MOBILITAT Wissenschaft

Mobilitat in landlichen

Raumen

Betrachtungen aus Sicht der Verkehrswende und
der Gleichwertigkeit von Lebensverhéltnissen
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Landliche Rdume sind gepragt durch weite Distanzen, ein eingeschranktes 6ffentliches
Verkehrsangebot und autoverhaftete Alltagsroutinen. Doch gerade dort kénnten Ein-
spar- und Verlagerungseffekte im PKW-Verkehr hohe Wirkung entfalten. Was also tun?
Dieser Frage wird auf Basis der ,,Mobilitat in Deutschland“-Daten nachgegangen, und es
werden MaBnahmen diskutiert, die gleichermalBen zur Verkehrswende und zur Gleich-
wertigkeit der Lebensverhaltnisse im landlichen Raum beitragen kénnen.

Claudia Nobis, Melanie Herget

ie Verkehrsleistung ist in den vergangenen

Jahren kontinuierlich gestiegen. Dabei gilt:

Je disperser die Siedlungsstruktur, desto gro-

Ber der tigliche Aktionsradius und die An-
zahl der Kilometer mit dem motorisierten Individual-
verkehr (MIV) [1]. Die Klimaschutzziele im Verkehr zu
erreichen (Verkehrswende), ist im lindlichen Raum da-
her eine besondere Herausforderung. Allein mit techni-
schen Mafinahmen ist es dabei nicht getan, auch Verin-
derungen im Verhalten und im politisch-rechtlichen
Rahmen sind notwendig [2].

Gleichwertige Lebensverhaltnisse und
Verkehrswende

LGleichwertige Lebensverhiltnisse* — das war von jeher
ein recht unbestimmtes Leitbild [3]. Jedenfalls geht es
nicht um ,Gleichheit“, sondern um ,faire®, ,angemesse-
ne“ Grundvoraussetzungen, die eine ,zu starke“ Spal-
tung der Gesellschaft verhindern. Die Grundidee ist,
dass alle, unabhiingig von ihrem Wohnort, faire Teilha-
be-Chancen fiir ihre Lebensgestaltung haben. In lindli-
chen Réumen bedeutet dies vor allem, dass auch Men-
schen ohne eigenen PKW in der Lage sind, ihre alltigli-
chen Bediirfnisse zu erfiillen. An dieser Stelle tiber-
schneidet sich der Diskurs der Gleichwertigkeit der
Lebensverhiltnisse mit der Verkehrswendedebatte. Im
Folgenden wird die Mobilitdt im lindlichen Raum be-
schrieben, und es werden Mafinahmen vorgestellt, die
sowohl zum Klimaschutz als auch zur Schaffung gleich-
wertiger Lebensverhiltnisse beitragen kénnen.

Datengrundlage und Vorgehen

Grundlage der Analysen sind die Daten der Studie ,Mobi-
litit in Deutschland (MiD) 2017 und der zugehorige
Zeitreihendatensatz. Es werden die Entwicklung und der
aktuelle Stand der Verkehrsnachfrage dargestellt. Fir die
rdumliche Differenzierung der Ergebnisse wird die vom
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Verkehrsministerium und vom Bundesinstitut fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) entwickelte regional-
statistische Raumtypologie (RegioStaR) verwendet; bei
dieser erfolgt anhand von siedlungsstrukturellen Merk-
malen zunichst eine grobe Einteilung der Gemeindever-
binde in Stadtregion und lindliche Region. Bei der hier
genutzten 7er-Einteilung gliedert sich die Stadtregion in
vier Unterkategorien (Metropole, Regiopole/Grof3stadt,
Mittelstadt/stidtischer Raum sowie kleinstidtischer,
dorflicher Raum), die lindliche Region in drei Unterkate-
gorien (zentrale Stadt, Mittelstadt/stidtischer Raum und
kleinstidtischer, dorflicher Raum). Im Folgenden werden
zur Verdeutlichung die beiden Extreme gegeniiberge-
stellt: die Metropolen und der kleinstidtische, dorfliche
Raum der lindlichen Region. Dabei wurde darauf geach-
tet, dass die anhand der Extreme dargestellte Aussage je-
weils auch unter Bertiicksichtigung aller Raumkategorien
zutrifft. Vereinfachend ist im Folgenden von Metropolen
und lindlichem Raum die Rede.

