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Die Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitat ohne eigenen
Pkw wird im landlichen Raum zunehmend schwieriger.
Aufgrund von dispersen Siedlungsstrukturen, gréBBer
werdenden Pendlerentfernungen sowie schlechteren
Erreichbarkeitsverhaltnissen steigt der Bedarf nach integrierten
Mobilitatskonzepten unter Einbezug aller Verkehrstrager.

2791



Verkehr im landlichen Raum

1  Ausgangslage

Aufgrund der Raumstruktur und der schlechteren Erreichbarkeitsverhaltnisse in l[dandlichen Rau-
men (> Ldndliche Rdume) liegen fiir die Alltagsmobilitat der Bevolkerung besondere Bedingungen
vor. Zum einen ist das vorhandene Infrastrukturangebot (> Infrastruktur) an Versorgungseinrich-
tungen - vor allem sind hier Einrichtungen der Nahversorgung, der medizinischen Versorgung
und der Bildung zu nennen -, Dienstleistungsangeboten sowie Arbeits- und Ausbildungsplatzen
dispers verteilt und erfordert zum Teil lange Anfahrtswege. Zum anderen fehlen fiir die Mobilitats-
bedirfnisse der unterschiedlichen Zielgruppen (Schiiler, Berufstatige, Senioren) addquate und
finanzierbare Angebote im 6ffentlichen Personenverkehr (OPV; > Offentlicher Personenverkehr).
Daher entfallt bereits heute ein maligeblicher Anteil der > Mobilitét auf den eigenen Pkw.

Durch die zunehmend unzureichende Finanzausstattung und die verdanderten Nachfrage-
strukturen geraten vor allem klassische Angebote des OPV in ldndlichen Ra&umen mehr und mehr
unter Druck. Gleichzeitig werden in den kommenden Jahrzehnten durch soziodemografische
Veranderungen und Wanderungsbewegungen weitere Einschnitte in der Aufrechterhaltung von
offentlichen > Dienstleistungen, Bildungseinrichtungen und der Gesundheitsvorsorge sowie eine
Verschlechterung der Nahversorgung mit Dingen des taglichen Bedarfs erwartet. Die Sicher-
stellung der Mobilitétsbediirfnisse der Bevolkerung ist jedoch ein wichtiger Standortfaktor und
Grundvoraussetzung flr die Lebensqualitat sowie zentrale Voraussetzung fiir gesellschaftliche
Teilhabe aller Bevolkerungsschichten. Aus den unterschiedlichen Mobilitatsbediirfnissen der
jeweiligen Lebenswelten entwickelt sich zundchst eine potenzielle Nachfrage nach einer Orts-
verdnderung, um Freunde zu treffen, einzukaufen oder zur Arbeit zu gehen. AnschlieRend wird
diese Nachfrage nach Aktivitdten an unterschiedlichen Zielorten im Verkehrssystem realisiert und
Verkehr entsteht.

