flexibel, zuverlassig und komfortabel zuriickzulegen. Dennoch ist es vor allem fiir
Jugendliche und altere Menschen notwendig, Mobilitatsalternativen zu schaffen.
Gerade im landlichen Raum besteht hier bereits heute Nachholbedatrf.

Dariiber hinaus ist es alleine schon aus wirtschaftlichen Griinden erforderlich,
die Mobilitat und Anbindung landlicher RGume an Mittel- und Oberzentren
aufrechtzuerhalten. Davon profitieren sowohl die regionale Wirtschaft wie
auch der Tourismus, der mancherorts sogar ein bedeutender Entwicklungs-
motor sein kann.

Der ADAC setzt sich fiir den Erhalt der Mobilitat in Iandlichen Gebieten ein.
SchlieBlich ist gerade dort der demografische Wandel in vollem Gange, der
sich in Bevélkerungsriickgang, Uberalterung, Abnahme ortsnaher Versorgungs-
einrichtungen und in besonders betroffenen Regionen folglich sogar in einer
Entleerung der Orte manifestiert.

Zukunftsfahige und nachhaltige Lésungen fiir den landlichen Raum werden
nur dann gelingen, wenn sie innovative Mobilitatsformen einschlieflen, dabei

vielleicht manches Tabu brechen und unabhéangig von einzelnen Verkehrstragern
gedacht werden.
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Was bedeutet ,Landlicher Raum*“?

Was bedeutet ,Landlicher Raum“?

y,Der landliche Raum ist nicht leicht zu fassen. Er ist
vielfarbig und tiefgrundig zugleich, von sehr unter-
schiedlichen Wandlungsprozessen betroffen; seine
ausgepragten regionalen und lokalen Individualitaten,
seine vielschichtigen Potentiale und Probleme
entziehen sich einer schnellfiifigen Darstellung und

Generalisierung.*

Dieses Zitat aus dem Standardwerk
Uber landliche Raume von Prof. i. R.
Dr. Gerhard Henkel (Gerhard Henkel:
,Der Landliche Raum*, 4. Aufl., 2004)
fasst die wesentlichen Merkmale
zusammen: Landliche Raume sind
keine homogenen Raume. Im Gegen-
teil — sie sind vielschichtig mit unter-
schiedlichen Qualitaten und Problem-
lagen, differenziert in Struktur und
raumlichen Funktionen und besitzen
eine hohe natur- und kulturraumliche
Vielfalt.

Ebenso ist der landliche Raum
nicht nur eine Restkategorie fur alle
Gebiete abseits der Grof3stadte und
Verdichtungsraume. Vielmehr kann
ein landlicher Raum die unterschied-
lichsten Auspragungen aufzeigen.
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Daher misste man korrekt von
landlichen Raumen sprechen, Ver-
einfachend wird aber auch im Fol-
genden oftmals nur vom ,landlichen
Raum*“ die Rede sein.

Die Abgrenzung des landlichen Rau-
mes erfolgte anhand des Kriteriums
Einwohner je Quadratkilometer (Ew/
km2) auf Gemeindebasis. Landliche
Gebiete definieren sich demnach
durch eine Bevolkerungsdichte von
maximal 150 Ew/km?2 und nehmen
etwa zwei Drittel der Flache Deutsch-
lands ein, auf der knapp ein Flnftel
der Bevolkerung lebt.

In der Vergangenheit richtete sich
der Fokus von Politik und 6ffentli-
cher Wahrnehmung fast ausnahms-

los auf groRe Stadte und Ballungs-
rdume — ohne Rucksicht auf all

die Leistungen, die der landliche
Raum fur die gesamte Gesellschaft
erbringt. Dabei stellen etwa die
Versorgung mit landwirtschaftlichen
Produkten oder energiewirtschaft-
liche Leistungen zentrale Aufgaben
dar, die in dicht besiedelten Regi-
onen nicht hinreichend erbracht
werden konnen.

Neben wirtschaftlich starken land-
lichen Raumen, wie sie vor allem

in Westdeutschland zu finden sind,
gibt es viele landliche Gebiete, die
gravierende strukturelle Defizite und
daher ganz besonderen Handlungs-
bedarf aufweisen. Die wesentlichen
Entwicklungstrends werden sich



Auswirkungen der Bevélkerungsentwicklung und wichtige Herausforderungen an die Gestaltung der Mobilitat

aller Voraussicht nach fortsetzen
oder sogar noch verstarken: Regio-
nen, die sich in der Vergangenheit
trotz ihrer dezentralen Lage im land-
lichen Raum gut entwickelt haben,
werden meist auch in Zukunft eine
bessere demografische Entwicklung
erfahren als solche, die bereits heu-
te mit entsprechenden Problemen
zu kampfen haben.

Auch wenn eine umfassende Defini-
tion des landlichen Raums schwie-
rig ist, da kaum alle Facetten er-
fasst werden koénnen, so wird doch
eine wesentliche Tatsache mehr
als deutlich: Der landliche Raum ist
keinesfalls nur eine ,RestgroRe”.
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Auswirkungen der Bevolkerungsentwicklung und wichtige
Herausforderungen an die Gestaltung der Mobilitat

Der demografische Wandel ist
bereits heute spurbar und wird
die Bevolkerungsentwicklung der
kommenden Jahre stark dominie-
ren. Er wirkt sich auf die Mobilitat
im landlichen Raum aus. Sie wird
in den kommenden Jahren von zwei
Strdomungen mafgeblich bestimmt:
Abwanderung qualifizierter Ar-
beitskrafte in die Ballungsraume:
Zahlreiche junge Erwachsene
finden nur in Stadten passende
Ausbildungsmaéglichkeiten und
Arbeitsplatze. Die Stadt wird fur
sie zum neuen Lebensmittelpunkt,
ein Zuruck auf das Land kommt
oftmals nicht mehr in Frage, spezi-
ell wenn am neuen Wohnort eine
Familie gegrundet wird. Als Folge
daraus ergibt sich eine abnehmen-
de Zahl von Kindern und Jugend-
lichen und eine weiter rlcklaufige
Bevolkerungsdichte auf dem Land.