Ungebrochenes Verkehrswachstum
Die Diskussion von Klimazielen konnte an der Ver-
kehrsentwicklung bislang nichts dndern: Der Verkehr
wichst. Von 2002 bis 2017 hat die Verkehrsleistung um
18 % zugenommen, und zwar trotz sinkender Wegean-
zahl. Das Leben der Menschen ist entfernungsintensiver
geworden. Dabei handelt es sich um ein raumiibergrei-
fendes Phinomen, das im urbanen Raum stirker ausge-
pragt ist als im ldndlichen. Der Anstieg der Bevolkerung
in den Metropolen erklirt das Verkehrswachstum nur
zum Teil. Wihrend die Bevolkerung in den Metropolen
von 2002 bis 2017 um 10% zugenommen hat, war ein
Anstieg der Verkehrsleistung von 40 % zu verzeichnen.
Im ldndlichen Raum stieg die Verkehrsleistung um 13 %,
trotz einer 5-%-igen Bevolkerungsabnahme [4].

In 2017 wurden im lindlichen Raum im Durchschnitt
569 Mio. Personenkilometer (Pkm) pro Tag zuriickge-



legt, 153 Mio. mehr als in 2002. Von dieser Zunahme ent-
fallen mit 137 Mio. Pkm 89 % auf den MIV. In den Metro-
polen wurden in 2017 im Durchschnitt 558 Mio. Pkm pro
Tag zuriickgelegt, eine Zunahme von 212 Mio. Pkm. Mit
106 Mio. Pkm geht die Hilfte davon auf das Konto des
MIV. Das heifdt: Aufgrund des hohen Ausgangsniveaus
des MIV im lindlichen Raum nehmen die mit dem PKW
zuriickgelegten Kilometer dort mehr zu als in den Metro-
polen, trotz geringeren Anstiegs der Verkehrsleistung.

Zunahme von PKW-Bestand,
PKW-Verfligbarkeit und Tagesstrecken
Wesentlicher Treiber dieser Entwicklung ist die konti-
nuierliche Zunahme des PKW-Bestands in Deutschland.
Innerhalb der letzten zehn Jahre ist dieser um sechs Mil-
lionen Fahrzeuge auf 48 Mio. zu Beginn des Jahres 2020
angestiegen [5], auch wenn Studien einen Einstellungs-
wandel gegeniiber dem PKW belegen [6]. In Bild I ist die
PKW-Verfiigbarkeit nach Raum dargestellt. Diese leitet
sich ab aus dem Fiithrerscheinbesitz und der Moglich-
keit, auf einen PKW im Haushalt zuzugreifen. Die ge-
ringste PKW-Verfiigbarkeit besteht bei Personen ohne
Fithrschein, die hochste bei Personen mit Fithrerschein,
die einen im Haushalt vorhandenen PKW mit keinem
anderen Haushaltsmitglied teilen miissen.

Sowohl in den Metropolen als auch im lindlichen
Raum hat der Anteil der Personen ohne Fiithrerschein
abgenommen. Grund hierfiir ist der steigende Anteil &l-
terer Menschen mit Fithrerschein; vor allem éltere Frau-
en sind heute hiufiger im Besitz einer Fahrerlaubnis als
frither. Dieser Trend wird in den nichsten Jahren anhal-
ten. Da sich die Bevolkerung im lédndlichen Raum aus
mehr alten Menschen zusammensetzt, ist die Entwick-
lung dort besonders ausgepragt.

In den Metropolen hat die Abnahme von Personen
ohne Fithrerschein dazu gefiihrt, dass es mehr Personen
mit Fiihrerschein, aber ohne PKW im Haushalt gibt. Die
Anteile der anderen beiden Gruppen (Personen mit ge-
teiltem und mit eigenem PKW) #nderten sich nur ge-
ringfiigig. Im lindlichen Raum ist dies anders: Im be-
trachteten Zeitraum ist die Gruppe der Personen, die
ohne Absprache mit anderen Haushaltsmitgliedern auf
einen PKW zugreifen kénnen, um 17 Prozentpunkte an-
gestiegen. Rund die Hilfte der erwachsenen Bevolke-
rung im landlichen Raum verfligt heute {iber einen eige-
nen PKW. Personen mit Fiithrerschein und ohne PKW im
Haushalt gibt es im ldndlichen Raum fast gar nicht.

Die Folgen der Verschiebung zugunsten eines eige-
nen PKW verdeutlicht Bild 2: Die Tagesstrecke und der
Anteil des M1V variieren erheblich in Abhéngigkeit von
der PKW-Verfiigbarkeit. Dies ist heute nicht anders als
vor 15 Jahren. Da im lidndlichen Raum immer mehr
Menschen in die Kategorie der Personen mit eigenem
PKW und einer entsprechend hohen Tagesstrecke fal-
len, steigt die Gesamtverkehrsleistung zwangsliufig. Ein
Grof3teil der Zunahme der Verkehrsleistung im lidndli-
chen Raum und der steigenden Anzahl an MIV-Kilome-
tern ist auf diesen Umstand zuriickzufithren.

