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Als landliche Regionen gelten in Deutschland Regionen,
deren Bevélkerungsdichte unter 150 Einwohner*innen pro
Quadratkilometer liegt. Solche Raume nehmen bundesweit
eine Flache von ungefahr 65 Prozent ein, es leben dort aber
nur knapp 20 Prozent der Bevdlkerung.

Durch die diinne Besiedelung ist das Angebot an
Einrichtungen der Nahversorgung (Supermarkte usw.),
Dienstleistungen und Arbeitsplatzen oft liberschaubar. Viele
dieser Einrichtungen ziehen sich zudem aus der breiten
Flache in wenige, zentrale Orte zuriick. So miissen oft weite
Entfernungen zuriickgelegt werden, um den Arbeitsplatz,
den Arzt oder die Schule zu erreichen, daher spielt Mobilitat
in landlichen Raumen eine besonders wichtige Rolle’.

Der ADAC fragte 2018 Menschen im landlichen Raum nach
ihrer Zufriedenheit mit der Mobilitat in ihrer Region. Dabei
waren 86 Prozent der Meinung, die Menschen auf dem Land
seien auf das Auto angewiesen, um mobil zu sein. Fiir 78
Prozent der Menschen ist das Leben auf dem Land mit
héheren Mobilitatskosten verbunden, 60 Prozent finden, der
landliche Raum ist bezogen auf die Mobilitat ausgebremst
und abgehangt?.
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Die Umfrage ergab allerdings auch eine grundsatzlich sehr
hohe Zufriedenheit der Landbewohner*innen mit der
eigenen Mobilitat. Das erklart sich dadurch, dass fast alle
Haushalte ein oder mehrere Pkw besitzen. Der Autobesitz in
landlich oder dorflich gepragten Regionen liegt mit 90
Prozent der Haushalte deutlich liber dem
Bundesdurchschnitt. Nur drei Prozent der Haushalte mit
mehreren Personen haben kein eigenes Auto zur Verfligung.

Im Gegensatz zu stadtischen Regionen besitzen auf dem
Land auch viele Haushalte mit sehr niedrigem
o6konomischem Status einen Pkw und nehmen die hohen
Mobilitatskosten dafiir zwangsweise in Kauf. Der
offentliche Verkehr spielt in landlichen Regionen kaum eine
Rolle — 70 Prozent der Wege werden als Fahrer*in oder
Beifahrer*in mit dem Pkw zuriickgelegt, nur 5 Prozent des
Verkehrsaufkommens fillt auf den OV3.

Das liegt vor allem am fehlenden Angebot: In rund 14
Prozent der sehr diinn besiedelten Gemeinden stehen
téglich nur ein bis vier Verbindungen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) zum nachsten Mittel- oder
Oberzentrum zur Verfiigung. Wahrend der Schulferien
verschlechtert sich das Angebot noch weiter*.
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CO,-EMISSIONEN
STADT VS. LAND
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Die groRe Abhangigkeit vom eigenen Pkw ist aber nicht nur
aus okologischen Griinden problematisch. Auch in
landlichen Regionen gibt es Menschen, die nicht selbst

Auto fahren — entweder, weil sie nicht wollen, vor allem aber,

weil sie aus unterschiedlichen Griinden nicht kdnnen. Auch
fiir diese Menschen muss sichergestellt werden, dass sie
selbstbestimmt mobil sein und am gesellschaftlichen
Leben teilhaben kdnnen.

Viele landliche Raume stehen vor groRen
Herausforderungen: demographischer Wandel, eine
abnehmende Siedlungsdichte und der Riickzug von
Dienstleistungen und Infrastrukturen der Daseinsvorsorge
aus der Flache. Die Bevolkerung muss immer weitere Wege
zuriicklegen, um ihre taglichen Bediirfnisse zu befriedigen.
Dabei nimmt der Verkehr (die Ortsveranderung von
Personen, Giitern und Daten) zu, wahrend die Mobilitat (die
Fahigkeit, Ziele zu erreichen) fiir viele eher abnimmt — oder
sie haben deutlich mehr Verkehrsaufwand, um ihr
gewiinschtes Level an Mobilitat zu halten®.