Anstieg des Durchschnittsalters: Es
bleiben vor allem altere Menschen
im landlichen Raum ,zuruck®, die
nicht mehr selbst Auto fahren und
daher in zunehmendem Mafde auf
offentliche Mobilitatsangebote
angewiesen sein werden. Deren
Méglichkeiten, sich beispielswei-
se ortsnah mit den Gutern des
taglichen Bedarfs zu versorgen
oder einen Arzt aufzusuchen, ver-
mindern sich mit der riicklaufigen
Bevolkerungsentwicklung weiter,
da sich Lebensmittelmarkte oder
Arztpraxen in kleinen Orten oft
nicht mehr halten kdnnen. Diese
Abwartsspirale erreicht auch die
Immobilienpreise, so dass die
Menschen fir ihr Wohneigentum
keine ausreichenden Verkaufserlo-
se erzielen, wenn sie in vergleichs-
weise teure Orte mit besserer Inf-
rastruktur ziehen mochten.

Die demografischen Herausforde-
rungen betreffen — wenn auch in
unterschiedlichem Ausmaf — alle
landlichen Rdume. Sie werden
sich jedoch besonders negativ in
den strukturschwachen landlichen
Raumen der ostdeutschen Bun-
deslander niederschlagen. Die
Bevolkerungsentwicklung und die
damit verbundenen Anderungen
offentlicher und privatwirtschaftli-
cher Versorgungsstrukturen (Trend
zur Konzentration und Reduzie-
rung etwa von Einrichtungen der
Nahversorgung oder der ambu-
lanten und stationaren Gesund-
heitsversorgung) werden gerade in
landlichen Raumen mehr Mobilitat
als bisher erforderlich machen.

Mobilitatssicherung im landlichen Raum
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Fiir den klassischen Linienbetrieb ergeben sich zunehmend Tragfahigkeitsprobleme.

Dem motorisierten Individualverkehr
(MIV) wird weiterhin eine fuhrende
Rolle bei der Mobilitatssicherung in
landlichen Raumen zukommen.
Zunehmend werden — verstarkt durch
Innovationen — multimodale (d.h.
vernetzte) Mobilitatsangebote an
Bedeutung gewinnen, die sich bis-
lang vorrangig in Regionen mit hoher
Bevolkerungsdichte etabliert haben.

Fir den &ffentlichen Verkehr (OV)
stellt sich in dieser Situation
vermehrt die Frage, in welchem
Umfang er aufrechterhalten werden
kann. Insbesondere fir den klassi-
schen Linienbetrieb ergeben sich
zunehmend Tragfahigkeitsprobleme.
Dies ist umso kritischer, wenn man
berucksichtigt, dass auch Schuler-
verkehre, die zumeist das Ruckgrat
des OV im landlichen Raum darstel-
len, aufgrund der abnehmenden
Schulerzahlen kaum noch mit den
vorhandenen Mitteln auf erforder-
lichem Niveau gehalten werden
kénnen. Dieses Problem verscharft
sich durch notwendig gewordene
Zusammenlegungen von Schulen
noch weiter, da sich dadurch Ent-
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fernungen und Fahrzeiten deutlich
erhdhen. Dementgegen sind jedoch
angesichts wachsender Altersarmut,
haufiger Erkrankungen und oft groler
Entfernungen zu sozialen und kulturel-
len Einrichtungen speziell flr Senioren
gute OV-Angebote notwendig.

Bei der Entwicklung mobilitatserhal-
tender Manahmen im landlichen
Raum kann und muss deswegen
der OV als Basis neuer Formen

der Mobilitat eine wichtige Rolle
spielen. Von klnftig starker erfor-
derlichen innovativen OV-Angeboten
wurden dabei nicht nur altere Men-
schen, sondern alle Nutzergruppen
im landlichen Raum wie Jugendliche,
Arbeitnehmer, Besucher und Touris-
ten profitieren.

Wesentliche limitierende Randbe-
dingungen fUr die Versorgung mit
offentlichen Verkehrsangeboten
sind im Bereich der Finanzierung
und der rechtlich-organisatorischen
Randbedingungen zu sehen. OV-
Angebote konnen im landlichen
Raum meist nicht ausschlieflich
durch Fahrgeldeinnahmen gedeckt

werden und erfordern daher zusatz-
liche finanzielle Mittel, unabhangig
davon, ob es sich um klassische
oder innovative Angebotsformen
handelt. Diese finanziellen Mittel
stammen in der Regel aus den
offentlichen Haushalten des Bundes,
der Lander und teilweise der Kom-
munen und stehen nur begrenzt
zur Verfugung. In vielen Bundeslan-
dern entsteht daraus ein Geflecht
unterschiedlicher Finanzierungs-
quellen, so dass ein strategischer
und effizienter Mitteleinsatz durch
die Aufgabenverantwortlichen (z. B.
die Lander fur den Schienenper-
sonennahverkehr oder die Kreise
und kreisfreien Stadte fur den
StraRen-0V) von einer moglichst
sachgerechten Bindelung dieser
Finanzquellen beeinflusst wird.