Auffillig ist die Gruppe der Personen mit Fiihrer-
schein, aber ohne PKW im Haushalt: Im landlichen
Raum weist diese — wie in Bild I dargestellt nur sehr klei-
ne - Gruppe eine weitaus geringere Tagesstrecke auf als
die vergleichbare Gruppe in Metropolen. Zwar unter-
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Bild 1: Entwicklung der PKW-Verfligbarkeit nach Raumtyp
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Bild 2: Tagesstrecke nach PKW-Verfligbarkeit und Raumtyp

scheidet sich die Soziodemographie dieser Gruppe deut-
lich in Abhingigkeit vom Wohnort (siche unten); die
Tatsache, dass Personen ohne PKW im Haushalt im
lindlichen Raum einen groflen Teil der durchschnittli-
chen Tagesstrecke als Fahrerin oder Fahrer eines PKW
zuriicklegen, weist jedoch auch klar auf eine Einschrin-
kung des Aktionsradius mangels Alternativen zum eige-
nen PKW hin.

Personen aus autofreien Haushalten

Mobilitit ohne eigenes Auto ist vor allem eine stadtische
Lebensweise. Im lindlichen Raum steht nur 10% der
Haushalte kein eigener PKW zur Verfiigung; aufgrund
der geringen Grofle dieser Haushalte sind dies nur 5%
der Bevolkerung. In Metropolen sind dagegen 42 % der
Haushalte nicht im Besitz eines PKW, fast ein Drittel der
Bevolkerung lebt dort autofrei.

Die Gruppe der Menschen ohne eigenes Auto ist in
Stadt und Land sehr verschieden. In den Metropolen
handelt es sich vor allem um junge Personen: 39 % geho-
ren der Altersgruppe der 20- bis 39-Jihrigen an. Auf dem
Land sind dagegen 54 % dieser Gruppe 60 Jahre und &l-
ter, und 22 % gehoren zur Altersgruppe ,,80 plus®“. Bei den
Autofreien auf dem Land handelt es sich vor allem um
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iltere Frauen in Rente, mit niedrigem 6konomischem
Status und ohne Fithrerschein, die iiberdurchschnittlich
oft das Haus nicht verlassen haben. In der Stadt ist die
Gruppe der Autofreien hingegen meist jung, berufstétig
und mobil. Gestalten die autofreien Stidter ihre Mobili-
tdt multimodal und nutzen im Alltag das breite Spek-
trum der Verkehrsmittel, ist die Mobilitit auf dem Land
selbst ohne eigenes Auto auf dieses ausgerichtet. 62 %
der Autofreien auf dem Land nutzen im Verlauf einer
typischen Woche von den drei Verkehrsmitteln Auto,
Fahrrad und 6ffentlicher Verkehr (OV) allein das Auto; in
den Metropolen trifft dies nur auf 2 % der Autofreien zu.

Das bedeutet: Personen ohne Auto stellen im lindli-
chen Raum eine Randgruppe im Sinne der Daseinsvor-
sorge dar. Diese gilt es angesichts der Zunahme von Fiih-
rerschein- und PKW-Besitz vor allem bei der Gruppe l-
terer Frauen nicht aus dem Blick zu verlieren.

Eingeschrinktes Einsatzspektrum des OV

auf dem Land

Ein Blick auf die Anbindung an den 6ffentlichen Nahver-
kehr verdeutlicht, warum auf dem Land auch Personen
ohne PKW-Besitz ihre Mobilitit auf das Auto ausrichten.
Als Indikator fiir die Qualitit des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) wird die Luftlinienentfernung der
Wohnadresse zur nichsten Bushaltestelle mit mindes-
tens 28 Abfahrten an einem Werktag zwischen 6 und
20 Uhr gewihlt. Beriicksichtigt werden damit nur Bus-
haltestellen mit einer durchschnittlichen Bedienhiufig-
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Bild 3: Der Zweck von OPNV-Wegen nach Raum
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Bild 4: Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Distanzklassen und Raum
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keit von mindestens einer Abfahrt je Richtung und Stun-
de [7]. Gemessen an diesem Indikator liegt bei 62 % der
Menschen in Metropolen die nichste Haltestelle weni-
ger als 250 Meter Luftliniendistanz entfernt, bei 92 %
gibt es eine Bushaltestelle in unter 500 Metern. Auf dem
Land koénnen dagegen nur 19 % der Menschen eine der-
artige Bushaltestelle in unter 250 Meter Luftliniendis-
tanz nutzen, bei 39 % sind es unter 500 Meter. Zwar gibt
es damit auch auf dem Land gut angebundene Bushalte-
stellen in fuflliufiger Entfernung. Im Gegensatz zu den
Metropolen wird dort aber zumeist nur die hier zugrun-
de gelegte Bedienhiufigkeit erreicht.