So sind in vielen landlichen Regionen
Lebensmittelgeschafte, Post oder Banken - Einrichtungen,
die oft auch eine wichtige soziale Funktion als Treffpunkt
haben - nicht mehr in jedem Ort vorhanden’.
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Die Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr (MIV)
zeigt sich auch beim Vergleich der CO,-Emissionen
zwischen Stadt und Land. Ein Blick auf die Entwicklung der
CO,-Emissionen pro Weg und Person seit 2002 zeigt, dass
sie in stadtischen Regionen um zwei bis zehn Prozent
gestiegen sind, in landlichen Regionen dagegen um bis zu
20 Prozent. Die niedrigeren Emissionen in Stadten sind vor
allem auf kiirzere Wege und die hohe Dichte von Orten der
Daseinsvorsorge, wie Arztpraxen oder Schulen,
zurlickfiihren. Dadurch kdnnen mehr Wege mit dem Fahrrad
oder zu FuB} zuriickgelegt werden.

In vielen landlichen Raumen dagegen nimmt zwar die
Bevolkerung ab, der Verkehr jedoch zu. Zum Einkaufen, zum
Sport oder zum Kino miissen immer weitere Wege
zuriickgelegt werden, meist mit dem Pkw. Das Ergebnis: In
landlichen Regionen werden im Tagesschnitt pro Kopf 6,3
Kilogramm CO, emittiert, 60 Prozent mehr als in
GroRstadten®.

Damit auch Menschen mit eingeschrankter Mobilitat sich
selbststandig versorgen kdnnen und der Autoverkehr
begrenzt wird, ist das Ziel, eine fullaufige Versorgung im
Umkreis von zehn Gehminuten oder 1000 Metern
sicherzustellen?. Das ist bei mehr als der Halfte der
landlichen Bevdlkerung nicht der Fall. Auch viele
Haltestellen des OPNV sind zu FuB nur schlecht erreichbar.
Wie der Landatlas des Thiinen-Instituts zeigt, dauert der
Weg zur Haltestelle oft deutlich mehr als 15 Minuten®.

Erreichbarkeit
von OPNV-
Haltestellen
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Doch die fuRlaufige Erreichbarkeit von OPNV-Haltestellen ist
nicht die einzige Hiirde fiir Menschen in landlichen Raumen.
Als haufigste Griinde, den 6ffentlichen Verkehr nicht zu
nutzen, nennen Fahrgéaste fehlende Direktverbindungen,
einen unzureichenden Takt und eine als zu lang
empfundene Fahrtdauer. Hinzu kommen uniibersichtliche
Fahrplane, schlechte Erreichbarkeit und Zuganglichkeit von
Bahnhdofen und Haltestellen, zu hohe Fahrpreise,
unverstandliche Tarifsysteme und wenig Stauraum fir
Einkaufstaschen oder Fahrrader?.