Beispiele wie etwa die Reformen in
der Landes-OPNV-Finanzierung aus
Brandenburg oder Sachsen-Anhalt
zeigen, wie die Blndelung der Finanz-
strome und gezielte Anreize fur mehr
und besseren OV an die Aufgaben-
verantwortlichen gestaltet werden
kénnen.
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Wegen der strukturellen Verande-
rungen in landlichen RGumen und
den daraus entstehenden Anforde-
rungen an mehr Mobilitat bedarf
es trotz der limitierten finanziellen
Ausstattung eines klaren Bekennt-
nisses zur Mobilitat. Dies erfordert,
dass auf allen gesellschaftlichen
und politischen Entscheidungsebe-
nen der Wert der Mobilitat als Da-
seinsgrundlage fur landliche Raume
anerkannt und auch entsprechend

(finanziell) unterstitzt wird. Folglich
ware auch ein starkeres Willens-
bekenntnis fur ein angemessenes
OV-Angebot dringend notwendig.

Auch der Rechtsrahmen bewirkt
noch immer, dass etwa im Bereich
flexibler Bedienungen unterschied-
liche Interpretationsspielraume
angewendet werden, die je nach
Betriebsform zu Unsicherheiten
fuhren kénnen. Je mehr man sich

daruber hinaus dem Bereich von
Mobilitatsformen wie etwa organi-
sierte Mitnahmeverkehre nahert,
desto schwieriger erscheint die
rechtskonforme Entwicklung solcher
Angebote, die auf méglichst niedrige
rechtliche und sonstige Hirden
angewiesen sind, um auf starkere
Akzeptanz bei Anbietern und Nach-
fragern zu treffen.

Studien zur Mobilitatssicherung im landlichen Raum

Aufbauend auf der beschriebenen
Situation mit ihren vielschichtigen
Herausforderungen und oft negativen
Entwicklungen, stellt sich die Si-
cherung der Mobilitat in l1andlichen
Raumen als eines der zentralen
Themen fur den ADAC und seine
Mitglieder dar.

In zwei Studien hat der ADAC Grund-
lagen zur Mobilitatssituation aus-
gewahlter Nutzergruppen sowie zu
grundsatzlichen Handlungsoptionen
der Mobilitatssicherung in dieser
Raumkategorie erarbeiten lassen,
um daraus schlie8lich Empfehlun-
gen flr eine zukunftsfahige Siche-
rung der Mobilitat abzuleiten.

Studie ,,Mobilitatsoptionen
Alterer im landlichen Raum*

In der ersten Stufe wurde vor dem
Hintergrund des demografischen
Wandels und der Entleerung
landlicher Raume die Mobilitats-
realitat einer der wesentlich von den
Veranderungen im landlichen Raum
betroffenen Nutzergruppen unter-
sucht — den Senioren bzw. Alteren
(IGES: ,Mobilitdtsoptionen Alterer im
landlichen Raum*, 2014).

Im Mittelpunkt dieser Untersuchung
stehen Personen, die gemafd dem
gegenwartigen Renteneintrittsalter
und der anzunehmenden Abnahme
individueller Mobilitat mit ansteigen-
dem Lebensalter in folgende drei
Altersklassen eingeteilt wurden:
Gruppe der 55- bis 64-Jahrigen:
noch im Berufsleben (Kontroll-
gruppe)
Gruppe der 65- bis 74-Jahrigen:
aktive Phase nach dem Ausstieg
aus dem Berufsleben
Gruppe der Uber 75-Jahrigen:
Phase abnehmender Aktivitat und
Mobilitat

FUr die Studie wurden insgesamt
rund 1.000 Personen dieser drei
Altersgruppen telefonisch zu folgen-
den Aspekten befragt:
Welche Mobilitatsanforderungen
bestehen im Alter?
Wie wird die Mobilitdt im Hinblick
auf Kosten und Gesundheit be-
wertet?
Welchen Stellenwert hat der Pkw
fur die Mobilitat?
Wie werden die Mobilitatsbedirf-
nisse bewaltigt?
Welche Alternativen zum Pkw
bestehen?

Aufgrund des demografischen Wandels wird die Entleerung des l&ndlichen Raums zunehmend ein Problem.

Mobilitatssicherung im landlichen Raum 7



Studien zur Mobilitatssicherung im Iandlichen Raum

Ergebnisse der Studie

Das Problem der zukunftigen Mobi-
litdtssicherung fur Altere im land-
lichen Raum wird von den Befragten
selbst noch nicht stark wahrgenom-
men. Deutlich Uber die Halfte ist der
Auffassung, dass sich ihre Mobilitat
in Zukunft kaum andern wird.

Wesentliche Erkenntnisse aus der
Untersuchung zur derzeitigen Mobi-
litatsrealitat der Alteren im landli-
chen Raum:
Mehr als die Halfte aller Wege
der Alteren werden im Pkw zu-
rickgelegt.
Mit zunehmendem Alter gewinnt
die Mitfahrt im Pkw an Bedeutung.
Der Pkw- und Flhrerscheinbesitz
sowie die Pkw-Verflgbarkeit
nehmen mit steigendem Alter
erwartungsgeman ab.
Die Anteile der Wege zu Fuf und
mit dem Rad variieren je nach
Wegezweck stark und hangen z.B.
von der Verflgbarkeit und Entfer-
nung von Versorgungseinrichtungen
ab. Beide Mobilitatsformen neh-
men mit zunehmendem Alter ab.

