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Mobilitat in landlichen
Raumen verandern

Erste Erkenntnisse aus der FérdermaBnahme ,LandMobil — unterwegs in landlichen Raumen*

Dr.-Ing. Melanie Herget, Kassel; Dr. Jurgen Gies, Berlin; Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer, Kassel

n landlichen Rdumen dominiert der pri-
vate Pkw die Verkehrsmittelwahl. Wer
iber einen Pkw verfiigt, kann seine Ziele
hier schnell und flexibel erreichen. Es
gibt fast {iberall ein gut ausgebautes Stra-
Bennetz, nur selten Staus und ausreichend
viele und zumeist kostenlose Parkplatze.
Dagegen haben Menschen ohne eigenen
Pkw auf dem Land oft grofe Schwierigkei-
ten, mobil zu sein, weil der OPNV Liicken
aufweist und Alternativen wie ein Rad-
wegenetz oder Sharing-Angebote haufig
fehlen. Vor diesem Hintergrund hat sich
die Kommission ,Gleichwertige Lebens-
verhaltnisse” auch mit der Mobilitat in
landlichen Rdumen befasst und fordert ein
umweltfreundliches, flachendeckendes,
leistungsfahiges, bezahlbares und nutzer-
orientiertes Verkehrsangebot [1].

Die FordermaBnahme
LandMobil

Fiir die Attraktivitat landlicher Kommunen
fir Menschen und Unternehmen ist Mobi-
litdt ein wesentlicher Faktor — auch ohne
dass hierzu ein eigener Pkw immer zur Ver-
figung steht. Ohne Angebote fiir die Mo-
bilitdt sind weder Arbeitsplatz noch Arztin
oder Arzt, Nahversorgung und Kultur-, Bil-
dungs- und Freizeitangebote erreichbar. Im
Rahmen des Bundesprogramms Landliche
Entwicklung (BULE) hat das Bundesminis-
terium fiir Erndhrung und Landwirtschaft
(BMEL) Ende 2018 daher die Fordermaf-
nahme LandMobil - unterwegs in lindli-
chen Rdumen aufgelegt. Geftrdert werden
modellhafte Projekte auf regionaler oder
lokaler Ebene, die die Mobilitat von Men-
schen in landlichen Rdumen verbessern
und damit einen Beitrag zur Sicherung
von Teilhabe und Daseinsvorsorge leisten
kénnen. In den Projekten werden vernetz-
te und Ubertragbare Losungen entwickelt
und erprobt, die auch fiir andere landli-
che Regionen als Vorbild dienen k&nnen.
Insgesamt starteten ab Ende 2019 rund
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Abb. 1: Die Projekte der sieben LandMobil-Cluster ergénzen den regularen OPNV und verbes-
sern die Schnittstellen zwischen den Angeboten und den Zielgruppen. Grafik: Darstellung der Autoren

40 Modell- und Demonstrationsvorhaben
im Rahmen von LandMobil. Derzeit sind es
noch 37 Vorhaben, die bis spatestens Mitte
2023 abgeschlossen sein werden. Die wis-
senschaftliche Begleitung und Evaluation
von LandMobil erfolgt durch das Fachge-
biet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme
der Universitat Kassel gemeinsam mit dem
Deutschen Institut fiir Urbanistik (Difu).

Die Offenheit der Fordermafnahme LandMo-
bil fithrte zu einer erfreulich groBen Vielfalt
bei den bewilligten Vorhaben. Diese Vielfalt
erstreckt sich nicht nur auf die Manahmen,
die erprobt werden, sondern auch auf die
Akteurskonstellationen, die Grope und An-

zahl der Erprobungsorte und die jeweiligen
Zielgruppen. Fiir die Evaluation wurde daher
zunachst in Abstimmung mit den Projekten
eine Clusterung entwickelt, um einander
ahnliche Vorhaben zu identifizieren und dazu
passende Wirkungsindikatoren sowie Leit-
fragen fiir die Empirie auszuwéhlen. Da die
Projekte zum Teil mehrere Mapnahmen um-
setzen, erfolgt diese Clusterung so, dass die
Zuordnung dem jeweiligen ,Wesenskern“ der
Projekte entspricht. Insgesamt sieben Clus-
ter wurden gebildet, die jeweils verschiedene
Puzzlestiicke” eines landlichen Verkehrsan-
gebots in den Fokus nehmen beziehungswei-
se im Fall der Cluster 2—4 mafnahmeniiber-
greifende Aspekte wie moglichst komfortable
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Verkehrsmittelwechsel und eine partizipative
Angebots(weiter)entwicklung  adressieren
(Abb. 1).

