Mobilitat

Erlaubt ist, was funktioniert

Jorg Vogelsanger, Minister fur Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes
Brandenburg tber die Sicherung der Mobilitat auf dem Lande bei knappen

offentlichen Kassen, neue Angebote des Offentlichen Personennahverkehrs
(GPNV) und Ansétze fiir bedarfsgerechte Angebote an altere Menschen

Wie wichtig ist aus lhrer Sicht die Sicherung der Mobilitat fir eine positive
Entwicklung abgelegener landlicher Raume?

Vogelsanger: Sehr wichtig. Es ist nicht nur der verfassungsmafige Auftrag an
mich als Mitglied der Landesregierung, dass keine Region in ihrer Entwicklung
—und in diesem Fall also von einem bezahlbaren Offentlichen Personennahver-
kehr — abgehangt wird, sondern auch mein personliches Anliegen, Landleben
lebenswert zu gestalten. Ich werbe im Gegenteil daflr, dass mdglichst viele
Menschen ihren Lebensmittelpunkt im [&ndlichen Raum halten kénnen. Ich trage
ja als Landwirtschaftsminister und Infrastrukturminister gewissermaflen zwei
Hute auf meinem Kopf. Aus dieser in Deutschland einmaligen Kombination
ergeben sich flr Brandenburg gerade beim Thema Mobilitdt besondere
Synergie-Effekte, die ich nutzen kann.

Wie ist die gegenwartige Situation in den abgelegenen landlichen Regionen
Brandenburgs?

Vogelsanger: Zzt. ist der OPNV vorrangig auf die Schiilerverkehre ausgerichtet
— die in Zukunft jedoch auf dem Land deutlich abnehmen werden. An Wochenen-
den, Feiertagen und in den Ferien ist das OPNV-Angebot bereits jetzt sehr ein-
geschrankt. Das trifft auch fur die Abendstunden in abgelegenen landlichen Re-
gionen zu. Insbesondere in Iandlichen Regionen, in denen jliingere Leute zur
Ausbildung oder an den Arbeitsplatz pendeln missen und Altere zunehmend auf
offentliche Verkehrsangebote angewiesen sind, wird die Bereitstellung von Bus
und Bahn finanziell und organisatorisch zu einer Herausforderung. Allein schon
die jahrlich steigenden Preise fur Kraftstoffe, Energie und Infrastruktur fUhren ja
dazu, dass wir selbst bei gleichbleibenden Haushaltstiteln immer weniger bestel-
len kénnen. Massive Fahrpreiserhdhungen treffen aber gerade die Alteren und
Juingeren, also diejenigen, die besonders auf den OPNV angewiesen sind und
nicht zu den Besserverdienern zahlen. Ohnehin liegt das Einkommensniveau in
unseren Dorfern weit unter dem, was im Ballungsraum Berlin-Potsdam verdient
wird. Der andere Weg, die Verkehrsinfrastruktur Gber mehr Fahrgaste und mehr
Guter wirtschaftlicher zu nutzen, ist fur uns ein Dauerthema. In den attraktiven
Ausflugsgebieten rund um Berlin kann es an Sonn- und Feiertagen auch schon
zu Engpéssen kommen. Aber was ist mit den Regionen, die Uber kein touristi-
sches Potenzial verfugen oder so weit weg liegen, dass sich dorthin kaum Tages-
touristen verirren? Ein Kilometer Zug kostet wegen der eigenen Bahninfrastruktur
erst einmal wesentlich mehr als ein Kilometer Linienbus. Dafir ist der Zug um-
weltgerechter und kann mehr transportieren und manchmal gehort der Bahnhof
zur Mitte des Ortes. Fur all das gibt es keine leichten Antworten. Wir erleben das
gerade mit dem Landkreis Prignitz, mit dem wir Losungen fur die Aufrecht-
erhaltung von Regionalbahnlinien suchen.

Wie lasst sich die Mobilitéat in Iandlichen Raumen sichern?
Vogelsanger: Zunachst einmal mussen wir klaren, was wirklich gebraucht wird.
Wenn an einem Bahnsteig in 24 Stunden nur funf Leute aussteigen, ist das si-

cher keine Werbung flr die Aufrechterhaltung des Zugbetriebs. Die Sicherung
der Mobilitat ist immer eine Querschnittsaufgabe, die nicht nur durch den Ver-
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kehrsbereich allein gewahrleistet werden kann. Des-
halb ist es so wichtig gewesen, dass SPD und CDU
bereits im Bundeswahlkampf einen Schwerpunkt auf
den Erhalt der Infrastruktur und die Sicherung des
OPNV gelegt haben. So sind mit dem Koalitionsver-
trag auch erste Weichenstellungen erfolgt, um wie-
der mehr Geld in diesen Bereich zu lenken. Insge-
samt reden wir in den Verkehrshaushalten tGber ein
jahrliches Defizit von rund 7 Mrd. €, das wir allein
brauchten, um den Werteverzehr an den Strallen
des Bundes, der Lander und der Gemeinden aufzu-
halten. Da besteht also noch weiter Handlungsbe-
darf. Neben einer besseren Finanzierung missen
wir uns aber auch der Frage stellen, in welcher
Form wir Mobilitdtsangebote gestalten. Wir haben
deshalb in der vor wenigen Tagen verabschiedeten
Novelle unseres Landes-OPNV-Gesetzes alternati-
ve Bedienformen wie Rufbusse gestarkt. Wir mis-
sen die Fahrplane Uberprifen, Gbrigens nicht nur mit
dem Rotstift in der Hand, sondern auch mit Blick auf
bedarfsgerechte Streckenfiihrungen und optimierte
Umsteigepunkte.

Eine offene Frage ist auch, wie wir in [andlichen
Regionen wieder mehr Guterverkehr auf die Schie-
ne bekommen. Wo gibt es sinnvolle Kombinationen
zwischen Personen- und Guterverkehr. In der Schweiz
fahren in den Bergen z. B. Postbusse. Das kennen
wir ja auch aus der Postkutschenzeit. In der Ucker-
mark gibt es wieder einen Kombibus, der ein Land-
logistikkonzept umsetzt (s. S. 32 ff.). Ich hoffe, dass
sich das fir alle Beteiligten rechnet und nachgeahmt
werden kann. Die OPNV-Angebote diirfen nicht an
Landes- oder Kreisgrenzen enden. Mit dem Ver-
kehrsverbund Berlin-Brandenburg, immerhin der
groflte seiner Art in Deutschland, haben wir einen
Partner, der uns dabei hilft, die Bedurfnisse eines
Flachenlands nicht gegen die Forderungen einer
Metropole auszuspielen, sondern beidem gerecht
zu werden.

Welchen Stellenwert weisen Sie den unterschied-
lichen Verkehrstragern zu?

Vogelsanger: Brandenburg verflgt als Bundes-
land Uber kein eigenes Verkehrsunternehmen, wir
sind nur zu einem geringen Prozentsatz an der Ber-
liner S-Bahn beteiligt. Die entscheidende Rolle zur
Sicherung der Grundversorgung der Mobilitat liegt
bei den kommunalen Verkehrsunternehmen. Vorran-
gig sind sie in dUnn besiedelten Regionen mit Bus-
sen unterwegs. Hier gilt es, die Angebote vielfaltiger
und bedarfsorientierter zu gestalten und an die un-
terschiedlichen Bevdlkerungsgruppen — Senioren,
Jugendliche — anzupassen und zu koordinieren.

Welche Ansétze verfolgen Sie, den OPNV speziell
in dinnbesiedelten Regionen aufrechtzuerhalten?

Vogelsanger: Zunachst einmal gibt es da keine
Denkverbote und kein Copyright. Erlaubt ist, was
funktioniert. Wir kdnnen inzwischen auch eigene Er-
fahrungen beisteuern. Seit einigen Jahren sind bei
uns im Land einzelne Projekte in der Start- oder
Demonstrationsphase, wie der Rufbus in Eberswal-
de oder der Burgerbus in Gransee. Hierbei wird ins-
besondere auch ehrenamtliches Engagement von
Senioren fur Senioren mobilisiert. Der schon er-
wahnte Kombibus will mit dem OPNV neue Dienst-
leistungen — insbesondere Guterverkehr — anbieten,
um durch weitere Einnahmen sein Angebot zu stabi-
lisieren. Ich méchte auch das Jugend-Projekt mit
dem Mitfahrnetzwerk flinc (s. S. 40 f.) erwahnen, ein
Mobilitdtsangebot, passgerecht fur Iandliche Regio-
nen, das fir 6ffentliche Hand und die Nutzer kosten-
frei nutzbar ist.

Welche Rolle spielen alternative Bedienformen?

Vogelsanger: Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) und kommunale Verkehrsunternehmen be-
dienen die Hauptrouten und sichern den Transport
der Schuler zu den Schulen und nach Hause. Die
Aufgabe der alternativen Bedienformen ist es,
Defizite und Lucken im Angebot zu schlielen. In
vielen Projekten — Discobus, Fifty-Fifty-Taxi, Kombi-
bus, flinc — hat sich bereits gezeigt, dass diese alter-
nativen Angebote sehr gut angenommen werden,
wenn sie gut beworben werden.

Was lasst sich das Land Brandenburg die
Sicherung der Mobilitat in seinen landlichen
Regionen kosten?

Vogelsanger: Mit der Novelle des OPNV-Geset-
zes sollen die Mittelzuweisungen an die kommuna-
len Aufgabentrager um 2 Mio. € auf 85 Mio. € jahr-
lich erhdht werden, die Einzelfallférderung fur die
Infrastruktur von Strallenbahnen und Oberleitungs-
bussen (O-Bus) auf eine erfolgsorientierte Pauschal-
zuweisung von 5 Mio. € jahrlich umgestellt sowie
die Kooperation bei aufgabentragertberschreiten-
den Verkehren bereits bei der Angebotsplanung
gewabhrleistet werden. Alternative Bedienformen
werden als Bedarfsverkehre im Rahmen einer Ver-
waltungsvorschrift zusatzlich honoriert. Daneben
wurden Anpassungen an das seit 2013 novellierte
Bundesrecht (Personenbeférderungsgesetz) und
notwendige Aktualisierungen vorgenommen.
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Im Mittelpunkt des Interesses stehen alte
Menschen, die nicht mehr tber einen eige-
nen PKW verfiigen und den bestehenden
OPNV kaum in Anspruch nehmen kénnen.
Welche Ansatze verfolgen Sie im Hinblick
auf diese Bevolkerungsgruppe in den land-
lichen Gebieten?