Bus und Bahn spielen insgesamt
fur die Mobilitat Alterer im l1&and-
lichen Raum eine eher unterge-
ordnete Rolle.

Unerwartet hoch ist insbesondere
fur die Wegezwecke Arztbesuche
und Ausflige der Anteil der Taxi-
nutzung.

Ein GroRteil der Befragten ist sich
seiner gegebenenfalls vorhandenen
gesundheitlichen Einschrankungen
bewusst. Damit verbunden, wird ein
hoher Grad an Eigenverantwortung
festgestellt. Konkret kdnnen sich viele
befragte Altere vorstellen, z.B. bei
entsprechender arztlicher Empfehlung
auf das Fahren eines Pkw zu ver-
zichten, um Gefahrdungen von sich
selbst oder anderen fernzuhalten.

Die Einschatzungen der Alteren
lassen insgesamt erkennen, dass
in landlichen Raumen bedarfsge-
rechte und finanzierbare Alternati-
ven zum Pkw und zur derzeitigen
Qualitat und Quantitat offentlicher
Verkehrsoptionen erforderlich sind.
Die Nutzerperspektive lasst sich
wie folgt skizzieren:

Mehr als die Hélfte aller Wege der Alteren werden im Pkw zuriickgelegt.

Mobilitatssicherung im landlichen Raum

Jenseits der 6ffentlichen Wahr-
nehmung bilden private Mit-
nahmeverkehre, d. h. Mitfahren
bei Familienangehorigen oder
Bekannten, derzeit die mit
Abstand wichtigste Mobilitats-
option von alteren Menschen,
die nicht selbst mit dem Pkw
fahren. Professionell organisierte
Mitnahmeverkehre, die z.B. flr
Pendler oder im Fernverkehr Gber
internetbasierte Mobilitatsplatt-
formen verflgbar sind, spielen
dagegen noch eine untergeordnete
Rolle, zumal sie bislang weit-
gehend auf Fahrtvermittlungen
zwischen oder in Grof3stadten
beschrankt sind.

Klassischer Linienverkehr wird
im landlichen Raum aufgrund der
geringen Angebotsdichte selten
als Mobilitatsoption angegeben.
Selbst der flexible bzw. bedarfs-
orientierte OV kommt fiir eine
deutliche Mehrheit der Befragten
wegen bestehender Vorbehalte
oder mangels Angebot bisher
noch nicht als Mobilitatsalternative
in Betracht.
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Multimodalitat — also die Kombi-
nation verschiedener Verkehrs-
mittel — Iasst derzeit in Iandlichen
Raumen zwar noch eine geringe
Relevanz erkennen. Dennoch sollte
das Potenzial der Mobilitatsver-
besserung durch die integrierte
Planung und VerknUpfung von Ver-
kehrsarten deutlicher unterstitzt
werden. Hierbei sollten auch lokale
oder regionale Losungen, wie z.B.
Mobilitatsstationen an zentralen
Bushaltestellen und Bahnhofen
oder sogenannte Mobilpunkte auch
in kleineren Orten und Siedlungen,
mitgedacht und umgesetzt werden,
um Lésungen fur die erste und
letzte Meile einer Wegekette zu
erzielen.

Besonders Elektrofahrréder lassen ein relevantes Wachstumspotenzial in der Mobilitét Alterer erkennen.

Das Elektrofahrrad besitzt, auf-
bauend auf die derzeitigen
Nutzungsanteile im Radverkehr,
ein deutliches — wenn auch
saison- oder wetterabhangiges —
Potenzial, um die Reichweite von
Alteren z.B. zum Erreichen von
Nahversorgungseinrichtungen zu
verbessern. Bereits mehr als ein
Flnftel der Befragten der Alters-
gruppe 55 bis 65 Jahre gibt an,
den Kauf eines Elektrofahrrads
zu planen.

Carsharing wird im landlichen
Raum bislang nur selten ange-
boten. Die Nutzung wird dadurch
erschwert, dass fur die Buchung
oder Anmeldung haufig Inter-
netzugang und Computer oder

Smartphone erforderlich sind
und diese Medien gerade mit
zunehmendem Alter kaum ge-
nutzt werden. FUr Personen,
die nicht selbst fahren wollen
oder die keinen Flhrerschein
besitzen, bietet sich Carsharing
ohnehin nur sehr eingeschrankt
als Losung an.

Mobilitatssicherung im landlichen Raum
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Empfehlungen fiir die Mobilitats-
sicherung Alterer im landlichen Raum

1. Fahrkompetenz Alterer moglichst
lange erhalten

Der Pkw ist das mit Abstand wich-
tigste Verkehrsmittel im landlichen
Raum. Das Geflhl von Sicherheit
im StraBenverkehr nimmt bei Alte-
ren jedoch mit zunehmendem Alter
ab. Daher sollten Manahmen

zur Verbesserung der subjektiven
Sicherheit entwickelt und kommu-
niziert werden. Die Fahrkompetenz
Alterer kann beispielsweise durch
Fahrtrainings im Realverkehr und
Fahrerassistenzsysteme erhoht
werden.