Experimente zur Ergénzung
und Starkung des OPNV

Damit Bus und Bahn in landlichen Rdumen
eine ernsthafte Alternative zum Privat-Pkw
bieten kdnnen, missen sie zum einen in
guter Taktung, mit moglichst kurzen Reise-
zeiten, zu einfachen und preiswerten Tari-
fen sowie tiber administrative Grenzen hin-
weg verlaufen. Sie brauchen zum anderen
aber auch gut aufeinander abgestimmte,
erganzende ,Puzzlestiicke” — so, wie sie nun
in LandMobil erprobt werden.

Carsharing beispielsweise kann auch in
landlichen Rdumen eine preiswerte Alter-
native zum Privatauto darstellen, wenn die
Jahreskilometerleistung unter 10.000 km
liegt [2]. Allerdings darf auch der Weg
bis zum Carsharing-Fahrzeug nicht zu
weit sein. Daher positioniert das Projekt
Kiistenstromer die E-Carsharing-Fahrzeuge
direkt am Festlands-Fahrhafen, wo die In-
selbewohnenden und Géaste der autofreien
Insel Spiekeroog starten und ankommen
[3]. Und das Projekt GeschdrtMobil erprobt
ein sogenanntes ,pulsierendes Carsharing”,
bei dem durch geschickte Kombination
mehrerer typischer Nutzungsanldsse auch
One-Way-Fahrten moglich werden [4].

Zwar gibt es schon einige Sharing- und
Rufbusangebote in ldndlichen Raumen,
doch die LandMobil-Projekte MiiMo im
Landkreis Mihldorf [5] und OPNV-Taxi
im Landkreis Vechta erproben nun auch
beispielsweise, wie Sharing-Angebote
Teil eines OPNV-Gesamtkonzepts und wie
Taxi- und Mietwagenverkehre in den OPNV
integriert werden konnen. Projekte wie
mobil@leine und AzubiShuttle (6] nehmen
dabei die Jugendlichen und Auszubilden-
den in Leinebergland und Rhon in den
Fokus und entwickeln neue, elternunab-
hdngige On-Demand-Angebote fiir deren
Ausbildungs- und Freizeitwege.

Das Fahrrad wird in ldndlichen Rdumen
zurzeit deutlich weniger genutzt als in Me-
tropolen. Mit dem Boom von Pedelecs und
E-Lastenfahrradern kann sich das dndern
— vorausgesetzt, es gibt flexible sowie un-
komplizierte Leihangebote und das Rad-
wegenetz wird als sicher empfunden und
durch gute Abstellméglichkeiten ergénzt.
Hier setzen zum Beispiel die Projekte
LandRadl und E-Harz sowie die Fahrradtest-
flotte fiir Betriebe von BMM-Land an [7].
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In landlichen Raumen missen oft weite
Distanzen {iberwunden werden, um am
gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kon-
nen. Dann kann es auch effizient sein, um-
gekehrt die Versorgungsangebote zu den
Menschen zu bringen. Solche mobilen Ser-
vices entwickeln zurzeit unter anderem die
Projekte VHSMobil im Bildungs- und Frei-
zeitbereich sowie MobilSorglos im Bereich
der Nahversorgung und Telemedizin [8].

Wissenschaftliche Begleitung
und Evaluation

Im Rahmen der Wirkungsevaluation geht
es um die Frage, ob die Ergebnisprodukte
und ihre Wirkungen zu Projektende den ein-
gangs formulierten Zielen entsprechen. Die
grundsétzlich erfreuliche Breite und Hetero-
genitét der Projekte erschwert allerdings in-
haltliche Vergleiche — diese sind am ehesten
innerhalb der einzelnen Cluster interessant.
Da der Forderfokus auf einer praktischen Er-
probung liegt und die gefoérderten Projekte
keine eigenen Datenerhebungen vorneh-
men miissen, sind hier vor allem qualitative
Erkenntnisse zu erwarten.