Vogelsanger: Altere Menschen sind im
Land Brandenburg die am starksten wach-
sende Bevolkerungsgruppe. Die Landes-
regierung hat daher bereits vor mehreren
Jahren mit den Leitlinien zur Seniorenpolitik
eine inhaltliche Grundlage fur ihr senioren-
politisches Handeln geschaffen. Als wichtige
Voraussetzung fur die personliche Lebens-
qualitadt im Alter und die aktive Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben spielt das Thema
Mobilitdt und Gewahrleistung einer barriere-
freien Nutzung aller Verkehrsmittel eine
wichtige Rolle. In zahlreichen Workshops
auf der Grundlage von im Januar 2012
durchgefiihrten Befragungen wurden die
Mobilitdtsgewohnheiten von Seniorinnen
und Senioren in direkten Gesprachen zwi-
schen Senioren und Vertretern von Politik,
Verkehr und Wirtschaft analysiert, diskutiert,
bestehende Defizite aufgezeigt und Lésungs-
ansatze entwickelt. Die Ergebnisse werden
in einem Leitfaden zusammengefasst, der
neben konkreten landkreisspezifischen auch
realisierbare und Ubertragbare Lésungsan-
satze aufzeigt und Anfang nachsten Jahres
vorliegen wird.

Wie wird das Land den Anforderungen einer familien-
freundlichen Verkehrspolitik gerecht?

Vogelséanger: Das Mobilitatsticket unterstitzt die Mobili-
tatsicherung fur einkommensschwache Familien bei der Be-
nutzung des Offentlichen Personennahverkehrs. Das Mobi-
litatsticket ist eine persdnliche Monatskarte, die zu einem
ermafigten Preis ausgegeben und jahrlich durch das Bran-
denburger Verkehrsministerium fortgeschrieben wird. Der
Finanzierungsbedarf liegt bei jahrlich 2,5 Mio. €. Ziel des
Modellvorhabens ,JugendMobil — immer unterwegs — immer
erreichbar ist, gemeinsam mit den Jugendlichen als ,Ex-
perten in eigener Sache* integrierte, demografiefeste und
langfristig finanzierbare innovative Strategien, Konzepte
und MaRnahmen zur Bewaltigung der strukturbedingten
Mobilitadtsprobleme zu entwickeln und zu erproben. Die Be-
rufsorientierung und Lebenswegeplanung von Jugendlichen
im landlichen Raum wird entlang des Projektverlaufs aktiv
thematisiert — sowohl unter den Jugendlichen selbst in der
schulartibergreifenden Jugend-Initiativgruppe als auch in
Expertengesprachen und Netzwerk-Workshops. Mit der Ein-
bindung der Jugendlichen in die kommunalen Entscheidungs-
prozesse wird die Zielstellung verfolgt, ihnen zusatzliche
Chancen zu erdffnen, ihre Lebenswelt verantwortlich und
aktiv zu gestalten und so ihre Identifizierung mit der Region
zu erhbhen.

Welche Ansétze verfolgen Sie, um die Erreichbarkeit von
Schulen in der Flache zu sichern?

Vogelsanger: Das ist Aufgabe der Landkreise, wir unter-
stltzen sie finanziell. Allerdings muss auch die Schulent-
wicklungsplanung in Zukunft die Auswirkungen auf die
Mobilitat stérker berlcksichtigen. B Rainer Minch

Mobilitatssicherung in Zeiten des demografischen Wandels

Innovative Handlungsansétze und Praxisbeispiele aus landlichen Rdumen in Deutschland

Bundesministerium ftir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (Hrsg.). Berlin 2012, 144 S.,
www.bmvbs.de/cae/servlet/contentblob/94860/
publicationFile/65618/mobilitaetssicherung.pdf

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) unterstutzt die Ent-
wicklung von Konzepten, die Mobilitat in vom de-
mografischen Wandel besonders betroffenen Re-
gionen erhalten kdnnen. In der umfangreichen
Broschire des BMVBS wurden erfolgverspre-
chende Projekte und praxisorientierte Handlungs-
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empfehlungen zusammengestellt. Im Bereich
.Stationare Dienstleistungen®, wird beispielsweise
die Mobilitdtsagentur Stadt Land Rad Uecker-
miinde vorgestellt, zu den ,mobilen Dienstleistun-
gen“ gehdren mobile Birgerbiros und zum The-
ma ,hachhaltige Mobilitdtsangebote” wird insbe-
sondere auf den OPNV eingegangen. Nicht zu
kurz kommen ,Organisation und Vermarktung*
sowie eine kleine Planungshilfe mit Kontaktadres-
sen. Das Heft richtet sich sowohl an Entscheidungs-
trager in den Kommunen, wie auch an lokale Ini-
tiativen und engagierte Birger/-innen. @ ba
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Attraktiver offentlicher Verkehr im landlichen Raum

Prof. Dr. Heiner Monheim

Nach vier Jahrzehnten fortschreitenden Rickzuges des 6ffentlichen Verkehrs aus der Flache be-
schrankt sich dieser vielfach nur noch auf ein auf verschiedene Verkehrsanbieter aufgesplittertes,
schlecht koordiniertes Restangebot fiir den Schilerverkehr. Dem Autoverkehr gilt im landlichen
Raum das vorrangige politische und planerische Interesse, weil dominante Autonutzung als zwangs-
laufige Folge disperser Siedlungsstrukturen gesehen wird. Diese Autofixierung war verheerend fir
FuRBganger, Radfahrer sowie landliche Ortsbilder. Jetzt fuhrt der demografische Wandel zu massi-
vem Schiulerrickgang und zunehmenden Mobilitatsproblemen der alternden Bevoélkerung. Deswe-
gen muss der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) sich in der Flache neu aufstellen.

Kundennahe als , Muss”

Nach der Bahnreform ist durch-
aus schon Vieles verbessert wor-
den. Die Verkehrsverbiinde sor-
gen fur die Kooperation der Ver-
kehrsunternehmen in der Netz-,
Fahrplan- und Tarifgestaltung und
das Zusammenwirken von Bus
und Bahn. Die differenzierte Be-
dienung mit flexiblen Angebots-
formen wie Rufbus, Anrufsammel-
taxi (AST) und Burgerbus erganzt
den Linienverkehr. Landliche
Bahnlinien werden beschleunigt,
Bahnhofe modernisiert und mo-
derne Leichttriebwagen einge-
setzt. Integrale Taktfahrpléne
sichern die Systemqualitat.

Grol3e Probleme gibt es aller-
dings noch in der lokalen Fein-
erschlieffung, die Voraussetzung
fur Kundennahe ist. Sie wird oft
nicht oder schlecht umgesetzt,
weil der OPNV durch die Aufga-
bentragerschaft der Landkreise
Uberwiegend regional organisiert
ist. Die Verkehrsverblnde inter-
essieren sich nicht sonderlich fur
die ortlichen Details und die Nah-
mobilitat, ihr Handeln ist regional

~ . Prof. Dr. Heiner Monheim

ausgerichtet, auf die mittleren
und grofden Reiseweiten, die
Hauptachsen und die grof3en
Fahrzeuge. Aber ohne eine lokale
Basis mit feinverastelten Linien,
vielen Haltestellen, kleinen und
mittleren Fahrzeuggrofien ist
Kundenndhe und Verankerung

in der Flache nicht moglich. Im
Stralkenverkehr ist das selbstver-
standlich, daflr gibt es das Netz
der Gemeindestraflen und den
innerdrtlichen Parkraum, die eine
optimale Tur-zu-Tur-Verbindung
sichern. Analoge Qualitaten im
OPNV dagegen fehlen oft noch.

Der Ortsverkehr als Basis

Die Nahmobilitat tGber kurze
Distanzen hat auch im landlichen
Raum noch eine herausragende
Bedeutung. Die langen Fahrten
beschranken sich auf einen Teil
der Berufspendlermobilitat. Bei
den anderen Reisezwecken und
Personengruppen dominieren
Strecken unter drei Kilometer.
Fur sie wird aber in weit Uber-
durchschnittlichem Male schon
der PKW eingesetzt. Deshalb
ist auch ein Grol3teil der Auto-

Prof. Dr. Heiner Monheim, Verkehrsgeograf, 1972-1985 Referatsleiter in der

Bundesforschungsanstalt fur Landeskunde und Raumordnung (BfLR), 1986
' Referatsleiter im Ministerium fir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des

| Landes Nordrhein-Westfalen, 1995-2011 Professor fur Angewandte Geogra-
phie/Raumentwicklung an der Universitat Trier. Seit 2007 Mitinhaber von
raumkom Institut fir Raumentwicklung und Kommunikation.

Tel. (0228) 21 71 09, heinermonheim@yahoo.de

verkehrsprobleme in Stadten und
Dérfern des landlichen Raumes
,hausgemacht®. Die Menschen
sind bequem und akzeptieren kei-
ne langen FuRwege zu ihren Zie-
len und erst Recht nicht zu den
Haltestellen. Oft liegt die néchste
Haltestelle aber 500 bis 600 Luft-
linien-Meter entfernt. Viele Orte
haben Uberhaupt nur eine oder
zwei Haltestellen. Solange der
OPNV ausschlieRlich regional
konzipiert wird, fallt etwa die
Halfte der Mobilitat ,durch die
Maschen®.

Innovative Beispiele

Dass es auch anders geht,
beweisen die ca. 50 innovativen
Orts- und Stadtbussysteme in
Klein- und Mittelstadten des land-
lichen Raumes. Sie orientieren
ihre Angebotsqualitat auf die
Nahmobilitat, mit vielen Halte-
stellen und einem vertakteten
Pendelbuseinsatz Ortsrand-
Ortsmitte-Ortsrand. Vergleichbare
Systeme gibt es auch im Nach-
barortsverkehr zwischen benach-
barten landlichen Gemeinden,
dort dann oft in Form von Ruf-
bus-, AST und/oder Blrgerbus-
systemen (ca. 200 Beispiele).

Im Ergebnis fihren solche kun-
dennahen Angebotssysteme
meistens zu erheblichen Steige-
rungen der Fahrgastzahlen. Die
bekanntesten Stadt- und Ortsbus-
beispiele sind Lemgo und Lindau,
die ihre Fahrgastzahlen jeweils
um den Faktor 20 steigern konn-
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ten. Ahnlich erfolgreich verkeh-
ren in ldndlichen Regionen der
Schweiz die PubliCars als land-
liche Kleinbussysteme auf Anruf-
basis. Nordrhein-Westfalen hat
inzwischen allein 111 Blrgerbus-
systeme, die fast alle im landli-
chen Raum verkehren.