2. Professionell organisierte Mit-
nahmeverkehre ermaglichen

Die private Pkw-Mitfahrt im fami-
liaren, nachbarschaftlichen bzw.
bekanntschaftlichen Umfeld nimmt
bereits heute eine wichtige Rolle
ein. Auswirkungen der demogra-
fischen Veranderungen auf das
soziale Umfeld der Alteren bergen
jedoch die Gefahr, dass die private
Organisation klnftig schwieriger
wird, wenn etwa Familienmitglieder
wegziehen oder aber Nachbarn
nicht mehr vorhanden sind. Daher
sollten konsequent auch Formen
professionell organisierter Mit-
fahrangebote etabliert werden.
Bisher zeigen sich in einigen
durchgefuhrten Modellprojekten
Akzeptanzprobleme bei Nachfra-
gern und Anbietern. Dennoch wird
diese Mobilitatsalternative stark
an Bedeutung gewinnen und sollte
daher in akzeptanzférdernder
Weise, nutzergerecht und langfris-
tig angelegt unterstitzt werden.
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3. Aufklarungsarbeit iiber Elektro-
fahrrader verstarken

Besonders Elektrofahrrader lassen
ein relevantes Wachstumspotenzial
in der Mobilitat Alterer erkennen.
Ein GroRteil der befragten Alteren
im landlichen Raum, der sich die
Nutzung eines Elektrofahrrads
vorstellen konnte, fahrt bisher
jedoch nicht regelmagig Fahrrad.
Um Uber Gefahrdungen aufzuklaren
und Unfalle zu vermeiden, sollten
Trainings und Aufklarungsmafinah-
men (z.B. zur Fahrdynamik oder zur
Helmnutzung) durchgefuhrt werden.
Dies kann den sicheren Ausbau der
Radwege nicht ersetzen, sondern
sollte ihn sinnvoll erganzen.

4, Offentliche Verkehrsmittel flexibler
und bedarfsgerechter organisieren
Das heutige und zukiinftige OV-
Angebot muss starker an den An-
spriichen der Alteren ausgerichtet
werden, damit es zu einer echten
Mobilitatsalternative im landlichen
Raum wird. Die Befragten bewerten
Bus und Bahn als eher unflexibel,
langsam und beispielsweise fur

die Mitnahme von Einkaufen nur
bedingt geeignet. So gilt es, die
Zugangsbarrieren zum OV abzubau-
en. Hierbei geht es vor allem um
den barrierefreien Zugang zu Bus
und Bahn sowie um die Bereitstel-
lung von Fahrgastinformationen und
Buchungsmaglichkeiten (im Idealfall
im internetbasierten sowie traditio-
nell personalbedienten Vertrieb).

5. Finanzierung des OV sichern und neue
Finanzierungsoptionen entwickeln

Die Einschatzungen der Befragten
zum OV zeigen, dass trotz kritischer
Zeugnisse eine gezielte Weiterent-
wicklung der angebotenen OV-For-
men, aber auch eine Erhéhung der

OV-Verfiigbarkeit als erforderliche
Bestandteile zukUlnftiger Strategien
zur Mobilitatssicherung im land-
lichen Raum angesehen werden
sollten. Es erscheint in diesem Zu-
sammenhang notwendig, Uber eine
Weiterentwicklung der derzeitigen
Finanzierungsinstrumente fur offent-
liche Nahverkehre zu diskutieren.
Dies sollte unter anderem Chancen
einer regional auszurichtenden
Weiterentwicklung bzw. Blindelung
derzeitiger Finanzierungsquellen
(vgl. z.B. Land Brandenburg oder
Sachsen-Anhalt) umfassen.

Gleichfalls sollte die Diskussion
aber auch Méglichkeiten neuer
Finanzierungsoptionen abwagen, die
etwa aus Elementen der Nutzniefier-
finanzierung entstehen konnten.
Darunter kann verstanden werden,
dass einzelne Akteure oder Akteurs-
gruppen sich an der Finanzierung
von Mobilitatsangeboten beteiligen,
von denen sie beispielsweise durch
Verbesserung der Erreichbarkeit
profitieren.

Durch Elemente der Nutzniefier-
finanzierung kénnten zum Beispiel
auch Situationen zum beidersei-
tigen Vorteil entstehen, wie etwa
zwischen OV-Aufgabenverantwortli-
chen und den Akteuren der Gesund-
heitsversorgung. Es sollte gepruft
werden, wie z.B. 6ffentlich organi-
sierte Mobilitat durch (finanzielle)
Beteiligung der Gesundheitsbranche
zielgerichtet die Erreichbarkeit zen-
traler medizinischer Versorgungs-
standorte verbessern kann, wenn
es nicht anders erfolgreich gelingt,
eine dezentrale ambulante Gesund-
heitsversorgung im gesetzlich gebo-
tenen Rahmen sicherzustellen.
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Ziige sind ein geeignetes Verkehrsmittel fiir die Hauptachsen des OV.

Studie ,,Mobilitat sichert Entwicklung. Herausforderungen fiir den landlichen Raum*

Aufbauend auf der Studie ,Mobili-
tatsoptionen Alterer im landlichen
Raum® wurden im Auftrag des ADAC
durch das IGES Institut im Jahre
2016 Handlungsoptionen zur Mobi-
litatssicherung im landlichen Raum
Uber die Zielgruppe der Alteren hin-
aus konkretisiert.