Im Rahmen der Prozessevaluation geht
es darum, moglichst umfassend und de-

FGSV-Arbeitsausschuss 3.13 ,Qualitat des Verkehrsablaufes!

tailliert zu ermitteln, was den Projektfort-
schritt jeweils fordert beziehungsweise
ihn hemmt: Inwiefern beeinflussen die
verfligbaren Ressourcen, der jeweilige
politisch-gesellschaftliche Kontext, die
rechtlichen Rahmenbedingungen und ins-
besondere die konkreten Aktivitdten und
die beteiligten Akteure vor Ort die Qualitat
der Ergebnisse? In diesem Rahmen wer-
den die Zwischen- und Abschlussberichte
der einzelnen Projekte ausgewertet sowie
Mid-Term-Gesprache, Abschlussinterviews
und Vor-Ort-Bereisungen durchgefiihrt.
Auch der konkrete Erfahrungsaustausch
auf den Vernetzungstreffen unterstiitzt die
gezielte Reflexion der eigenen Aktivitdten
in den Projekten und schlieBlich die Ablei-
tung von Empfehlungen fiir Bund, Lander,
Kommunen und Anregungen fiir Unterneh-
men, Vereine, Initiativen.

Herausforderung
Covid-19-Pandemie

Die Covid-19-Pandemie fiihrte bei vielen
Projekten dazu, dass gleich zu Projektstart
der Kontakt zur Zielgruppe schwierig bis
unmoglich wurde, insbesondere, wenn die
geplanten Arbeitsschritte auf einer engen
Zusammenarbeit mit &dlteren Menschen
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basierten oder Beteiligungsformate an
Schulen geplant waren. Ein wichtiger Fak-
tor war auch, dass Fahrgemeinschaften
oder die gemeinschaftliche Nutzung von
Fahrzeugen iiber einen langeren Zeitraum
nicht vorstellbar waren. Das Ausweichen
auf Online-Formate war nur fiir einige der
Projektanséatze wirklich zielfiihrend. Gerade
zu Beginn der Covid-19-Pandemie, als eine
Reihe von Projekten ihre Beteiligungspro-
zesse durchftihren wollten, waren weder
die technischen Voraussetzungen noch die
Kompetenzen fiir Videokonferenzen aus-
reichend vorhanden. Aufgrund des pande-
miebedingt stark verdnderten Mobilitats-
verhaltens (insbesondere das Meiden von
kollektiven Verkehrsmitteln und der Weg-
fall vieler Wege zu Arbeit, Ausbildung und
Schule) mussten zudem die von einigen
Projekten vorgesehenen Stichtagsbefra-
gungen entfallen, da ihre Aussagekraft als
Basis fiir eine zukiinftige Angebots(um)-
gestaltung nun ungewiss war.

Entsprechend gravierend waren auch die
weiteren Folgen der Pandemie: Durch die
gesundheitspolitischen  Zusatzaufgaben
war insbesondere in den Kommunalver-
waltungen deutlich weniger Kapazitat fiir
die Projektaufgaben vorhanden. Zudem
gab es anhaltende Lieferschwierigkeiten
bei mikrochipbasierten Offnungssystemen
fiir zum Beispiel Paket- und Fahrradboxen
und bei bestimmten Baumaterialien, beim
Leasing von Pkw und bei der Beschaffung
von Elektro- und Lastenfahrrddern. Um
die pandemiebedingten Verzdgerungen in
der Projektumsetzung aufzufangen, wurde
die Laufzeit kostenneutral verldngert, um
so die urspriinglich gesetzten Ziele grop-
tenteils erreichen zu kdnnen. Probleme
gab es bei Projekten mit befristet Beschéf-
tigten und freiberuflichen Projektpartnern.
Zudem flihren die unterschiedlich grofen
Verschiebungen und Verlangerungen nun
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Abb. 2:
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zu einer noch groferen Heterogenitit der
Projektverldufe, so dass sich nun auch die
Befragungen und Bereisungen durch das
Evaluationsteam {iber ldngere Zeitraume
strecken miissen.

Fordernde und
hemmende Faktoren

Als forderlich erweist sich, wenn Modell-
projekte auf inhaltlich passenden Vorar-
beiten und etablierten Netzwerken auf-
bauen kénnen. Damit werden sie vor Ort
als Teil einer schliissigen Gesamtstrategie
wahrgenommen. Ausschlaggebend fiir den
Erfolg vor Ort sind oft konkrete Einzelper-
sonen, die fiir personelle Konstanz, konti-
nuierliche Netzwerkpflege und Kompetenz-
zuwachs sorgen, auch in der Organisation
einer Anschlussfinanzierung.