Der demografische Wandel (> Demografischer Wandel) fihrt aufgrund von Prozessen wie
Bevolkerungsalterung und > Schrumpfung zu einer Verschiebung der Nachfragestrukturen (z.B.
weniger durch Schule und Ausbildung bedingte Wege und mehr gesundheitsbedingte Wege)
sowie - zusatzlich liberlagert durch Abwanderungsbewegungen - zu einem Nachfrageriickgang
und damit zu einer geringeren Auslastung der > Verkehrsinfrastruktur. Wenn sich in landlichen
Regionen die Erreichbarkeit von Einrichtungen der > Daseinsvorsorge sukzessive verschlechtert,
werden die ldngeren Wege zu den verbleibenden Einrichtungen einen Verlust an Attraktivitat fur
den landlichen Raum als Standort zur Folge haben, wodurch er von weiterer Ausdiinnung betrof-
fen sein wird - eine Abwartsspirale. Insgesamt steht die Mobilitat im landlichen Raum vor mas-
siven 6konomischen, 6kologischen und insbesondere sozialen Herausforderungen. Zwar kann
> Motorisierter Individualverkehr (MIV) die Mobilitdtsbediirfnisse zum Grof3teil abdecken, jedoch
ist Mobilitat die Basis flir die Organisation des Alltags und maligeblicher Faktor der sozialen Teil-
habe. Um einzelne Bevolkerungsgruppen, die beispielsweise liber keinen eigenen Pkw verfligen,
nicht durch fehlende Mobilitdtsangebote von bestimmten Aktivitdten und Raumen auszugrenzen
(z.B. Kinder und Jugendliche, sozial Schwéchere und Senioren), miissen in landlichen Rdumen
Alternativen angeboten werden. Auch wenn die teilweise schlechteren Erreichbarkeitsverhaltnis-
se bewusst in Kauf genommen werden und die Attraktivitat landlicher Raume (noch) nicht in-
frage stellen, wird der absehbare Angebotsriickgang im landlichen OPV die wirtschaftlichen und
sozialen Disparitdten gegeniiber urbanen Raumen eher verstérken (> Disparitdten, rdumliche).
Ebenfalls stehen Aspekte der Finanzierbarkeit und der Nachhaltigkeit angesichts der Folgen des
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Klimawandels (> Klima, Klimawandel) und der Energiewende im Blickpunkt des gesellschaft-
lichen Interesses, da aufgrund der vergleichsweise ldngeren Wege und der fehlenden alternati-
ven Mobilitatsangebote die verkehrsbedingten Emissionen im Alltagsverkehr ausgepragter sind
als in urbanen Kernstadten (4,9 kg CO, pro Tag in landlichen Kreisen versus 4,0 kg CO, pro Tag in
Kernstadten (vgl. infas, DLR 2010). Zumindest ist eine Entwicklung von neuen, energieeffizienten
Mobilitatsformen im landlichen Raum bisher kaum zu beobachten. Andererseits ist der Raum zur
Gewinnung von regenerativen Energien und der Aufbau einer Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahr-
zeuge vorhanden, sodass die negativen Belastungen fiir Umwelt, Klima und Bevélkerung poten-
ziell verringert werden kdnnen.

2 Charakterisierung der landlichen Mobilitat

Der landliche Raum umfasst die dinn besiedelten, Gberwiegend landlich gepragten Gebiete
mit weniger als 150 Einwohnern je km?. Trotz dieser geringen Dichte leben hier 32% der Bevél-
kerung auf 67,5% der Flache (vgl. BBSR 2012a). Diese Kategorisierung beschreibt jedoch nur
annaherungsweise die tatsachlichen raumlichen Verhaltnisse, da zwischen Agglomerations-
raumen, stadtischen Rdumen und ladndlichen Raumen zum Teil flieRende Ubergénge bestehen
(> Agglomeration, Agglomerationsraum). Um den Verkehr in weniger dicht besiedelten Gebieten
zu charakterisieren, wird synonym oft der Begriff In der Fldche verwendet.

Abbildung 1: Modal Split (Verkehrsaufkommen) nach Regionstypen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von infas, DLR 2010
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Abbildung 2: Pendlerdistanzen in Deutschland 2009

2009 2000 bis 2009
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Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR, Geometrische Grundlage: BKG/BBSR, Gemeindeverbande, 31.12.2009

Pendlermatrizen des Instituts fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung
in der Bundesagentur fir Arbeit