Eine ahnliche Strategie verfol-
gen die erfolgreichen Regional-
bahnsysteme, die mit neuen
Bahnhdofen und Haltepunkten,
neuen Leichttriebwagen, einem
klaren Taktfahrplan und einem
regionalen Image teilweise vier-
bis zehnmal mehr Fahrgaste
haben als vorher. Das bekann-
teste Beispiel ist hier sicher die
Usedomer Baderbahn, &hnlich
erfolgreich waren die Rurtalbahn
(Durener Kreisbahn) oder die
Geillbockbahn am Bodensee.

In diesen Systemen spielen auch
die touristische Nachfrage und
der Einkaufsverkehr eine wichtige
Rolle.

Landliche Autofixierung
als Problem

Leider gibt es trotzdem in vielen
Regionen noch massive Skepsis
gegen solche Innovationen. Das
Klischee ist, im landlichen Raum
wuirden ,die autoverliebten Dick-
schéadel nicht umsteigen®. Dazu
hat die von der Autolobby listig
propagierte Parole, ,guter OPNV
sei nur in GroRstadten mdglich*
beigetragen. Viele Erfolgsbeispie-
le im landlichen Busverkehr wur-
den mit relativ bescheidenen Mit-
teln und in kurzer Zeit umgesetzt,
mit Investitionen zwischen
500 000 und 2 Mio. €. Die ge-
nannten Beispiele erreichten
eine grolle Wirtschaftlichkeit und
Beliebtheit; der Zuschussbedarf
je Fahrgast sank meist auf ca.

10 % des Ausgangswertes. Dabei
handelt es sich fast immer um
Uberschaubare Kleinsysteme,

bei denen Busbeschaffung und
Haltestelleneinrichtung schnell
moglich sind.
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Am ,Treffpunkt® der STADTBUSSE in Lemgo sind alle Anschlussméglichkeiten gleich gegeben.

Kombibus als neue
Innovationsstrategie

Als Innovation aus dem skandi-
navischen landlichen Raum hat
nun auch das Modell ,KombiBus*
Deutschland erreicht. Friiher war
der deutsche Postbus immer
gleichzeitig im Personen- und
Guterverkehr unterwegs, mit Brie-
fen, Paketen und Fahrgasten.
Dann wurden in Deutschland
diese Synergien zerschlagen.
Und nun kehrt man, gestutzt auf
skandinavische Vorbilder (vor
allem Finnland flachendeckend
und Nordschweden), zu dieser
Kombination zurtick. Das erste
deutsche Anwendungsbeispiel
lauft in der landlichen, extrem
dinn besiedelten Uckermark.
Dort wird die freie Frachtraum-
kapazitat der Linienbusse ge-
nutzt, um den zeitsensiblen
Transportbedarf von Lebensmit-
telldaden und Hotels (Gepackbe-
férderung fir (Rad-)Wanderpubli-
kum) zu bedienen. Der Effekt ist
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In der Uckermark werden gleichzeitig Personen und Frachten transportiert.

ein doppelter: das Problem, dass
die Mindestmargen der klassi-
schen Lieferanten das Uberleben
kleiner Laden gefahrden, wird
durch kleinteiligen, taggleichen
Stlckgutverkehr geldst. Und die
zuséatzliche Wertschdpfung im
Guterverkehr sichert eine héhere
Wirtschaftlichkeit des lokalen
oder regionalen Busverkehrs. Im
Falle der Uckermark wurden zu-
vor das Liniennetz und der Fahr-
plan im Sinne eines integralen
Taktfahrplans optimiert.

Lokales Qualitatsbewusstsein

Innovative landliche Bussyste-
me bedienen die Nahmobilitat mit
klarer Lokalorientierung im Takt-
verkehr, die Verknupfung erfolgt
in den Ortskernen. Sie finden ho-
hes lokales politisches Engage-
ment. Das ist neu, denn bisher
werden finanzielle Beitrage fur
den Busverkehr nur im Rahmen
der Kreisumlagen erbracht. In ei-
nem solchen System lassen sich
lokale Sponsoren nicht fir den
offentlichen Verkehr begeistern.
Wenn dagegen moderne Nieder-
flur-Mini- und -Midi-Busse verkeh-
ren, deren Farbe, Form, Uniform,
Haltestellendesign, Fahrplane so-
wie Fahrkarten Lokalkolorit bie-
ten, wachsen die Marktchancen.

Dafur braucht man eine organi-
satorische und finanzielle Re-
kommunalisierung des Bus-
verkehrs (die Zustandigkeit

fur Gemeindestralien und den
Parkraum liegt ja auch bei den
Gemeinden). Diese ist Voraus-
setzung fur eine kundennahe
Angebotserbringung.

Systemqualitat

Naturlich soll die Lokalorientie-
rung nicht zu einer Atomisierung
in viele kleine Inselsysteme fuh-
ren. Die lokalen Teilsysteme mus-
sen sich untereinander linienma-
Rig, fahrplanmafig und tariflich
abstimmen. Aus den bisher eher
langsamen, maandrierenden
Regionalbussen werden dann
attraktive Schnellbusse, weil sie
von der lokalen Feinerschlief3ung
freigestellt sind. Wo immer es
geht, binden die lokalen Klein-
systeme aber die Schiene an.

An den Knoten in den Ortskernen
gibt es Verknupfungen zwischen
den verschiedenen Netzebenen,
an den Netzenden gibt es eine
Verknlpfung zu den Nachbar-
netzen. Beides erfordert eine
systematische Netz- und Fahr-
planplanung in der Logik inte-
graler Taktfahrplane.

Verstetigtes Marketing

Die private Wirtschaft begleitet
neue Produkte oft mit Einflhrungs-
kampagnen. Solche Kampagnen
sind auch fur den 6ffentlichen Ver-
kehr im landlichen Raum nétig.

Bei der Werbung darf es nicht bei
einem einmaligen Auftakt bleiben,
weitere, vergleichbare Anstrengun-
gen des Marketings und der Wer-
bung sind nétig, um den anfang-
lichen Erfolg zu verstetigen. Der
Handel muss als Multiplikator be-
sonders angesprochen werden.
Dafur missen die Busse aber die
Ortskerne direkt anfahren und alle
Platze, Einkaufsstandorte, Behor-
denstandorte und Wohngebiete er-
schlielRen, um der Kundschaft kur-
ze Wege zu bieten. Einkdufer und
Freizeitkunden sind zwei entschei-
dende Marktsegmente, die viel zu
lange vom offentlichen Verkehr im
Iandlichen Raum ignoriert worden
sind. Damit stehen wir am Beginn
einer neuen positiven Nahverkehrs-
kultur far den Iandlichen Raum.
Sein Negativimage wird beendet —
der OPNV présentiert sich selbst-
bewusst.

Eine neue OPNV-Landschaft
erfordert Unterstitzung von
Bund und Landern

Die Ubertragung erfolgreicher
Einzelbeispiele auf ganz Deutsch-
land und seine spezifische Raum-
struktur ergibt ein eindrucksvolles
Mengengertst: Deutschland
braucht ca. 1300 Stadt- und Orts-
bussysteme und 13 000 AST-, Ruf-
bus- und Burgerbussysteme. Und
es braucht etwa 250 Regional- und
100 Kommunalbahnsysteme. Eine
solche neue OPNV-Landschaft
kann nicht nur von unten wachsen,
durch vereinzelte lokale Initiativen.
Hier missen Bund und Lander eine
dezidierte Gesamtkonzeption und
darauf aufbauend eine entspre-
chende Foérderpolitik mit einem
neuen Rechts- und Finanzrahmen
entwickeln. l
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Gemeindebus Rbdelsee
Burkhard Klein

Auf Initiative von Burkhard Klein, 1. Blrgermeister
der Gemeinde Roédelsee, wurde im Jahr 2009 ein
9-sitziger VW-Bus als Gemeindebus angeschafft,
der sich fast ausschlief3lich durch Werbeeinnahmen
und Spenden finanziert. Eine Firma aus Deggendorf
Ubernahm die Akquise der insgesamt 58 Sponsoren
und Werbepartner. Die Gemeinde verpflichtete sich
wiederum, die Werbeaufdrucke funf Jahre auf dem
Fahrzeug zu belassen.

Das Fahrzeug deckt viele Bedurfnisse der Blrger
ab, die der Offentliche Personennahverkehr nicht
leisten kann. So werden z. B. Senioren einmal pro
Woche zum Einkaufen in den gemeindeeigenen
Dorfladen gefahren. Auch Schulkinder wurden teil-
weise bei fehlenden Busverbindungen schon befor-
dert. Die ortlichen Vereine, die Feuerwehren und
Seniorenkreise nutzen den Gemeindebus regelma-
Rig fur ihre Zwecke und auch fur den Kindergarten
und die Schule stellt der Bus eine Ergéanzung der
Mobilitat dar. Des Weiteren wird der Bus fur viele
private Fahrten genutzt, sei es flr den Besuch von
Veranstaltungen (,Promillebus®) oder sogar flr
Urlaubsreisen (bis nach Italien oder Kroatien).

Far manche Fahrten gibt es einen festen, vergins-
tigten Tarif von 1 € pro Fahrt und Teilnehmer, z. B.
im Zusammenhang mit Schulbesuchen oder fur die
Fahrt zum Rddelseer Dorfladen. Ansonsten kdnnen
Ortsburger oder Vereine den Gemeindebus gegen
einen km-Preis bzw. eine Halb- oder Ganztagespau-
schale ausleihen. Der Busverleih erfolgt noch direkt
beim Blrgermeister, was auch fir Information und
Vernetzung sorgt. Fur regelmaRig stattfindende
Fahrten stellt die Gemeinde ggf. eine/-n Fahrer/-in.

Daseinsvorsorge in landlichen Raumen unter Druck —
wie reagieren auf den demografischen Wandel?