Dabei ging es primar um die Ana-
lyse der derzeitigen Situation der
Mobilitatssicherung im landlichen
Raum und um das Aufzeigen der
daraus resultierenden 6ffentlichen
und privaten Handlungsoptionen.
Durch die Folgeuntersuchung wurde
eine fundierte Status-quo- und
Forschungsstand-Analyse zum Pro-
blemfeld der Nahversorgungs- und
Mobilitatssicherung im landlichen
Raum ermaoglicht. Zur methodi-
schen Absicherung und besseren
Bewertung der vielfaltigen verfug-

baren Quellen unterschiedlicher
Qualitat wurden erganzend Ex-
pertengesprache durchgefuhrt.
Aufbauend auf der Identifizierung
der wesentlichen Handlungsopti-
onen fur die Mobilitatssicherung
im landlichen Raum wurden in der
Studie abschliefend Eckpunkte far
eine zukunftsfahige Mobilitatsstra-
tegie vorgeschlagen.

Zentrale Handlungsfelder einer
zukunftsfahigen Mobilitatsstrategie
fiir landliche Raume

Im Ergebnis werden vier zentrale
Handlungsfelder zur Sicherung
der Mobilitat im landlichen Raum
benannt und umrissen.

1. Lokal angepasste Losungen
Jede Region weist unterschiedliche
Rahmenbedingungen fur die Mobi-

litat ihrer Bewohner auf, die es zu
berucksichtigen gilt. Innerhalb der
Regionen gilt es, ein gemeinsames
Problembewusstsein zu schaffen,
indem die lokalen Akteure vernetzt
und kooperative Losungen Uber
klassische Rollen und Zustandig-
keiten hinweg geschaffen werden.
Daraus ergeben sich folgende
Empfehlungen:
Nahverkehrsplane zu verkehrstra-
gerlbergreifenden Mobilitatsplanen
weiterentwickeln.
Auf Kreis- und ggf. auch Landes-
ebene Mobilitatsmanager etablie-
ren, um Prozesse anzustofien und
deren Erfolg zu evaluieren.
Zur kommunalen FeinerschlieRung
lokale Mobilitatsmanager etab-
lieren, um Mobilitatsbedarfe in
geeigneter Skalierung und Ver-
antwortlichkeiten erkennen und
organisieren zu kénnen.

Mobilitatssicherung im landlichen Raum 11
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2. MIV und optimierter OV als Riick-
grat der Mobilitat

Im Bereich des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) sollte als
wesentliches Element der Mobili-
tatssicherung die Erhaltung und
Erhéhung der Fahrkompetenz vor
allem Alterer z.B. durch Fahrtrainings
im Mittelpunkt stehen. Flankierend
sollte aber auch der Mobilitatserhalt
durch Mobilitatsberatungen, Gesund-
heitschecks oder technologische
Hilfen wie Fahrerassistenzsysteme
und Teilautomatisierung der Fahrauf-
gabe unterstutzt werden.

Im Bereich des OV wird eine differen-
zierte Bedienungssystematik emp-
fohlen. Im Wesentlichen sollen dabei
die drei Ebenen des konventionellen
Linienverkehrs von Bus und Bahn

in hoher Qualitat mit zubringenden
Bedienungselementen sowie einer
flachenhaften ErschlieBung unter
Nutzung flexibler Bedienungsformen
konsequent vernetzt werden. Die
hochste Angebotsqualitat konzen-
triert sich dabei auf die nachfrage-
starken Strecken (oft als Haupt-

R

Ty -

achsen bezeichnet), wahrend flr
weniger stark nachgefragte Routen
auch geringere Angebotsstandards
genutzt werden. Flexible Bedienfor-
men erganzen den konventionellen
OV in der FeinerschlieBung sowie vor
allem in Zeiten und Raumen schwa-
cher Verkehrsnachfrage.

Uber die Umstrukturierung der her-
kémmlichen OV-Angebote zu differen-
zZierten und integrierten Systemen
hinaus wird angeregt, die Rolle der-
zeitiger OV-Unternehmen weiterzuent-
wickeln, so dass umfassende Mobili-
tatsmanager etabliert werden, die
auch Mobilitdtsangebote organisieren
und vernetzen kénnen, die nicht von
ihnen selbst erbracht werden.

Dies ist zwar ein ambitioniertes
Ziel, dennoch kénnten so mogliche
Wegeketten aus einer Hand Realitat
werden, die verschiedene Ange-
bote kombinieren — wie etwa eine
organisierte Mitfahrt in einem Pkw
von der Haustur zu einem lokalen
Mobilpunkt und von dort mit einem
Linienbus zum Einkaufsbummel

Die Erhaltung der Mobilitét Alterer Iasst sich durch Fahrtrainings verbessern.
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in das nachste Mittel- oder Ober-
zentrum. Dadurch entstinden vom
Nutzer her gedachte tatsachliche
Alternativen zum Selbstfahren, die
auch den nach wie vor wichtigsten
Verkehrstrager im landlichen Raum
— den privaten Pkw — einbeziehen
wollen.

3. ,Neue“ Mobilitatsoptionen
Obwohl der Pkw das dominante Ver-
kehrsmittel im Iandlichen Raum ist,
stellt dieser keine Losung flr die
Mobilitatsprobleme aller Bevolke-
rungsgruppen dar. Die gezielte
Erganzung durch verschiedene
,heue“ Mobilitatsoptionen wird
daher von groler Bedeutung flur die
Mobilitatssicherung im landlichen
Raum sein — insbesondere auch
dort, wo die Ausweitung offentlicher
Verkehrsangebote nicht durchset-
zungsfahig ist:
Organisierte private und auch
gewerbliche Mitnahmeverkehre
kdénnen das lokal und regional
vorhandene OV-Angebot effizient
erganzen.
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Biirgerbusse stellen neben privatem oder gewerblichem Mitnahmeverkehr eine neue Mobilitétsoption dar.