Quelle: BBSR 2012b

Einen grofien Einfluss auf die Mobilitat und die Wahl des Verkehrsmittels hat die Raum- und
Siedlungsstruktur (> Siedlung/Siedlungsstruktur). Wahrend die Anzahl der taglich (3,4 Wege pro
Tag) durchgeflihrten Wege und die Struktur der Aktivitdtenzwecke und damit das Grundbeddirfnis
nach Mobilitat sich im Stadt-Land-Vergleich kaum unterscheiden, gibt es signifikante Unterschie-
de in der Mobilitatszeit und der Verkehrsleistung pro Person und Tag. Lediglich in peripheren
Regionen ohne grofle Pendlerverflechtung (BIK-Raumtypologie: vgl. BIK 2009) ist die Anzahl der
Wege mit 2,9 pro Tag leicht unterreprasentiert. Der Zeitaufwand zur Durchfiihrung der taglichen
Mobilitatsbediirfnisse und Ortsveranderungen ist in den letzten Jahren in landlichen Raumen
zwar angestiegen, liegt jedoch mit ca. 78 Minuten noch deutlich unter den Werten in urbanen
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Raumen (ca. 82 Minuten pro Tag) (eigene Auswertung auf Grundlage des Deutschen Mobilitats-
panels 2012). Dabei legen die Bewohner in ldndlichen Rdumen mehr Kilometer (46 km pro Tag)
zurtick als die Bewohner anderer Regionstypen. Somit ist die Verkehrsleistung entscheidend von
der Siedlungsdichte abhangig, Distanzen zu wichtigen Einrichtungen werden langer, was sich, ne-
ben dem Mangel an attraktiven Mobilitatsalternativen, letztendlich auch auf die Verkehrsmittel-
wahl auswirkt (s. Abb. 1).

Es besteht ein auffilliger Unterschied zwischen der OPV-Nutzung in den Stadtgebieten und
in den anderen Regionstypen. In ldndlichen Kreisen werden nur 5,5% der Wege im OPV zuriick-
gelegt, womit der Anteil ca. 60 % unter dem Niveau der Grofistadtgebiete liegt. Die ausgepragte
Orientierung am Pkw in landlichen Kreisen zeigt sich sowohl an der starkeren Pkw-Nutzung (mehr
als 60% der Wege) (vgl. infas, DLR 2010) als auch an dem hohen Motorisierungsgrad von uber
600 Pkw pro 1.000 Einwohner (eigene Berechnung auf Grundlage des Deutschen Mobilitatspanels
2012) in peripheren Regionen ohne grofie Pendlerverflechtung (vgl. BIK 2009).

Insgesamt ist die Verkehrsentwicklung im landlichen Raum gekennzeichnet von einer Ver-
schlechterung der Erreichbarkeitsverhaltnisse flr zentrale Einrichtungen der Daseinsvorsorge,
steigenden Infrastrukturkosten sowie sinkenden kommunalen Einnahmen. Darlber hinaus ist
eine Zunahme der individuellen Aktionsrdume durch langere Wege, besonders Berufs- und Frei-
zeitwege, zu beobachten (> Aktionsraum). Die Pluralisierung von Haushalts- und Lebensformen
(Multilokalitat) sowie flexible Arbeitsmodelle (Fernpendler) fordern diese wachsenden Pendler-
distanzen (s. Abb. 2)

Klassische Losungsanséatze beinhalten entweder die Verbesserung der Erreichbarkeit einzel-
ner Einrichtungen oder die Férderung des 6ffentlichen Nahverkehrs und dessen Verknlipfung mit
alternativen Mobilitatsformen (z.B. nachfrageorientierte Mitfahrsysteme oder Vermittlungspor-
tale im Internet). Zumeist handelt es sich um (zum Teil kostenintensive) Pilotprojekte, die mit
offentlichen Mitteln finanziert werden und oftmals nach Beendigung der Forderphase an der
schlechten Finanzierungslage der landlichen Kommunen oder an der fehlenden dauerhaften
Nutzerakzeptanz scheitern.

3 Loésungsansatze

Der Verkehrin landlichen Raumen muss anderen Anforderungen gerecht werden als in verstadter-
ten Raumen und Agglomerationsrdumen; hier werden sich ungleiche Entwicklungspfade aufspan-
nen.Somitsind landliche Raume auf Impulse zur Entwicklung von effizienten und ressourcenscho-
nenden Mobilitdtskonzepten angewiesen. Zudem muss fir den Erhalt und die Instandhaltung der
bestehenden StraReninfrastruktur, gerade in diinn besiedelten [dndlichen Rdumen, bis zu einem
Drittel des kommunalen Gesamtinvestitionsbedarfs aufgewendet werden. Besonders vor dem
Hintergrund steigender Anspriiche an das landliche Wegenetz durch die Bereitstellung von Nut-
zungsflachen fiir regenerative Energien ergeben sich neue Herausforderungen. Durch die kaum
vermeidbare Ausdiinnung offentlicher und privater Dienstleistungen muss sowohl die Zentrali-
sierung und Schlieffung als auch die Verkleinerung oder Privatisierung von Einrichtungen in der
Planung mit bedacht werden. Ferner wird die Substituierung von bestimmten Wegen durch nicht
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stationdre Angebote als ,,Service to people“ (z. B. rollender Tante-Emma-Laden) oder telematische
Losungen wie E-Commerce, Telearbeit, E-Health und E-Learning angestrebt, um die Versorgung
der Bevolkerung unabhangig von den jeweiligen Erreichbarkeitsverhaltnissen sicherzustellen.