Bundesanstalt fir Landwirtschaft und Ernéhrung
(Hrsg.), Bonn 2013, www.netzwerk-laendlicher-
raum.de/daseinsvorsorge

Von Mobilitat bis medizinische Versorgung — fur
die landlichen Raume ist Daseinsvorsorge essen-
ziell. In den Beitrdgen von Mitarbeitern verschie-
dener Hochschulen und Planungsbiros sowie
des Sachgebietes ,Strukturen der Daseinsvor-
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sorge im landlichen Raum* der Bundesanstalt fur
Landwirtschaft und Erndhrung werden neue Ide-
en, aktuelle Entwicklungen und mégliche Hand-
lungsoptionen vorgestellt. Zum Thema Mobilitat
sind die folgenden Beitrage im Heft zu finden:
Mobilitat als Basis der Daseinsvorsorge im landli-
chen Raum, Medizinische Versorgung und OPNV
im landlichen Raum, Familien auf dem Land —
morgen noch mobil? M ba

Dies alles und die erstaunliche Fahrleistung von
bisher 67 668 km fur Uber 470 Fahrten seit Inbe-
triebnahme im Oktober 2009 zeigen, dass Bedarf
besteht und der Gemeindebus einen wichtigen Be-
standteil der Mobilitat in der Gemeinde bildet. Noch
dazu gelingt es, den Bus beinahe kostendeckend
zu betreiben.

Die Erfahrungen in Rddelsee zeigen, dass ein sol-
ches Projekt umgesetzt werden kann, auch wenn es
anfanglich auf Widerstand gestof3en ist. Inzwischen
jedoch ist der Gemeindebus in der Bevolkerung an-
gekommen — aus ,dem Gemeindebus® ist ,unser
Gemeindebus” geworden. Gemeinden, die ein dhn-
liches Projekt planen, mussen jedoch vor allen Din-
gen eine rechtliche und steuerliche Bewertung der
entsprechenden Vertrage vornehmen. i

Burkhard Klein

Erster Burgermeister der Gemeinde Rddelsee
info@roedelsee.de, www.roedelsee.de
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Ubergabe eines neuen Fahrzeuges an den Biirgerbusverein Sievershiitten

Nachhaltigkeitspreis des Landes Schleswig-Holstein
zum Thema Mobilitat

Lukas M. Egyptien

Zum dritten Mal lobte das Ministerium fir Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und landliche R&au-
me des Landes Schleswig-Holstein 2013 den Nachhaltigkeitspreis aus. Unternehmen, Vereine und
Verbande, Birgerinitiativen, Kommunen, Kirchengemeinden und kommunale Partnerschaften sowie
Schulen oder Einzelpersonen aus Schleswig-Holstein waren aufgerufen, ihre Beitrdge unter dem

Motto , Mobilitat nachhaltig denken!* einzureichen.

Das Motto beinhaltete zahlreiche Aspekte des all-
taglichen Lebens, beispielsweise alternative und in-
novative Mobilitdtsformen oder Auswirkungen auf
das Klima. Bezug genommen wurde auch ,auf die
geistige Flexibilitdt und Innovationskraft der moder-
nen Gesellschaft‘. Fir die Bewerbung waren Ideen
und Projekte gewlinscht, die soziale, 6konomische
und 6kologische Faktoren im Sinne der Verhaltens-
veranderung und Nachhaltigkeit erfolgreich mitein-
ander kombinieren. Insgesamt gingen 54 Beitrage
ein. Vergeben wurden zwei erste Preise, ein zweiter
Preis sowie ein Sonderpreis, insgesamt in Héhe von
10 000 €. Ein Bewerber erhielt eine lobende Erwah-
nung. Im Folgenden werden drei eingereichte Pro-
jekte vorgestellt, die sich auf die Mobilitat im land-
lichen Raum beziehen. Eines davon, realisiert vom
Landkreis Nordfriesland und der eE4mobile eG,
erhielt am 28. November 2013 den zweiten Preis.

Lukas M. Egyptien

Studiengang Regionalmanagement
und Wirtschaftsféorderung M.A.,

HAWK Géttingen, Fakultat Ressourcen-
management

Lmegyptien@gmx.de

Blrgerbusvereine — Versorgungsliicken zeigen

Im landlichen Raum stellt die Fahrgastbeférderung
oft ein Problem dar. Neben dem Schulerverkehr gibt
es im ,normalen“ Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) meist keine oder nur wenige Angebote. Im
Kreis Bad Segeberg wurden vor diesem Hintergrund
in den 90er Jahren die Burgerbusvereine Segeberg
Ost und Sievershutten gegriindet. Beide entwickel-
ten sich schnell zu einem kundennahen sowie voll-
standigen Baustein des OPNV.

Die Birgerbusvereine bedienen den Linienverkehr
mit festen Haltestellen, in Segeberg Ost holt der Bus
die Fahrgaste nach einem Anruf sogar an der Haus-
tdr ab. Viele Bewohner nutzen das Angebot, die
Nachfrage in allen Gemeinden steigt stetig. In Sie-
vershitten war die Inanspruchnahme so grof3, dass
eine Tour an das ortliche Busunternehmen Autokraft
GmbH, welches die Vereine haufig bei verkehrs-
technischen Fragen berat, abgegeben wurde. An-
stelle des Kleinbusses fahrt nun ein gewdhnlicher
Linienbus.

Die Burgerbusse fahren u. a. abends, samstags und
in den Ferien am Vormittag. Ihr Erfolg zeigt, dass es
einen hohen Beférderungsbedarf gibt, und verweist
so auf Versorgungsliicken im regularen OPNV. Isa-
bel Struck vom Burgerbusverein Sievershutten freut
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Stromtankstellen fiir E-Mobile im Kreis Nordfriesland

sich, dass ,der Burgerbus immer wieder der
Geburtshelfer fur einen festen Linienverkehr ist —
insgesamt viermal in 23 Jahren. Die Finanzierung
der Birgerbusse wird vom Kreis Segeberg uber-
nommen. Hinter dem Steuer nehmen zahlreiche
Ehrenamtliche Platz — ,Burger fahren fur Blrger*.

Kreis Nordfriesland & eE4mobile eG
— Strom tanken

Nordfriesland méchte bis 2020 Deutschlands klima-
freundlichster Kreis werden, E-Mobilitat ist dabei ein
bedeutender Faktor. Die Energiegenossenschaft
eE4mobile eG bringt den ,grinen Strom auf die
Stralle”. Gemeinsam mit dem Kreis Nordfriesland
konnte bereits ein dichtes Netz von Aufladestationen
fur E-Fahrrader aufgebaut werden. Nun steht die
flachendeckende Versorgung des Kreisgebietes
mit Stromtankstellen fur E-Mobile im Vordergrund.

Da mittels erneuerbarer Energien und Kraft-Warme-
Kopplungsanlagen das 3,59-Fache des notwendigen
Stroms produziert wird, kann der Uberschuss fiir
E-Mobile genutzt werden. Mdglichst viele Stromtank-
stellen nehmen (potenziellen) Fahrern die Sorge vor
ungenugenden Reichweiten und tragen entscheidend
zur Reichweitenerhdhung bei. Uberall dort, wo ein
E-Mobil 1&anger als 30 Minuten parkt, sollte eine Lade-
moglichkeit existieren, sind sich die nordfriesischen
Akteure einig. Inhaber geeigneter Standorte werden
von den Kooperationspartnern direkt angesprochen
und Uber die Errichtung einer Stromtankstelle auf-
geklart. Der technische und finanzielle Aufwand ist
gering, meist kommen keine 6ffentlichen Gelder zum
Einsatz, weil Unternehmen die Finanzierung Uber-
nehmen.
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Von links: Initiator Heino Messerschmidt,
Altblrgermeister Rolf Trede und Patrik Minkus, 1. Anlaufstelle
fur die Bonausgabe, bei der Einfuhrung des Luwe Taxi Bons

0007

Seit Kooperationsbeginn konnte die Zahl der Stromtank-
stellen kreisweit auf 38 erhoht werden, der Strom wird in
den meisten Fallen noch kostenlos abgegeben. Auch die
Zulassungszahlen flr E-Mobile steigen stetig: Ca. ein
Drittel der in Schleswig-Holstein fahrenden Fahrzeuge
mit Elektroantrieb ist in Nordfriesland gemeldet.

Gemeinde Lutjenwestedt —
ein Bon fur den Nachwuchs

Um die Mobilitadt sowie Eigenstandigkeit der Jugend zu
foérdern und deren Eltern zu entlasten, wurde in Lutjen-
westedt der ,Luwe Taxi Bon* eingefihrt. Diesen kdnnen
die etwa 50 Jugendlichen zwischen 14 und 21 Jahren
der Gemeinde seit dem Herbst 2012 bei ausgewahlten
Ortlichen Taxiunternehmen einlésen.

Die Bons haben einen Wert von je funf €, monatlich
werden pro Person maximal zwei Gutscheine ausgege-
ben. Mittel aus dem Fonds fir Jugend und Soziales, der
durch den Verkauf zweier Immobilien und die Zinsertrage
aus den Anteilen der Gemeinde an der SH-Netz AG ge-
speist wird, sichern die Finanzierung. Die Abrechnung
zwischen den Taxiunternehmen und der Gemeinde
erfolgt monatlich.

Zunachst auf ein halbes Jahr beschrankt, wird die
Aktion wegen der grofden Nachfrage nun bis Ende des
Jahres 2014 fortgefuhrt. Gemeindevertreter Heino
Messerschmidt méchte noch weitergehen ,und das
Bon-System auf Bus- und Bahnfahrten ausweiten. Aus
diesem Grund werden schon Gesprache mit dem Betrei-
ber des offentlichen Nahverkehrs gefuhrt. ,Die Jugend-
lichen sind unsere Zukunft. Sie sollen hier gerne leben,
weil sie gut ein- und angebunden sind.“ Denkbar ware
auch die Ausdehnung auf andere Bevolkerungsgruppen. i

Alle Informationen zum Wettbewerb unter: www.schleswig-holstein.de/UmweltLandwirtschaft/DE/
NachhaltigeEntwicklungEineWelt/01_NachhaltigeEntwicklung/005_Nachhaltigkeitspreis/ein_node.html.
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Nachbarschaftsauto

Carsharing fir das Land als private Nachbarschaftshilfe

Christian Piepenbrock

Carsharing kann auch im landlichen Raum funktionieren —insbesondere das private Carsharing bie-
tet neuerdings die Mdglichkeit, zusatzliche, flexible Auto-Mobilitat zu schaffen. Beim privaten Car-
sharing verleihen Autobesitzer gelegentlich ihre privaten Autos an Nachbarn. Das ist nachhaltig,
glnstiger fir alle und Uber Internetplattformen wie www.nachbarschaftsauto.de einfach durchzufthren.