Burgerbusse und verwandte Kon-
zepte ehrenamtlich organisierter
Verkehrsangebote wie etwa Senio-
renfahrservices kdnnen eine geeig-
nete Mobilitatsoption in landlichen
Raumen sein. Es ist dabei jedoch
eine Integration in die Fahrplan-
und Tarifsystematik des allgemei-
nen OV und eine enge planerische
und betriebliche Kooperation mit
Aufgabentragern und Verkehrsun-
ternehmen des OV selbst anzu-
streben.

Lokales Carsharing kann auch

in landlichen Raumen tragfahige
Mobilitatsalternativen bieten.
Hierzu eignen sich je nach Situati-
on gewerbliche, burgerschaftlich
oder in Mischformen organi-
sierte Betreiberoptionen. Die
Entwicklungen etwa im Bereich
sogenannter Corporate-Car-
sharing-Losungen legen nahe,
dass kunftig auch bereits friher
diskutierte Moglichkeiten der
Nutzung offentlicher oder aber
privatgewerblicher Fahrzeugflotten
neu bewertet werden sollten, die
bisher aus vielen Grunden nur be-
grenzt erfolgreich etabliert werden
konnten.

Das Taxi kann gerade in Schwach-
lastzeiten im Vergleich zu den
flexiblen Bedienformen eine volks-
wirtschaftlich glinstigere Mobili-
tatsoption zur FlachenerschlieBung
im OV darstellen. Hierzu waren die
Entwicklung einer sachgerechten
Abgrenzung zu den Systemmerk-
malen und -kosten des flexiblen
OPNV und eines geeigneten Ab-
rechnungsverfahrens erforderlich,
um die anfallenden Kosten der
Taxitarife in angemessener Weise
dem Nutzer und dem Aufgaben-
trager des OV zuzurechnen.

Hol- und Bringdienste sowie an-
dere mobile Versorgungskonzepte
ermoglichen als Substitut fehlen-
der stationarer Versorgungsein-
richtungen und -strukturen selbst-
standiges Einkaufen, Nutzung von
Dienstleistungen und Teilhabe
am kulturellen Leben. In einigen
Versorgungsbereichen sind mobile
Konzepte allerdings derzeit nur
stark eingeschrankt realistisch. Bei-
spielsweise stehen im Bereich von
medizinischen Dienstleistungen wie
der Telemedizin oder der mehrfach
angedachten Konzeption sogenann-
ter rollender Arztpraxen berufsstan-
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dische Rahmenbedingungen der
Etablierung entgegen. Aus Nutzer-
sicht ware es wunschenswert, die
jeweiligen limitierenden Rahmen-
bedingungen zur Verbesserung
der Versorgungsqualitat auf den
Prifstand zu stellen.

4, Starkung der finanziellen Basis

Die Anpassung und teilweise Neuge-
staltung der Mobilitat im landlichen
Raum erfordert den Einsatz finanzi-
eller Mittel. Aufgrund der begrenz-
ten Leistungsfahigkeit offentlicher
Haushalte erscheint eine Reform
der gegenwartigen Finanzierungs-
systeme des OV notwendig, in deren
Mittelpunkt hohere Transparenz der
Finanzierungsstrome und bessere
Effizienz der Mittelverwendung stehen
sollte. Daneben sollten alternative
Formen fur die Finanzierung — etwa
die starkere Nutzung von Elementen
der NutznieRerfinanzierung — etabliert
werden. Hierbei beteiligt sich der
NutzniefRer freiwillig an der Optimie-
rung des OV-Angebotes, um dadurch
einen indirekten Nutzen zu erzielen.
Erste erfolgreiche Beispiele wurden
bisher insbesondere in Tourismus-
orten und -regionen realisiert.
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Die Méglichkeit der Fahrradmitnahme kann die Attraktivitit des OV steigern.

Empfehlungen aus Sicht des ADAC

1. Bedeutende Rolle des Pkw
beriicksichtigen

Der Pkw ist und bleibt die tragende
Saule der Mobilitat im Iandlichen
Raum. Die Bevélkerung ist dort in
groflen Teilen auf die Nutzung des
Autos angewiesen. Es gilt daher,

den MIV — moglichst mit zunehmend
umweltfreundlicheren Antriebsfor-
men — in der Mobilitatsplanung ent-
sprechend zu bericksichtigen. Dane-
ben sind die Fahrtauglichkeit und das
Sicherheitsempfinden Alterer durch
Trainingsmafinahmen und technische
Unterstlitzung mit Fahrerassistenz-
systemen und Teilautomatisierung
moglichst lange zu erhalten.
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2. Multimodalitat und Verkniipfung der
Mobilitatsoptionen fordern

Auch im landlichen Raum sollte
eine sinnvolle Verknlpfung der
Mobilitatsoptionen starker um-
gesetzt werden, um intermodale
Wegeketten zuzulassen (beispiels-
weise durch VerknUpfung an loka-
len Mobilpunkten) und begrenz-
te finanzielle Mittel effizienter
einzusetzen. Um altere Menschen
ohne Internetaffinitat nicht zu
benachteiligen, muss der Zugang
zu Mobilitatsangeboten mittelfristig
auf klassischem Weg (z.B. per
Fahrplanaushang oder Ticketauto-
mat) moglich sein.