Die Hirden sind also groB, den 6ffentlichen Verkehr
attraktiver zu machen. Taktverdichtung, Zuverlassigkeit,
lange Bedienzeiten, einpragsame Abfahrtzeiten, ahnliche
Reisegeschwindigkeiten wie beim MIV und eine einfache
Tarifstruktur wiirden erheblich zu mehr Akzeptanz und einer
starkeren Nutzung beitragen'™.
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Menschen ohne Pkw legen in der Stadt im Tagesschnitt
langere Wege zuriick als auf dem Land. Wer auf in der Stadt
kein eigenes Auto besitzt, greift auf 6ffentliche
Verkehrsmittel wie Bahn und Bus zuriick. Das gilt fiir die
Menschen im landlichen Raum nicht — haben sie kein Auto,
reduziert sich ihre Tagesstrecke erheblich. Sie kénnen viele
Ziele nicht erreichen und sind weniger mobil®. Menschen,
die in landlichen Regionen leben und kein Auto haben,
haben ein groReres Risiko, unter Mobilitatsarmut zu
leiden".
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Auch in landlichen Raumen gibt es Personen, die kein Auto
besitzen, keinen Zugang zu einem haben oder nicht selbst
fahren kdnnen. Dazu gehoren Kinder und Jugendliche,
Altere die nicht mehr fahren kénnen oder wollen, Menschen
mit Mobilitatseinschrankungen und korperlichen
Beeintrachtigungen, Personen ohne Fiihrerschein, und
Menschen die sich kein Auto leisten kdnnen. Auch sie
haben ein Recht darauf, mobil zu sein und am
gesellschaftlichen Leben teilzuhaben. Stattdessen sind sie
oft auf Familienangehdrige, Freunde oder Nachbarn
angewiesen, die ein Auto haben und beispielsweise altere
Menschen zur Arztpraxis oder zum Einkaufen sowie Kinder
und Jugendliche zur Schule oder Sportverein bringen
konnen. Dabei sind es nach wie vor iiberwiegend Frauen
die diese Begleitwege ibernehmen.

Vor allem fiir Menschen mit geringem Einkommen sind gute
Infrastrukturen und kurze Wege im Alltag wichtig. Die
Handlungsfahigkeit dieser Menschen wird durch fehlende
Infrastruktur und eingeschrankte Mobilitat begrenzt.
Soziale Netzwerke sind auch und besonders fiir
erwerbslose Menschen wichtig: sie bieten Mdoglichkeiten
sozialer Teilhabe, und privates und ehrenamtliches
Engagement erzeugt Sinn, Zugehdrigkeit und eine
Alltagsstruktur. Das tragt zur sozialen Integration, zu
Gefiihlen der Anerkennung und zum Selbstbewusstsein der
Betroffenen bei. Begegnungsorte fiir ehren- oder
biirgerschaftliches Engagement miissen deshalb auch im
landlichen Raum gut erreichbar und gut angebunden sein''.
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Mobilitatsgarantie auch auf dem Land

Eine bessere Mobilitat im landlichen Raum kann in drei
Stufen erreicht werden: Ein Gibergeordnetes Bus- und
Bahnnetz verbindet zentrale Orte iber die Hauptachsen.
Dort gilt ein dichter Takt, der die Anbindung an regionale
und liberregionale Zentren sicherstellt. Der Linienverkehr
mit Regionalbusverkehr und Schiilerverkehren verbindet
wichtige Siedlungs- und Gewerbegebiete mit Zielen in der
Flache. Um kleine Siedlungen abseits von Verkehrsachsen
zu erschlieBen, kdnnen flexible Bedienformen wie
Linientaxis eingesetzt werden, die als Zubringer zum
Uibergeordneten Bus- und Bahnnetz dienen'. Wichtig sind
abgestimmte Taktfahrplane, um langes Warten auf den
Anschluss zu verhindern.

Um den Anteil des OPNV auch in
landlichen Raumen zu verdoppeln, ist
ein garantiertes Mindestangebot

zentral — nur so kann der offentliche
Nahverkehr eine echte Alternative zum
eigenen Pkw sein.

Die Abhangigkeit vom eigenen Auto kann auch gesenkt
werden, wenn dezentrale Strukturen mit Einrichtungen des
taglichen Bedarfs gestarkt werden. Strukturelle
Verbesserungen der Infrastruktur sind dabei deutlich

wirksamer als reine Appelle, das Auto stehen zu lassen -
denn wo kein Bus fahrt, lasst niemand das Auto stehen,
egal wie gut die Kampagne ist'2.

Ein wichtiger Baustein ist auch die Bereitstellung von
Informationen iber neue und alternative
Mobilitatsangebote. Oft werden diese sonst nicht oder nur
zogernd wahr- und angenommen. Das sollte bei neuen
Angeboten von Anfang an mitgedacht werden's.