Das bessere OPNV-Angebot in den Metropolen fiihrt
dazu, dass 50 % aller Personen ab 14 Jahren mindestens
einmal pro Woche mit Bus und Bahn im Nahverkehr un-
terwegs sind. Auf dem Land kommen nur 8 % der Perso-
nen auf diese Nutzungshiufigkeit. Werden die von der
Gesamtbevolkerung mit dem OPNV zuriickgelegten
Wege betrachtet, ergibt sich in den Metropolen sowohl
nach Alter als auch nach Wegezwecken differenziert ein
vielfiltiges Bild (Bild 3). Auf dem Land dagegen wird der
OPNV vor allem von jungen Menschen genutzt: 54 % der
OPNV-Wege entfillt auf Personen unter 19 Jahren (in
den Metropolen: 15 %). Entsprechend hoch fillt der An-
teil des Wegezwecks Ausbildung an den OPNV-Wegen
auf dem Land aus.

Wihrend junge Menschen in der Stadt — auch nach
Erreichen des Fiithrerscheinalters — den OPNV fiir viele
verschiedene Wegezwecke nutzen, gehen sie auf dem
Land mit Erreichen des Fiihrerscheinalters dem OPNV
weitgehend als Kundengruppe verloren. Der Schulbus
ist dort oft die einzige OPNV-Erfahrung. Entfillt dieser
regelmiflige Weg, entfillt diese Nutzungsroutine. Zwar
nimmt der Wegeanteil des PKW mit Erreichen des Fiih-
rerscheinalters sowohl bei jungen Personen in den Me-
tropolen als auch auf dem Land um die Hilfte zu, doch
unterscheidet sich das Ausgangsniveau erheblich.

Mobilitdt und 6konomischer Status

Neben dem PKW-Besitz stellt der 6konomische Status
eine zentrale Einflussgrofle der Verkehrsnachfrage dar.
Abgeleitet aus der Matrix aus Haushaltseinkommen und
gewichteter Haushaltsgrofle unterscheidet die MiD fiinf
Kategorien des 6konomischen Status von sehr niedrig
bis sehr hoch. In den Metropolen wie im lindlichen
Raum zeigt sich: Je hoher der 6konomische Status, umso
entfernungsintensiver ist der Alltag der Menschen. Auf-
grund der insgesamt hoheren Entfernungen fallen die
Tagesdistanzen im lindlichen Raum zwar in jeder Kate-
gorie des 6konomischen Status hoher aus als die ver-
gleichbare Distanz in Metropolen. Innerhalb der beiden
Raumtypen sind die Unterschiede nach 6konomischem
Status jedoch weitaus grofler als zwischen Stadt und
Land fir denselben 6konomischen Status. So legen Men-
schen mit hohem 6konomischen Status auf dem Land
durchschnittlich 58 km pro Tag zuriick, Menschen in
Metropolen 51 km. Beim niedrigen 6konomischen Status
liegen die Werte bei 31 km pro Tag auf dem Land und 27
km in Metropolen. Auf der Suche nach Ansétzen fiir die
Verkehrswende gilt es daher, die Entfernungsintensitit
von Personen mit hohem oGkonomischem Status so-
wohl in den Metropolen wie auf dem Land zu beriick-
sichtigen.



Kurze Wege gibt es auch auf dem Land

Die Wege sind auf dem Land durchschnittlich 14,4 km
und in Metropolen 11,6 km lang. Der Anteil der kurzen
Wege ist auf dem Land dabei nicht viel geringer als in
Metropolen: 21% aller Wege im lidndlichen Raum sind
kiirzer als ein Kilometer, weitere 11 % liegen zwischen
einem und zwei Kilometer. Die Vergleichswerte in Me-
tropolen liegen bei 25% (< 1 km) und 14% (1 km bis
< 2 km). Wihrend diese kurzen Wege in Metropolen vor
allem zu Fufl und mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden,
liegt der Anteil des M1V im ldndlichen Raum bei Wegen
unter einem Kilometer bereits bei 35 %, in der Kategorie
ein bis unter zwei Kilometer werden bereits mehr als die
Hilfte der Wege mit dem MIV zuriickgelegt. Zumindest
auf kurzen Wegen ohne lingere Wegeketten gibt es also
Potenzial fiir eine Verlagerung - sofern die Strecken als
sicher genug empfunden werden.