Carsharing hat es schwer in
kleinen Stadten und auf dem
Land. Die gro3en kommerziellen
Anbieter bieten ihre Autos gerne
Uberall dort an, wo sie tUber 700 €
Monatsumsatz pro Auto erwarten
koénnen. Das ist aber meistens
nur in der dichten Grofl3stadt mog-
lich. Dort ist Carsharing in den
letzten Jahren stark gewachsen
und hat sich allein 2011-2012
mehr als verdoppelt. Zwei Mog-
lichkeiten bieten sich als Alternati-
ve an: Burgerinitiativen oder die
Nutzung der bereits fur andere
Zwecke vorhandenen Autos. Der
Bundesverband Carsharing zahlt
Uber 100 Mitglieder, darunter vie-
le kleine Vereine, die Autoerwerb
und -betrieb, Organisation und
Mitgliederwerbung in die eigene
Hand genommen haben. Erstaun-
lich ist, wie selten bisher die zwei-
te Mdglichkeit genutzt wird: vor-
handene Autos gelegentlich fir
das Carsharing zu nutzen.

Einfacher Einstieg ins Car-
sharing ohne Flotteninvestition

Autos gibt es wirklich Gberall
und die Teilnahme am privaten
Carsharing erfordert inzwischen
nur noch eine einfache Online-
Registrierung. Damit ist ein An-

Christian Piepenbrock

Tel. (030) 60 98 682 60

www.nachbarschaftsauto.de

office@nachbarschaftsauto.de

(freut sich Uber Kontaktaufnahme)

gebot sofort deutschlandweit
ganz ohne monatliche Grundkos-
ten verfligbar. So kdnnen Nach-
barn und Freunde spontan Autos
teilen, inkl. Absicherung durch
Leihvertrag und Versicherung.
Autobesitzer stellen ihr Auto auf
der Internetplattform ein und set-
zen ihre Leihgebuhr fest, z. B.

25 € pro Tag fir einen Kleinwa-
gen. Verfugbare Autos kdnnen im
Internet lokal gefunden und beim
Besitzer angefragt werden. Der
Autobesitzer entscheidet jeweils,
ob er sein Auto wie angefragt ver-
leihen mochte. Die Autoubergabe
erfolgt personlich unter Nutzung
eines Ubergabeprotokolls, abge-
rechnet wird online. AnschlielRend
bewerten sich Leiher und Verlei-
her, um mehr Vertrauen in der
Community zu schaffen.

Die wichtigste Neuerung des pri-
vaten Carsharings besteht in einer
speziellen Zusatzversicherung:
Das Auto wird passend fur die
Dauer des Verleihs kurzzeitig mit
einer innovativen Kfz-Zusatzver-
sicherung versehen, einschlief3-
lich Kfz-Haftpflicht, Teilkasko und
Vollkaskoschutz — auch dann,
wenn das Auto normalerweise
gar nicht Vollkasko versichert ist.
Je nach Auto kostet dieser

Grinder und Geschaftsflihrer von Nachbarschaftsauto, Berlin

Schutz ca. 5 bis 11 € pro Tag und
deckt damit alle wichtigen Scha-
den durch Unfall, Unwetter, Haar-
wild oder Kratzer ab. Das Ent-
scheidende daran ist: Die norma-
le Autoversicherung muss im
Schadensfall nicht zahlen. Damit
kdnnen alle Rabatte des Autobe-
sitzers fUr einen eingeschrankten
Fahrerkreis und Schadensfreiheit
erhalten bleiben und der Auto-
besitzer muss seinen normalen
Kfz-Versicherungsvertrag nicht
andern.

Privates Carsharing begann erst
stark zu wachsen, als Nachbar-
schaftsauto 2011 die Versiche-
rungslésung entwickelt hatte. In-
zwischen gibt es in Deutschland
in mehreren Carsharing-Initiati-
ven tausende Autos und zehntau-
sende Mitglieder, die sich privat
Autos teilen. In Grostadten ist
das Angebot bisher am gréfiten,
obwohl das Konzept auch fir
Kleinstadte und das Land geeig-
net ist, da dort Carsharing-Alter-
nativen kaum existieren.

Die Investitionshirde fir den
Carsharing-Start ist bei privatem
Carsharing praktisch Null: Weder
Vereinsgrindung noch Autokauf
ist notwendig. Dennoch ist Uber-
zeugungsarbeit nétig, damit
Nachbarschaftsautos tberall ge-
teilt werden und Nutzer sie schat-
zen lernen. Wirklich interessant
wird das Angebot fur die Nutzer
erst, wenn in der Nachbarschaft
nicht nur ein Auto mitmacht, son-
dern mehr als ca. zehn, denn erst
dann sind Auswahl und Verfug-
barkeit jederzeit gegeben.
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Autoteilen erfordert
Information, Verhaltens-
anderung und Ubung

Die erste Hirde erscheint hoch:
Sein privates Auto zu verleihen,
ist fur die meisten Autobesitzer
schwer vorstellbar, selbst wenn
dabei durch Einnahmen die Fix-
kosten reduziert werden. Das
Auto ist oft nicht nur ein Trans-
portmittel, sondern auch Status-
symbol und persoénlicher Raum.
Die Haltung zum PKW &andert
sich aber: Zwar sagen 64 % in
Umfragen, sie kdnnten nicht auf
ihr Auto verzichten, aber nur 16 %
sind grof3e Autoliebhaber, wah-
rend die Mehrheit ihr Fahrzeug
sehr pragmatisch sieht. 43 %
konnten sich sogar vorstellen, ihr
Auto gelegentlich zu verleihen —
wenn sie wissten wie. Dabei sind
Altere jedoch wesentlich skepti-
scher als die unter Dreiligjahri-
gen." Die Motivation, sein Auto
zum Nachbarschaftsauto zu ma-
chen, hat oft auch einen sozialen
Aspekt: Die Nachbarn lernen sich
kennen und helfen sich gegensei-
tig — Werte, die im I&andlichen
Raum starker vertreten sind als in

\;Wum-’ —7
B

Grol3stadten. Daruber hinaus
kann mit Carsharing deutlich
Geld gespart werden. Mobilitat
und das private Auto sind nach
der Wohnung der gréfite Ausga-
benposten im Privathaushalt —
noch vor Ausgaben flr Lebens-
mittel. Der grote Teil sind dabei
oft schon die Auto-Fixkosten
durch Wertverlust, Steuer und
Versicherung. Autobesitzer zah-
len haufig mehr Geld fir die Ver-
fugbarkeit des eigenen Autos, als
fur die eigentliche Nutzung. Rein
finanziell lohnt sich bei weniger
als 8000-10 000 km Nutzung pro
Jahr statt Autobesitz die gele-
gentliche Carsharing-Nutzung.

In der Praxis funktioniert der Au-
toverzicht am besten, wenn es fir
tagliche Arbeitswege Alternativen
zum Auto gibt und das Fahrzeug
nur gelegentlich bendtigt wird. Ein
Musterfall fir das private Carsha-
ring im l&ndlichen Raum ist der
Zweitwagen: Haushalte sind eher
bereit, diesen an Nachbarn zu
verleihen, denn meistens wird er
pragmatisch als kleines, prakti-
sches Auto angesehen, das zu
oft herumsteht.

1 Repréasentative Umfrage der Axa Versicherung 2010.
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Einige Kommunen bringen
Carsharing als nachhaltiges
Angebot und Teil ihrer Agen-
da-21-Aktivitaten voran. Insbe-
sondere das private Carsharing
erfullt dabei die Anforderungen
in Bezug auf bessere Ressour-
cen-Nutzung und lokale Lésun-
gen besonders gut. Mit nur
wenig Aufwand kann so viel
erreicht werden: Wenn nur 2 %
der Autofahrer mitmachen wur-
den, gabe es flachendeckend
ohne zusétzliche Investitionen
ein gunstiges Nachbarschafts-
angebot und im gesamten Land
koénnten Gber 100 000 PKW
eingespart werden — dieses
Ziel moéchte Nachbarschafts-
auto in finf Jahren erreichen.

Das Bundesumweltministeri-
um und das Bundesumweltamt
zeichneten Nachbarschafts-
auto 2012 mit dem Bundes-
preis Ecodesign fir seine
nachhaltige Lésung aus —
sozial, gunstig und mit weniger
Ressourcenverbrauch.
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Anders als in Ballungszentren stehen den Bewoh-
nern des landlichen Raums neben dem eigenen PKW
meist keine Alternativen zur Verfiugung. Deutschland-
weit gibt es mittlerweile eine grof3e Zahl an Pilotpro-
jekten, einige davon, wie ,Mobilitat 21 oder das Mo-
dellvorhaben ,Demografischer Wandel — Region
schafft Zukunft, werden auf Bundesebene geférdert.
Andere Projekte entstehen auf Initiative von Birgern
oder Lokalpolitikern, wie in der LEADER-Limesregion
oder im gesamten Rems-Murr-Kreis. Dort erganzt das
Mitfahrnetzwerk flinc nun das Angebot der taglichen
Mobilitat.

Das Mitfahrnetzwerk flinc
fur spontane Alltagsmobilitat

Fur die Burger bedeutet flinc eine Alternative zum ei-
genen Auto und eine Erganzung zum OPNV — sowohl
fur geplante als auch fir spontane Fahrten. Taglich
fahren Menschen die gleichen Strecken, ohne Kennt-
nis darlber zu haben, dass ihr Nachbar vielleicht auf
derselben Strecke unterwegs ist. Das Mitfahrnetzwerk
bietet die Mdglichkeit, die Ressource ,freie Sitzplatze
im Auto“ sichtbar zu machen und bestméglich auszu-
nutzen. Der Arbeitsweg, Fahrten zu Freunden in der
nachstgelegenen Ortschaft, Arztbesuche oder Ein-
kaufe lassen sich dank flinc ganz einfach gemeinsam
zuricklegen. Nutzer stellen ihr Fahrtangebot oder ihr
Mitfahrgesuch auf der Internetplattform ein und flinc
schlagt innerhalb von Sekunden automatisch passen-
de Mitfahrer oder Fahrer vor. Der Dienst ist kostenlos,
jederzeit verfigbar und kann Gber den PC oder das
Smartphone genutzt werden. Dank der flinc-Preis-
empfehlung fir die gemeinsame Fahrt kann es ohne
weitere Absprachen direkt von Haustir zu Haustlr
losgehen. Fur die Preisempfehlung werden 10 ct pro
Minute Fahrzeit veranschlagt — dieser Betrag wurde
von flinc in Tests als Mittelwert ermittelt.