Der konventionelle, liniengebundene OPV kann die Mobilitatsbedurfnisse der landlichen
Bevolkerung nur unzureichend erfiillen. Sinkende Bevolkerungszahlen, die Abnahme des Berufs-
und Ausbildungsverkehrs (in landlichen R&umen sind bis zu 95% der Fahrgaste des OPV Schiiler)
sowie der steigende Anteil dlterer Menschen erfordern neue Mobilitatskonzepte abseits von star-
ren Fahrplanen und fixen Routen. Komplexe Strukturen der Aktivitats- und Mobilitdtsmuster und
die Veranderung traditioneller Nachfragestrukturen (geringere Blindelungsfahigkeit) bedeuten
eine groRe Herausforderung und Chance zugleich. Es bestehen verschiedene Ansatzpunkte, um
dem Riickzug des 6ffentlichen Nahverkehrs in landlichen Raumen entgegenwirken zu kénnen und
Alternativen zum MIV aufzuzeigen. Diese beinhalten die Entwicklung regionsspezifischer Mobi-
litatsmanagementkonzepte, Angebotsstrukturen, die vorrangig regionale Verkehrsbeziehungen
statt lokale beriicksichtigen, sowie die Aktivierung und den Einbezug von biirgerlichem Engage-
ment und Eigenverantwortung. Damit einher gehen die Flexibilisierung der Angebotsstruktur
sowie die Veranderung der Organisationsstrukturen des Nahverkehrs, um zu versuchen, den MIV
und den OPV besser zu kombinieren. Auch Rahmenbedingungen flr eine integrierte Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung (Entwicklung an Hauptachsen) miissen geschaffen werden, um vor dem
Hintergrund des demografischen Wandels, des Klimawandels und der Energiewende eine intelli-
gente Vernetzung von Verkehrs-, Energie- und IT-Systemen zu einem integrativen Gesamtsystem
zu forcieren.

Die Herausforderung fiir die Mobilitat der Zukunft in l@ndlichen Rdaumen wird darin liegen,
attraktive Alternativen zum MIV zu positionieren, die jenseits der bereits vorhandenen Losungs-
ansitze bestehen (Integration MIV und OPV, Starkung selbstorganisierter Mobilititslésungen,
Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG)), und zudem durch Kampagnen und
Informationsverbreitung ein nachhaltiges und gesundheitsbewusstes Mobilitdtsverhalten zu
aktivieren. Dafir ist auch ein libergreifendes planerisches Verstandnis notwendig, um die zahl-
reichen guten Ansatze aus Pilotprojekten aufzugreifen. Da der MIV auch in naher Zukunft eine
dominierende Rolle spielen wird und eine flachendeckende vom Pkw unabhangige Mobilitat nicht
realisierbar sein wird, ist die Transformation der Antriebsformen (Hybridtechnologien und E-
Mobility) fir den individuellen und gewerblichen motorisierten Verkehr ein zentraler Baustein fiir
ressourceneffiziente Mobilitat. Daneben muss ein (ausgediinntes) 6ffentliches Mobilitatsportfolio
installiert werden, das sich aus Linien- und Flachenbedienungen sowie flexiblen nachfrageorien-
tierten Bedarfsverkehren (inklusive Taxiverkehren), Bringdiensten, digitalen Services, selbstorga-
nisierten Mobilitatsformen (z. B. Burgerbusse und Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten) und aus
erganzenden Leihangeboten (z. B. Carsharing und Leihfahrrader) zusammensetzt.
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