Uelzen.

Abb. 3: Die rotierende Fahrradtestflotte des Projekts BMM-Land, hier in der Stadtverwaltung

Werden Projekte durch biirgerschaftliches
Engagement initiiert, sollte der Kontakt
zur kommunalen Politik und Verwaltung
gesucht werden. Wenn Ortsgemeinden ein
Projekt voranbringen mochten, kann der
Kontakt zum Landkreis entscheidend sein.
Besonders deutlich wird dies bei Angebo-
ten, die als Ergidnzung zum OPNV konzi-
piert sind. Umgekehrt ist bei der Projekt-
initiative eines Landkreises wichtig, den
Kontakt zu den Gemeinden herzustellen,
weil beispielsweise flir Sharing-Fahrzeu-
ge geeignete Standorte in den Gemein-
den gefunden werden miissen — die lokale
Identifikation mit dem Angebot ist ein ent-
scheidender Faktor fiir die Akzeptanz und
Nutzung.

Der strapengebundene OPNV liegt in der
Regel in der Zustandigkeit der Landkreise.
Wenn Gemeinden die Mobilitédt ihrer Be-
volkerung verbessern mdochten, bestehen
Abstimmungsbedarfe und gegebenenfalls
auch Konflikte mit dem jeweiligen OPNV-
Aufgabentrager. Abstimmungsbedarfe er-
geben sich etwa, wenn Parallelverkehre
von ehrenamtlich unterstiitzten und beauf-
tragten Verkehrsangeboten befiirchtet wer-
den und wenn die Angebote in die OPNV-
Auskunftssysteme integriert werden sollen.

Bei Carsharing- und Bikesharing-Angebo-
ten liegt eine wesentliche Herausforderung
darin, eine Grundauslastung fiir die Fahr-
zeuge zu erreichen, um das Angebot ohne
zu groPen Zuschussbedarf aufrechterhal-
ten zu konnen. Hier ist es entscheidend,

e A ] 3 A5

Foto: Universitat Kassel

Nutzung unter : http://www.uni-kassel.de/go/vpvs zeitlich unbefristet genehmigt durch DVV Media GmbH, 2022



eine kooperative Grundhaltung sowohl in
der Kommune als auch bei den Unterneh-
men zu kultivieren, damit die Suche nach
Verstetigungsmoglichkeiten moglichst
kompromissbereit erfolgt, zum Beispiel in
Richtung Public-Private-Partnership.

Als hemmender Faktor werden rechtliche
Schwierigkeiten genannt: Diese betreffen
vor allem das Vergaberecht, das Personen-
beférderungsgesetz (PBefG) und in Teilen
auch das jeweilige Landes-OPNV-Gesetz.
Insbesondere die Projekte des Clusters 1
(OV+/Nahtlose 6ffentliche Mobilitét) be-
richteten mehrheitlich von rechtlichen
Schwierigkeiten. Sie unterschétzten die
Anforderungen des  Personenbeférde-
rungsgesetzes sowie den Zeitaufwand
fir die Abstimmungen mit der Genehmi-
gungsbehodrde, dem zustandigen OPNV-
Aufgabentrager und bereits konzessionier-
ten Verkehrsunternehmen. Hingegen ga-
ben Projekte der Cluster 6 (Lieferdienste
und mobile Dienstleistungen) sowie Clus-
ter 7 ((E-)Sharing-Anséatze) auffallend sel-
ten rechtliche Schwierigkeiten an.