N Benjamin Kirschner
flinc AG, Ludwigshafen

Tel. (06151) 39 21 23 60
(keine telefonische Fahrtvermittlung)

www.flinc.org

Flln@' Das Mitfahrnetzwerk flinc

Benjamin Kirschner

Wahrend Parkplatznot und Staus typische Probleme von Grof3stadten sind, stehen landliche Regionen
und Kleinstadte vor ganz anderen Herausforderungen, allen voran der Abhéngigkeit vom eigenen Auto
und der meist nur unzureichenden Anbindung an den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV).

Gemeinsam unterwegs — aber sicher!

Grundlage bei flinc ist das Vertrauensnetzwerk.
Generell gilt: Der Nutzer entscheidet selbst, wen er
mitnehmen oder bei wem er mitfahren mdéchte. Ent-
weder nur mit Freunden und direkten Kontakten, mit
flinc-Nutzern aus einer eigenen Gruppe wie etwa Ar-
beitskollegen aus dem eigenen Unternehmen oder
mit allen anderen Nutzern aus der flinc-Community.
Jeder flincer besitzt ein aussagekraftiges Profil, Uber
welches er anderen Nutzern Informationen mitteilen
kann. Dazu zahlen etwa das Profilfoto, ein Bild des
eigenen Autos, das eigene Kennzeichen oder die
Anzeige der Telefonnummer — Angaben, die dabei
helfen, das gegenseiti-
ge Vertrauen zu erhd-
hen. Denn kaum je-
mand fahrt gerne bei ei-
nem vollig Unbekannten
mit. Nach jeder gemein-
samen Fahrt kénnen
sich die Teilnehmer
gegenseitig bewerten,
indem sie die Frage
~Wirdest du mit dieser
Person nochmal mitfah-
ren?* bzw. ,Wirdest du
diese Person nochmal
mitnehmen?“ beantwor-
ten. Das geht ganz ein-
fach mit einem Kilick auf
das Symbol ,Daumen
hoch“ oder ,Daumen
runter®. Alle Bewertun-
gen durch andere flin-
cer sind ebenfalls im
Nutzerprofil ersichtlich.

Darmstadt
Frankfurter Land:

Dieburg
[=] Hohe Sirale 11

@ Do. 31.01. 17:00
Deine Mitfahrer (1)
Benedikt Deicke
D200 Qearmo0
In Verhandiung (0)
Migliche Mitfahrer (0)
Archiv (2)

e Benjamin Kirschner

. D130 Qca1mo0 W

flinc eignet sich besonders gut fur Entfernungen
bis 100 km und ist damit ideal fUr den Einsatz im
Iandlichen Raum. Da dort die traditionellen Angebo-
te wie der OPNV das Mobilitatsbediirfnis der Biirger
nicht mehr restlos bedienen kdnnen, ist eine Ver-
knUpfung mit neuen, innovativen Mobilitdtsangebo-
ten ein notwendiger Schritt, um auch im l&andlichen
Raum eine effektive und finanzierbare Mobilitat zu
gewahrleisten — und zwar mit bereits vorhandenen
Ressourcen.

| ASG | Landlicher Raum | 0472013 |



n
4
e
4
o
,_,'

5
A=)

(o]
Lz

Untere Reihe v.l.n.r. Jennifer Hoeltke, Landratsamt Rems-Murr Kreis, Bernd Friedrich, Erster Landesbeamter des
Rems-Murr-Kreises, Reinhold Sczuka, Birgermeister der Gemeinde Althltte, Michael Balzer und Erster Birger-

meister der Stadt Backnang. Obere Reihe v.l.n.r. Christel Brodersen, Kreistagsfraktionsvorsitzende B90/Die Gru-
nen, Laura Deja, flinc AG, Maximilian Friedrich, Birgermeister der Gemeinde Berglen, Andreas Stanicki, Burger-
meister der Stadt Schorndorf und Christoph Jager, Biirgermeister der Gemeinde GroRerlach

flinc im Rems-Murr-Kreis

Das Mitfahrnetzwerk soll hier nicht nur die Mobilitat der Menschen im Landkreis verbessern, sondern
ist auch als Teil der Klimaschutzstrategie gedacht. Jennifer Hoeltke* hat als Klimaschutzmanagerin des
Rems-Murr-Kreises die Einfihrung von flinc im Landkreis aktiv begleitet und beantwortet im Folgenden

Fragen rund um das Projekt.

Wie kam es zu der Zusammenarbeit zwischen dem
Rems-Murr-Kreis und flinc?

Hoeltke: Nach Fertigstellung des Klimaschutzkon-
zepts hat der Kreistag des Rems-Murr-Kreises im De-
zember 2012 zugestimmt und die ziigige Umsetzung
der vier Schwerpunkte gefordert, zu denen u. a. ,Nach-
haltige Mobilitat“ gehort. Daraufhin wurden im Pro-
gramm ,Klimaschutz-plus 2013-2015" rund 15 Projekte
konzipiert, die, um nachhaltig wirken zu kdnnen, tber
drei Jahre umgesetzt werden sollen. Zum Schwerpunkt
,Nachhaltige Mobilitat“ wurde flinc als Teil des Quer-
schnittprojekts ,Neue Wege fur die Mobilitat im Alltag*
aufgenommen. Zu der Zeit hatten bereits sechs Kom-
munen des Rems-Murr-Kreises aus der LEADER-Li-
mesregion flinc als Pilotprojekt eingeflhrt und intensiv
beworben. Die Auswertung zeigte: Die Burger nahmen
flinc gut an und eine kreisweite Bewerbung des Mitfahr-
systems konnte sich positiv auf die Senkung der Ver-
kehrsemissionen auswirken. Der Rems-Murr-Kreis ist
auf die flinc AG zugegangen und hat mit ihr ein Werbe-
konzept fur zundchst zwei Jahre aufgestellt.

Welche Erwartungen und Ziele verbindet der
Rems-Murr-Kreis mit dem Projekt?

Hoeltke: Die CO,-Bilanz des Rems-Murr-Kreises hat
gezeigt, dass mit 37,4 % der CO,-Emissionen der Ver-
kehrssektor als Hauptemittent im Fokus stehen muss.
Frappierend ist, dass 59,6 % der Emissionen in diesem

Bereich durch den motorisierten Individualverkehr ent-
stehen, d. h. durch alltdgliche PKW-Fahrten der Burger.
Die Einflussmoglichkeiten sind in diesem Bereich be-
sonders begrenzt, denn Mobilitét ist nicht ganzlich zu
vermeiden, sondern nur im Sinne der Nachhaltigkeit
anzupassen. Mit Einflhrung und Bewerbung von flinc
erhofft sich der Kreis, seinen Birgern eine Mobilitats-
option aufzuzeigen, die dkonomische Vorteile durch
Benzinsparen hat und zum Klimaschutz beitragt.

Wie vermittelt der Kreis die Idee an seine Birger?

Hoeltke: Naturlich werden diverse Werbematerialien
wie Flyer und Plakate gestreut. Dabei ist die Unterstit-
zung der Kommunen eine grofRRe Hilfe. Zudem wird
Online-Werbung geschaltet und es werden regelmalfig
Pressemitteilungen fur Kreiszeitungen und Gemein-
deblatter verfasst.

Welche Erfahrungen haben Sie mit dem Mitfahrnetz-
werk bisher gemacht?

Hoeltke: Viele Erfahrungswerte hat der Landkreis
noch nicht sammeln kdnnen, da flinc erst seit drei Mo-
naten beworben wird und so ein Projekt Zeit braucht,
um sich entfalten und in den Kdpfen verankern zu koén-
nen. Bemerkenswert war, wie begeistert die Teilnehmer
der Auftaktveranstaltung von der Einfachheit des Mit-
fahrsystems in der Praxis waren. Wer einmal ,flinct®,
wird es bestimmt auch ein zweites Mal tun. B

* Jennifer Hoeltke, Landratsamt Rems-Murr-Kreis, Geschéaftsbereich Umweltschutz, Geschaftsstelle Klimaschutz, Waiblingen, Tel. (07151) 501-27 57,

j.hoeltke@rems-murr-kreis.de, www.rems-murr-kreis.de
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Start des Dorfautos in Hirtenwald-Gey
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ortlichen Hofladen organisiert.

Neue Wege flr geteilte Mobilitat in der Eifel

Alexander Sobotta und Simone Handwerk

Wie in vielen anderen Mittelgebirgsregionen mussen in der Eifel fir den Weg zur Arbeitsstétte, zu Freizeitak-
tivitaten und zur taglichen Versorgung vergleichsweise weite Distanzen tiberwunden werden. Der Offentliche
Personennahverkehr ist zwar gut entwickelt, haufig bietet er aber keine Alternative zur Nutzung des PKW.

Wie eine Befragung der LEADER-Region Eifel ergeben
hat, verfugen tber 60 % der Haushalte Gber mindestens
zwei Autos. Da viele Zweit- oder Drittwagen wenig ge-
nutzt werden, bedeutet dies eine geringe Auslastung vie-
ler PKW und einen hohen finanziellen Aufwand fur den
Einzelnen. Im LEADER-Projekt ,E-ifel mobil“ werden
Organisationsformen fiir die geteilte Nutzung von Fahr-
zeugen im landlichen Raum erprobt.

Gemeinsame Fahrzeugnutzung

In vier Dérfern haben sich engagierte Personen zusam-
mengeschlossen, um ein Elektroauto und in einem Fall
auch Pedelecs — Fahrrader mit elektrischer Tretunterstut-
zung — gemeinsam zu nutzen. Fur den Zeitraum einer
mehrmonatigen Testphase stellen lokale Energieversor-
ger und eine Kreisverwaltung die Fahrzeuge kostenlos
zur Verflgung. Wahrend dieser Zeit stehen die Entwick-
lung eines dauerhaft tragfahigen Betriebsmodells und die
Gewinnung weiterer Nutzer im Vordergrund. Die Dorfer
werden dabei unterstitzt und begleitet. Das Projekt
,E-ifel mobil* dient auRerdem dazu, Birger, Verwaltung
und Unternehmen flr die Mdglichkeiten der nachhaltigen,
klimafreundlichen Mobilitat zu sensibilisieren. Beteiligt
sind auch die Landkreise Duren und Euskirchen sowie
die StadteRegion Aachen.