Ansadtze fiir eine klimagerechte und chancen-
gleiche Mobilitat auf dem Land

Der bisherige politisch-rechtliche Rahmen hat nicht
dazu gefiihrt, das Verkehrswachstum zu bremsen. Auch
das Ziel, dass zentrale Orte im ldndlichen Raum auch
ohne eigenen PKW mehrmals tiglich und in vertretba-
rer Zeit erreichbar sind, wurde verfehlt. Stattdessen ist
die OPNV-Verkehrsleistung im lindlichen Raum in den
letzten Jahrzehnten drastisch zuriickgegangen [8]. Fir
die Gleichwertigkeit der Lebensverhiltnisse und fiir das
Erreichen der Klimaschutzziele ist ein attraktiver, ver-
lisslicher OPNV das unverzichtbare Riickgrat. So zeigen
Beispiele des Verbands deutscher Verkehrsunterneh-
men (VDV), dass auch in lindlichen Riumen deutliche
Fahrgastzuwichse erzielt werden konnen, z.B. durch
eine Erhohung der Fahrtendichte oder der Reisezeiten
durch Schnellbuskonzepte [9].

Daneben braucht es auf dem Land Angebote wie Car-
sharing und Ridepooling — nicht nur, aber auch als Zu-
bringer zum OV. Diese Dienste werden sich im lindli-
chen Raum aufgrund der geringeren Nutzerdichte nicht
einfach auf dem Markt durchsetzen. Hier ist eine stérke-
re Co-Finanzierung durch Landesministerien, Kommu-
nen und Unternehmen vor Ort gefragt. Auf diese Weise
konnten Personen mit Fithrerschein, aber ohne eigenen
PKW, zum Beispiel mit erneuerbar angetriebenen Elek-
trofahrzeugen mobil sein, und mehrfachmotorisierte
Haushalte konnten auf wenig genutzte Zweit- oder
Drittwagen verzichten.

Mit autonom fahrenden Fahrzeugen werden die Per-
sonalkosten bei Bussen und sozialen Fahrdiensten sin-
ken. Aus Sicht der Verkehrswende ist diese Technologie
jedoch nicht schnell genug marktreif [8]. Entscheidend
ist zudem die Poolingquote: Werden autonome Fahrzeu-
ge vorwiegend individuell genutzt, fithrt dies lediglich
dazu, dass bislang von der Autonutzung ausgeschlossene
Personen (Kinder, Jugendliche, Personen ohne Fiihrer-
schein) nun ebenfalls per Auto unterwegs sind.

Auch die kurzen Wege im ldndlichen Raum miissen
stirker in den Blick genommen werden, um dort die
Fahrradnutzung zu fordern. In Deutschland haben der-
zeit nur rund 24 % der iiberortlichen Stralen einen Rad-
weg [10]. Daneben sind auch Landwirtschaftswege oft als
Fahrradstrecken geeignet. Neben einem Ausbau der
Fahrradinfrastruktur sind Beteiligungsverfahren mit
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Viel- und Wenig-Radfahrenden wichtig, um passgenaue
Maflnahmen zur Radverkehrsforderung zu entwickeln.
Und damit der Anteil kurzer Wege nicht weiter sinkt, ist
gerade in lindlichen Riumen eine verkehrssensible
Siedlungs- und Gewerbeplanung zur Verkehrsvermei-
dung gefragt, erginzt durch eine Forderung von Home-
office und mobilen Dienstleistungen.

Der so im Idealfall deutlich reduzierte MIV sollte
konsequent auf umweltfreundliche Technologien umge-
stellt werden. Damit der MIV im Umweltverbund nur bis
zum Rand der grofleren Stadte genutzt wird, braucht es
schliefllich eine gezielte Park & Ride-Planung an den
Stadtrindern sowie ein schliissiges Parkraum-Manage-
ment in den Innenstidten. Wichtig ist, dass verkehrlich
miteinander verwobene Grof3stidte und Umlandkom-
munen eng zusammenarbeiten und gemeinsame Ver-
kehrskonzepte entwickeln. Derart aufeinander abge-
stimmte Mobilititsangebote konnen dann sowohl zur
Verkehrswende als auch zur Gleichwertigkeit der
Lebensverhiltnisse beitragen. |
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