3. Ehrenamtliche und privatwirtschaft-
liche Pkw-Mitnahmeverkehre gleicher-
mafien unterstiitzen

Ehrenamtliche Mobilitatsformen
wie Burgerbusse sind bereits
heute in einigen Regionen ein
wichtiger Bestandteil der Mobilitat
im landlichen Raum. Sie sollten
zukunftig durch Marketingmafinah-
men und Vernetzung mit dem OV
gestarkt werden. Zusatzlich dazu
sollten private oder auch gewerb-
liche Mitnahmeverkehre organisiert
werden, um den OV zu ergénzen
oder — wenn sinnvoll — zu ersetzen.
Dazu mussten die gesetzlichen
Rahmenbedingungen angepasst
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und weiterentwickelt werden.

4. Flexible Bedienformen stirken
Flexible Bedienformen wie zum
Beispiel Anruf-Sammeltaxis oder
Rufbusse kdnnen gerade dort die
Basismobilitat ohne Pkw sichern, wo
der klassische OV an seine Grenzen
gerat. Hierzu ist es erforderlich, den
bestehenden Rechtsrahmen anzu-
passen und Umsetzungshurden

Zu minimieren.

5. Barrierefreie Infrastruktur zur
Unterstiitzung der Multimodalitat

und des Fufdverkehrs schaffen
Barrierefreie FuBwege und vor allem
barrierefreie Schnittstellen zwischen
den Verkehrstragern sollten auch im
landlichen Raum als Teil der Mobili-
tatsverbesserung etabliert werden,
wobei aufgrund begrenzter Mittel Pri-
orisierungen bei der Umsetzung vor-
zunehmen sind. Barrierefreiheit muss
dabei integriert verstanden werden
und daher die Bereiche Infrastruktur,
Fahrzeug und Informationsverfugbar-
keit miteinander verzahnen.

6. Potenziale des Radverkehrs
ausschopfen

Das Fahrrad tragt heute nur begrenzt
und teilweise nur saisonal zur Mobi-
litétssicherung im landlichen Raum
bei, insbesondere bei der alteren
Bevolkerung. Negative Faktoren wie
grofle Entfernungen oder schwierige
Topografie sind angesichts der
zunehmenden Nutzung von Pedelecs
allerdings l6sbar. Die Potenziale des
Fahrrads sind starker auszuschopfen,
indem eine bessere Verknipfung mit
anderen Verkehrstragern gewahr-

leistet und zielgerichtetes Marketing
betrieben wird.

7. Finanzierung des OV zielgerichtet
weiterentwickeln

Die offentliche Hand steht weiter-
hin in der Verantwortung, als
Aufgabe der Daseinsvorsorge eine
Grundversorgung an Mobilitat fur
die Burger zu sichern. Ein effizi-
enterer Mitteleinsatz erscheint
dabei ratsam. Entsprechende gute
Beispiele in ausgewahlten Bundes-
landern kdnnen Vorlage fur andere
Regionen sein. Darlber hinaus
sollten neue Finanzierungsquellen
ernsthaft diskutiert werden: So
kann beispielsweise die Einbezie-
hung der Profiteure von 6ffentlicher
Mobilitat im Sinne einer Nutznie-
Berfinanzierung (z.B. in der Gesund-
heitsbranche) maigebliche Vorteile
sowohl fir die Aufgabentrager
offentlicher Verkehre, die profitie-
renden Wirtschaftsbereiche und
vor allem die Fahrgaste eréffnen.

8. Interkommunales Mobilitats-
management einsetzen

Gerade weil es keine pauschale
Patentlosung firr die Mobilitats-
sicherung im landlichen Raum
geben kann, ist ein héheres MaR
an Flexibilitat und Pragmatismus
bei den Umsetzern gefragt. Fur
den Erfolg innovativer Mobili-
tatsangebote ist der Einsatz von
Mobilitatsmanagern sinnvoll, die
Uber Gemeinde-, Kreis- und ggf.
auch Landesgrenzen hinweg agie-
ren. Sie sollen sich vornehmlich
um den lokal angemessenen Ein-
satz finanzieller Mittel kimmern,

Mobilitatsangebote initiieren und
verknupfen sowie Marketingmaf-
nahmen durchflUhren.

9. Tourismus als Chance der Mobili-
tatssicherung verstehen und nutzen
Haufig stellen landliche Raume
touristisch attraktive Destinationen
dar. Diese Qualitat sollte starker fur
die Sicherung der Alltagsmobilitat
genutzt werden. Kommunen und
Tourismusbranche sollten zusam-
menarbeiten und neue Angebote
schaffen, um Synergieeffekte
zwischen touristischer ErschlieBung
und Wertschopfung sowie Mobili-
tatssicherung als Daseinsvorsor-
geaufgabe zu erzielen.

10. Nahversorgung und notwendige
stationare und mobile Dienstleistungen
unterstiitzen

Durch Einrichtungen wie Blrger-
oder Mehrfunktionshauser mit
Bundelung verschiedener Funkti-
onen wie Postfiliale, Bankschalter
oder Lebensmittelladen lasst sich
eine Grundversorgung der Bevol-
kerung vor Ort starken. Mobile Arzt-
praxen konnen fehlende Gesund-
heitseinrichtungen auf dem Land
teilweise ersetzen. Nahversorgung
auf Radern kann insbesondere
mobilitatseingeschrankten alteren
Menschen den Verbleib im eigenen
Haushalt ermoéglichen. Um die Vo-
raussetzungen daflir zu schaffen,
ist eine Prufung der rechtlichen
Rahmenbedingungen notwendig,
die beispielsweise die Entstehung
von Formen der mobilen Gesund-
heitsversorgung behindern.
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