Engagement ist Voraussetzung

Die ersten Erfahrungen mit dem Dorfauto in Hirtgen-
wald-Gey zeigen, dass einige besonders engagierte Nut-
zer die Verantwortung fur Organisation und Buchungen

Alexander Sobotta und
Simone Handwerk

Regionalmanagement
LEADER-Region Eifel

Tel. (02486) 91 11 22
info@leader-eifel.de
www.eifel-mobil.de

Ubernehmen mussen. Ein technisch einfaches Buchungs-
system Uber das Internet war hier schnell gefunden. Nach-
frage und Nutzerkreis sind nach wenigen Monaten bereits
so grol3, dass die Anschaffung eines eigenen Fahrzeugs
und die Griindung eines Tragervereins in greifbare Nahe
rucken. Trotz hdherer Anschaffungskosten ist man dabei
in Gey weiterhin von den Vorteilen eines Elektroautos
Uberzeugt.

Bezahlung mit ehrenamtlichem Einsatz

Im Gegensatz zu kommerziellem Carsharing in der Stadt
basieren tragfahige Betreibermodelle fur Dorfautos auf
dem gemeinschaftlichen Nutzen. In Blankenheim-Freilin-
gen tragt das Auto gleich doppelt zum Dorfleben bei. Nut-
zer kdnnen hier alternativ auch mit ehrenamtlichem Ein-
satz bezahlen. So kdnnen Grunflachen gepflegt, Banke
gestrichen und Kuchen fiir Feste gebacken werden. Auch
die Vergutung mit Einkaufsfahrten fur altere Burger ist ge-
plant. Fur den Internetauftritt des Dorfes wurde zu diesem
Zweck ein ausgereiftes Buchungssystem entwickelt.

Pedelecs als Alternative fur kiirzere Strecken

In Nideggen-Berg steht der Einsatz von Pedelecs fur die
Alltagsmoblitat im Vordergrund. Es wird getestet, wie die
Rader z. B. als Alternative flr Einkaufsfahrten in den etwa
drei Kilometer entfernten Hauptort oder den Weg von Ju-
gendlichen zu Sport- und Freizeitaktivitaten in der naheren
Umgebung genutzt werden kénnen. Ein ortlicher Hofladen,
eine Seniorenwohneinrichtung und ein Hotel
koordinieren den Verleih.

Fazit

Entscheidend fur den Erfolg sind wie bei vielen Dorf-
aktivitdten engagierte Einzelpersonen oder Gruppen, die
in der Lage sind, weitere Interessierte fur das Projekt zu
begeistern. Technische und organisatorische Fragen und
auch die Anschaffung eines Fahrzeugs sind dann verhalt-
nismaRig leicht zu l6sen.
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Die beteiligten Dorfer werden untereinander vernetzt und der Aus-

tausch geférdert. Losungen fur Buchungssysteme, Tragerorganisa-
tionen und die Nutzeransprache lassen sich tUbertragen. Fur weitere
Dérfer aus der Eifel war die begleitende Offentlichkeitsarbeit Anlass,

sich mit der Anschaffung eines Dorfautos auseinanderzusetzen. Die
Verbindung mit dem aktuellen Thema Elektromobilitat fihrt zu einer
zusétzlichen Wahrnehmung in der Offentlichkeit. Bl

M §bilfalt Mobilfalt: Privatfahrten als Bestandteil

Nach zwei Jahren war die Idee umsetzungsreif: Hessens Verkehrsminister Florian Rentsch startete im April

des Offentlichen Personennahverkehrs

Sabine Herms

Weitere Informationen zu den Projekten unter
www.eifel-mobil.de, www.dorfautogey.blogspot.de
und www.wir-in-freilingen.de

2013 in Sontra das bundesweit einmalige NVV-Pilotprojekt Mobilfalt (= Mobilitat+Vielfalt). Es soll den 6ffentli-
chen Nahverkehr in landlichen Regionen revolutionieren, dort, wo immer weniger Menschen leben und daher
traditionelle Mobilitdtsangebote z. B. mit Bussen immer schwerer zu finanzieren sind.

Die Privatfahrt im Fahrplan

Mobilfalt wird zunachst in drei
Pilotregionen getestet: Sontra/
Nentershausen/Herleshausen (als
Zweckverband Interkommunaler
Zusammenarbeit) und Witzenhau-
sen im Werra-Meil3ner-Kreis sowie

Niedenstein im Schwalm-Eder-Kreis.

Mit dem Landkreis Werra-Meil3ner
wurde dariber hinaus eine Region
gewonnen, die besonders stark von
demografischen Veranderungen in
den kommenden Jahren betroffen
sein wird. Kern des Projekts ist die
VerknUpfung des Individualverkehrs
in den drei Pilotregionen mit allen
Angeboten, die bisher in den Fahr-
planen des NVV zu finden sind, egal
ob Anrufsammeltaxi, Burgerbus,
Bus, Tram oder Zug. Die bisherigen
Angebote werden im vorhandenen
NVV-Tarif- und Fahrplansystem um
Fahrten im Auto oder Taxi erganzt.
Damit integriert Mobilfalt die Privat-
fahrt mit dem Auto in die verlass-
lichen Qualitaten des Offentlichen
Personennahverkehrs mit Tarif- und
Taktangebot und seiner Infrastruktur.

Jeder kann seine regelmafligen
oder unregelmafigen privaten Auto-
fahrten anderen anbieten und erhalt

dafir einen Zuschuss von 30 ct/km.
Der Preis pro Fahrt fir den Fahrgast
ist bisher in der Pilotphase mit 1 €
kalkuliert.

Unterstltzung durch
Landesfinanzierung

Intensiv unterstitzt werden der
Nordhessische Verkehrsverbund und
seine Partner aus den Nahverkehrs-
gesellschaften der Landkreise
Werra-Meil3ner, Schwalm-Eder
und Hersfeld-Rotenburg von der
Hessischen Landesregierung. Mit
180 000 € Ubernahm sie die Halfte
der Entwicklungskosten. Daruber
hinaus beteiligt sich das Land mit
1 Mio. € am Versuch selbst.

Technik im Hintergrund

Die technische Basis von Mobilfalt
ist eine internetgestitzte Plattform,
mit der angebotene und nachgefrag-
te Autofahrten in die bestehenden
Fahrplane fur den Nahverkehr inte-
griert und zentral gesteuert werden.
Abgerechnet wird Uber den NVV, der
die Einnahmen verteilt. Gebucht wird
Uber Internet, Telefon bzw. Uber die
neu entstandene Mobilitatszentrale
im Stadtbahnhof Eschwege.
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Mobilfalt erfullt Erwartungen
— Bilanz nach sechs Monaten

Die Bilanz nach sechs Monaten
fallt durchweg positiv aus. Mit
Uber 500 registrierten Teilneh-
merinnen und Teilnehmern in den
Pilotregionen sind die Erwartun-
gen bei allen Projektpartnern
mehr als erfllt.

Mit 90 Fahrern und 420 Mitfah-
rern hat sich das Projekt in den
letzten Monaten sehr gut entwi-
ckelt. In den meisten Fallen wur-
den daflr Taxifahrten genutzt.
Private Fahrten wurden nur in
10 % der Falle angeboten. Ziel
des NVV ist es jedoch, in dem
Projekt einen Anteil von 30 %
Privatfahrten zu erreichen. B

Sabine Herms M.A.

VerkehrsVerbund (NVV), Leitung Stabs-
stelle Presse und Public Affairs, Kassel

Tel. (0561) 709 49 29
sabine.herms@nvv.de
www.nvv.de
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Verkehrsberater Hans Leister
(61) kennt den deutschen Schie-
nenverkehr von allen Seiten. Er hat
ebenso flir die Deutsche Bahn AG,
Connex/Veolia und die eurobahn
gearbeitet wie auch davor fur staat-
liche Aufgabentrager. 2006 entwi-
ckelte er zusammen mit dem VCD,
Pro Bahn und einigen Aufgaben-
tragern die Idee, einen Deutsch-
land-Takt einzuflihren. Seit 2013
arbeitet er als Bereichsleiter flir
Nahverkehrs- und Qualitatsma-
nagement beim Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg.

Nach dem Schweizer Vorbild:

Bundesweiter Taktverkehr

Verkehrsexperte Hans Leister pladiert fir einen bundesweiten Taktver-
kehr. Die Blaupause liefert die Schweiz. Dort fahren viel mehr Ziige und
die Fahrgastzahlen sind in die H6he geschnellt.

Sie haben die Idee eines Deutschland-Takts entscheidend mitentwickelt.
Was ist deren Ziel?

Leister: Trotz Milliardeninvestitionen ist der Marktanteil des Fernverkehrs auf
der Schiene in Deutschland nicht gestiegen — das wollen wir @ndern. Das kann
nur gelingen, wenn es eine Vision fur den kinftigen Bahnverkehr gibt, der die
Blrger und Steuerzahler tGberzeugt. Im Mittelpunkt des Deutschland-Takts ste-
hen gute Anschliisse an den Knotenpunkten und damit eine hohe Gesamtge-
schwindigkeit im System statt einzelner ICE-Strecken. Deshalb muss auch die
Reihenfolge bei der Infrastrukturplanung umgedreht werden.

Warum?

Bisher werden teure ICE-Trassen errichtet und dann versucht man, damit ei-
nen vernunftigen Fahrplan hinzukriegen. Das gelingt vor allem an den Knoten
und Anschlussstellen oft relativ schlecht und kann im Extremfall sogar dazu
fuhren, dass sich Anschlisse verschlechtern. Es muss umgekehrt laufen: Erst
gibt es einen Zielfahrplan mit sehr guten Umsteigemaoglichkeiten — und daran
orientiert sich dann der Schienenausbau. Schlief3lich lebt die groRe Mehrheit
nicht an den ICE-Bahnhdfen, sondern muss umsteigen, um zum Ziel zu kom-
men. Hier liegt Potenzial, das man dem Autoverkehr wegnehmen kann — vor-
ausgesetzt, die Bahn bietet verlassliche und gute Verbindungen und hat ein
durchgehendes und einfaches Tarifsystem.

Ihr Vorbild ist die Schweiz. Wie hat sich das Taktsystem dort entwickelt?