Zusammenfassung
der bisherigen Erkenntnisse

Menschen in landlichen Raumen, die auf
Alternativen zum Privat-Pkw angewiesen
sind, profitieren besonders stark von den
in LandMobil entwickelten oder optimier-
ten Fahrdiensten, den Lieferdiensten und
mobilen Dienstleistungen, den Verleihsys-
temen sowie den Beteiligungsverfahren,
in denen ihre Probleme und Bedtirfnisse
explizit Gehor finden. Wenn die zurzeit
erprobten Angebote dauerhaft angeboten
werden, kénnen sie einen wichtigen Bei-
trag zu gleichwertigen Lebensverhaltnis-
sen leisten — nicht zuletzt, weil sie rdum-
liche, zeitliche und zielgruppenspezifische
Liicken in bestehenden OPNV-Angeboten
erfolgreich schliepen.
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Unter den Engagierten vor Ort kommt im-
mer wieder die Frage auf: Wie erreichen wir
ein verldssliches Grundangebot, das durch
Landkreise und Gemeinden mit einer fir
diese Aufgabe ausreichenden finanziellen
Ausstattung zu sichern ist? Hier konnte
die Ermoglichung einer Nutznieferfinan-
zierung auf kommunaler Ebene sowie die
starkere Internalisierung der externen
Umwelt- und Gesundheitskosten im Ver-
kehrsbereich hilfreich sein [9, 10]. Es stellt
sich aber auch die Frage: Wie honorieren
wir ein ,Angebot on top“, das auf biirger-
schaftlichem Engagement, freiwilligem
Sponsoring oder freiwilligen Leistungen
einer Kommune basiert? Diese Frage stellt
sich auch vor dem Hintergrund anderer Da-
seinsvorsorgebereiche, in denen das En-
gagement der Biirger benétigt und umwor-
ben wird — zum Beispiel fiir die Freiwillige
Feuerwehr oder flir Dorfldden. Hier setzt
die 2020 gegriindete Deutsche Stiftung fiir
Engagement und Ehrenamt (DSEE) an, die
die vorhandenen Strukturen des Engage-
ments und Ehrenamts starken und verl&ss-
liche Leitplanken fiir Vernetzung, Beratung
und Qualifizierung schaffen méchte [11].

Im aktuellen Koalitionsvertrag der Bundes-
regierung heift es, dass die Erschliefungs-
und Qualitatsstandards fiir ein alltagstaug-
liches Verkehrsangebot als moglichst
vollwertige Alternative zum motorisierten
Individualverkehr im Jahr 2022 zwischen
Bund, Ldndern und Kommunen definiert
werden sollen. Die Bahn soll zum Riickgrat
der Mobilitdt auch im ldndlichen Raum
werden. Individual- und Kollektivverkehre
sollen besser miteinander verkniipft und
durch neue flexible Angebote, auch priva-
ter Anbieter, ergdnzt werden. Unterstiitzt
werden sollen Initiativen zur Schaffung von
besonderen Orten im landlichen Raum, die
Angebote biindeln — zum Beispiel fiir Nah-
versorgung, Kultur, Bildung und Gesund-
heitsdienstleistungen [12]. Die Foérder-

mapnahme LandMobil ist als Bestandteil
beziehungsweise Vorstufe dieser Ansitze
zu sehen.

Dieser Artikel entstand im Rahmen der beglei-
tenden fachlichen Auswertung und Evaluation
der Fordermafinahme ,LandMobil’, die aus
Mitteln des Bundesprogramms Ldindliche Ent-
wicklung des Bundesministeriums fiir Erndh-
rung und Landwirtschaft finanziert wird.
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Zusammenfassung/Summary

Mobilitat in landlichen Rdumen verandern

Fur die Attraktivitat l1andlicher Kommunen fir Menschen und Unter-
nehmen ist Mobilitdt ein wesentlicher Faktor. Ab Ende 2019 starteten
bundesweit rund 40 Modell- und Demonstrationsvorhaben im Rahmen
der FérdermaBnahme ,LandMobil“ des Bundesministeriums fur Er-
nahrung und Landwirtschaft. Diese Projekte erproben eine groBe Viel-
falt an Ansatzen, um raumliche, zeitliche und zielgruppenspezifische
Lucken im landlichen OPNV-Angebot zu schlieBen. Ihre Pionierarbeit
wurde durch die Covid-19-Pandemie stark beeinflusst und verzégert.
Dennoch kénnen hier bereits erste Erkenntnisse und Empfehlungen

aus den noch laufenden Realexperimenten vorgestellt werden.

Changing mobility in rural areas

Mobility is an important factor for the attractiveness of rural communi-
ties for people and companies. At the end of 2019, around 40 demon-
stration projects started nationwide as part of the funding measure
“LandMobil” of the Federal Ministry of Food and Agriculture. These
projects test a wide variety of approaches to close spatial, temporal
and target group-specific gaps in rural public transport. Their pioneer-
ing work was strongly affected and delayed by the Covid-19 pandemic.
Nevertheless, initial findings and recommendations from the still ongo-
ing experiments can already be presented here.
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