Im Jahr 1982 gab es eine Volksabstimmung tber das Bahnkonzept 2000. Das
zeigte auf, welcher Fahrplan 18 Jahre spater gelten sollte und welche Ausbau-
maflnahmen bis dahin stattfinden missten. Die Leute hat das tberzeugt und
sie haben mehrheitlich dafir gestimmt. 2004 ging dieser Fahrplan dann in
Betrieb.

Wie sieht die Bilanz aus?

Die Fahrgastzahlen sind in erstaunlichem Malle gestiegen. Die Schweizer
fahren heute zweieinhalb Mal so viel Bahn wie die Deutschen. Auf dem
Schweizer Eisenbahnnetz sind fast doppelt so viele Zige je Streckenkilometer
unterwegs wie hierzulande. Trotzdem lduft das System zuverlassig und stabil
— auch weil die Geschwindigkeiten der Zlge nicht so unterschiedlich sind wie
in Deutschland. Bei der Erstellung des Taktfahrplans wurden Guterverkehrs-
trassen eingearbeitet — und zwar mit deutlichen Kapazitatsreserven. Die
Trassen sind normiert und jedes Unternehmen weil} genau, wie lange es fur
die Strecke durch die Schweiz braucht. Dagegen versucht man in Deutschland,
jeden Zug, der angemeldet wird, irgendwie in den Fahrplan einzubasteln.

Das ist nicht mehr zeitgeman.
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Ihre Initiative gibt es seit funf Jahren — bisher aber war
sie noch nicht sehr erfolgreich. Wie soll sich das andern?

In Deutschland ist alles nicht so einfach. Wir haben den
Foderalismus und ein Bundesverkehrsministerium, das
jahrzehntelang vor allem Hochgeschwindigkeitsstrecken
zwischen zwei Punkten geplant und sich nicht um die
Knoten gekimmert hat. Und die Deutsche Bahn wird
kaum politisch gefuhrt und legt selbst fest, was sie gut
findet. Aber es bewegt sich was. Bund und Lander sind
sich einig, dass es eine grof3e Studie zum Taktverkehr
geben wird. Und die DB Netz will ihre Langfristplanung
Lfahrplanbasiert* ausrichten. Unter Experten ist der
Deutschland-Takt schon fast Mainstream — aber in den
Gesetzen, Verordnungen und Trassenzugangssystemen
findet sich das noch nicht.

Die DB ist an Ihrer Initiative nicht beteiligt. Warum nicht?

Unsere Initiative stammt aus einer Zeit, als Hartmuth
Medorn noch Bahnchef war und alles einem Bdrsengang
untergeordnet hat, da war Deutschland-Takt ein verbote-
ner Begriff fir DB-Manager. Heute sind die einzelnen
Bereiche der DB differenziert zu betrachten. In der DB
Netz hat man langst erkannt, dass der Ausbau des Net-
zes anhand von Fahrplanen sinnvoll ist, weil man damit
eine bessere Streckenauslastung bei héherer Qualitat
erreichen kann — und damit héhere Wirtschaftlichkeit.
Bei DB Fernverkehr scheut man langfristige Planung und
halt an der Fiktion fest, dass es einen Wettbewerb im
Fernverkehr gibt. Das geschieht wohl vor allem, um sich
staatlichen Einfluss vom Leibe zu halten. B Interview:
Annette Jensen. Leicht gekirzter und aktualisierter
Nachdruck aus dem VCD-Magazin fairkehr 06/2012
Dezember/Januar.

Der Deutschland-Takt hat es in die Koalitionsvereinbarung
fur die GroflRe Koalition geschafft, dort heil’t es: ,Die Planung
der Schienenwege werden wir am Ziel eines Deutschland-
Takts mit bundesweit aufeinander abgestimmten Anschllissen
sowie leistungsfahigen Guterverkehrstrassen ausrichten.*

Damit hat sich die Koalition zum Ziel gesetzt, Anschlisse
kiinftig nicht mehr ,zuféllig“ als Ergebnis des Fahrplans, son-
dern strukturell durch entsprechenden fahrplanorientierten
Ausbau der Infrastruktur herzustellen. Taktknoten, wo sich
die Zlge treffen, sind gerade fiir die ErschlieRung der land-
lichen Raume wichtig, da dort Buslinien ideal angebunden
sind und Anschlusse in beide Richtungen einer Bahnlinie
herstellen.

- :deutschland-takt.de

Die Inititative Deutschland-Takt

Im Frihjahr 2008 haben sechs Personen aus dem Ver-
kehrsbereich die Initiative Deutschland-Takt gegriindet. Sie
wollen erreichen, dass Bahnfahren attraktiver wird und mehr
Menschen dieses umweltfreundliche Verkehrsmittel nutzen.
Ihr Ziel: Die EinfUhrung eines integralen Taktfahrplans fir
den gesamten 6ffentlichen Verkehr in Deutschland — den
Deutschland-Takt. Neben Hans Leister ist Heidi Tischmann
Mitinitiatorin. Sie ist Referentin fiir Verkehrspolitik beim VCD.

Weitere Informationen und das Grundlagenpapier der Initia-
tive Deutschland-Takt gibt es als Download im Internet unter
www.deutschland-takt.de.

Umwelt- und familienfreundliche Mobilitat im landlichen Raum

Handbuch fir nachhaltige Regionalentwicklung

Christine Ahrend und Melanie Herget (Hrsg.),
Technische Universitat Berlin 2012, 55 S.
Handbuch und weitere Informationen:
www.ivp.tu-berlin.de/ufm

Ziel des von der Deutschen Bundesstiftung Um-
welt (DBU) und der Volkswagen AG Konzernfor-
schung geforderten Projekts war es, sowohl bei
Familien im I&ndlichen Raum als auch bei Akteu-
ren der [andlichen Regionalentwicklung das Be-
wusstsein fur zuktnftige Mobilitdtsherausforderun-
gen und -chancen zu scharfen und nach angemes-
senen und tragfahigen Kommunikationskonzepten
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far umwelt- und familiengerechte Mobilitdtsange-
bote zu suchen. Um die Erfahrungen, Bedulrfnisse
und Ideen der Akteure in I&ndlichen Rdumen ge-
zielt miteinander verknipfen zu kénnen, wurden
im Rahmen verschiedener Teilprojekte z. B. Expert/
-innen-Workshops durchgefuhrt und Familien in
zwei landlichen Regionen Deutschlands (Emsland
und Landkreis Ludwigslust) im Rahmen von quali-
tativen Interviews befragt. Best-Practice-Beispiele
far umwelt- und familienfreundliche Mobilitat im
l[dndlichen Raum wurden als Steckbriefe und die
gesamten Projektergebnisse in Form des Hand-
buchs zusammengestellt. M ba

e b ey
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Strategische Radverkehrsférderung

Grundlage einer multimodalen Mobilitat

Ralf Kaulen, Verlag Dorothea Rhon, Detmold ~ Nach einer Analyse des Status quo und der politisch/
2013, 408 S., ISBN 978-3-939486-72-5, 39,00 €. administrativen Aufgabenzuweisung und Planung erlau-

tert der Autor die Verfahrensentwicklung und Prozess-

Das auf der Dissertation von Ralf Kaulen optimierung fur das RVN NRW und vergleicht es mit

beruhende Buch befasst sich intensiv mit der &hnlichen niederldndischen und schweizerischen Pro-
Entwicklung, Umsetzung und Evaluation des jekten. Kaulen stellt dar, wie mit der Realisierung des
Radverkehrsnetzes Nordrhein-Westfalen RVN NRW eine wesentliche Komponente flr ein nach-
(RVN NRW), welches zwischen 1996 und haltiges selbsterklarendes multimodales Mobilitétssys-
2007 unter vollstandiger Finanzierung des tem geschaffen wurde, das die dkologischen, energeti-
Landes in enger Abstimmung mit 427 Kom-  schen, demografischen und volkswirtschaftlichen Anfor-
munen und ca. 2 000 Projektpartnern umge- derungen der Zukunft berticksichtigt. Das beschriebene
setzt wurde. Das Radverkehrsnetz hat eine Umsetzungsverfahren lasst sich auch auf andere Zu-
Lange von 14 155 km und wird weiter lokal kunftsaufgaben Ubertragen und zeigt, wie auch diese
verdichtet. Visionen realisiert werden kénnen. M ba

Modellregionen Elektromobilitat
Umweltbegleitforschung Elektromobilitat, Wuppertal Report Nr. 6

Karl Otto Schallabtck, Rike Carpantier, Fahrzeugsegmenten differenzierte Vergleich mit her-
Manfred Fischedick, Michael Ritthoff, kdmmlichen Fahrzeugen. Es werden unterschiedliche
B Georg Wilke, Wuppertal 2012, 104 S., Varianten zur Bilanzierung der klimarelevanten Emis-
S wupperinst.org/de/publikationen/details/ sionen gerechnet. Hierbei zeigt sich, dass der Einsatz
wi/a/s/ad/1821/ von Elektrofahrzeugen zum Zeitpunkt des Modellver-
suchs wegen des vorhandenen Strommix noch nicht

Im Zentrum der Untersuchung steht die Auf- geeignet war, zu einer Einsparung von Treibhausgasen
bereitung der Erfahrungen mit den Elektro- zu fuhren, dies jedoch in Zukunft bei einem stark erhoh-
fahrzeugen in Einzelprojekten der Modellre-  ten Windstromanteil der Fall sein wird. Die Studie unter-
gionen Phase | (2009-2011) hinsichtlich der  sucht auch die Rohstoffverfiigbarkeit und die Okobilanz
energiebezogenen Parameter und der nach  der Batterieproduktion. B ba

Die ASG gratuliert ...

... Dr. Hans R. Herren zum alternativen Nobelpreis

Der Schweizer Agrarwissenschaftler wurde fir seine Verdienste bei der biologischen Schadlings-
bekdmpfung und beim nachhaltigen Landbau geehrt.

... Prof. Dr. Dr. h.c. Hans Joosten und den Mitarbeiter/-innen des Forschungsprojekts
»vorpommern Initiative Paludikultur — VIP* zum ,Forschungspreis nachhaltige Entwicklung*

Im Forschungsprojekt der Ernst-Moritz-Arndt-Universitat Greifswald werden innovative Ansatze fir
eine nachhaltige nasse Bewirtschaftung von Niedermooren entwickelt.

Berichte von beiden sind in Landlicher Raum 03/2013 nachzulesen.
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