Oftmals betreiben Verkehrsverbiinde oder —betriebe an
zentralen Orten sogenannte Mobilitdtszentralen. Hier
erhalten potenzielle Fahrgaste Informationen iiber die
verschiedenen Mobilitatsangebote vor Ort und kdnnen sie
direkt buchen. Doch auch betriebliches
Mobilitdtsmanagement kann durch geschickte
Kommunikation und Bewerbung 6ffentlicher
Mobilitdtsangebote erheblich dazu beitragen, dass gerade
Pendler*innen Alternativen zum eigenen Pkw kennenlernen
und nutzen.

Eine Herausforderung fiir den Ausbau des OPNV im
landlichen Raum ist die bisher oft unzureichende und
komplexe Finanzierung. Hier braucht es eine Vereinfachung
der Finanzierungsinstrumente und mehr Verantwortlichkeit
auf regionaler Ebene fiir lokal angepasste Losungen. Zudem
missen auf Bundesebene Mobilitatsstandards festgelegt
und den Kommunen entsprechende finanzielle Mittel zur
Verfligung gestellt werden, um sie umzusetzen.

Mobilitatsgarantie

Garantierte Erreichbarksit durch klassiachen OPNY oder flexible Angebate (Rufbusse, Anruf-Sammeitaxis, Ridesharing)

== ErschlieBungsqualitat

Erschliefungspflicht
Ab einer Gemeindegrile van 200
Einwohnerfinnen muss ein OFNY- bzw.

GV-Angebaot vorgehalten werden

Haltestellenerreichbarkeit

Fiir mindestens 80% der
Einwahner*innen einer Gemeinde mit
Erschliefiungspflichl darf die Dislanz
zur ndchsten Haltestelle maximal 300
Meter betragen
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== Angebotsqualitat

Reisezeiten

Von jeder Gemeinde muss ein Mittel- oder
Oberzentrum mit dem OV in maximal der 1.3-
fachen Fahrzeit des MIV erreichbar sein

Verbindungsqualitat

60-Minuten-Takt zum nachsten Mittel-
/Oberzentrum

Durchoangiges Mindestangebat auch am
Wochenende und in Ferienzeiten

Bedjenzeit von & bis 22 Uhr, zusitzliche
Machtfahrten am Wochenende

Maximal ein Umstieg zum nachsten Mittel-
/Dberzentrum mit Anschlusssicherung

Carstnliung YTD 3021, nach Gipa ot al 2000
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Landliche und stadtische Rdume lassen sich nicht
trennscharf abgrenzen, sie sind eng miteinander
verflochten. Staus, Parkplatzmangel und
Luftverschmutzung durch zu viele Pkw sind Probleme des
urbanen Raums, werden aber zum Teil auch von der
wachsenden Zahl von Pendler*innen aus dem landlichen
Umland mit verursacht.

Die typische Pendeldistanz zwischen Wohnsitz und
Arbeitsplatz ist zwischen 2000 und 2014 um 21 Prozent auf
10,5 Kilometer angestiegen. Die meisten Personen (51
Prozent) pendeln innerhalb von stadtischen Regionen. 24
Prozent pendeln zwischen landlichen Regionen und 18
Prozent vom Land in die Stadt.

Dabei ist vor allem der Anteil der Personen gewachsen, die
weiter als 20 Kilometer pendeln. Die Anteile der
Pendeldistanzen im Nahbereich gingen von 35 Prozent im
Jahr 2000 auf 30 Prozent im Jahr 2014 zuriick. Ein Grund
hierfiir ist, dass vermehrt nicht nur vom Land in die Stadt,
sondern auch zwischen stadtischen sowie landlichen
Regionen gependelt wird.

Die hohe Quote von Autopendler*innen fiihrt nicht nur zu
hohen CO2-Emissionen, sondern in den Stadten auch zu
Staus und Platzmangel. Zudem kann das Pendeln selbst
stressig und damit gesundheitsschadlich sein. Konzepte
und Instrumente, wie die Pendelstrome von Pkws reduziert
werden kdnnen, sind gefragt.

Eine wichtige sozialpolitische MaRhahme mit spiirbaren
Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten von Menschen
ist die Schaffung von bezahlbarem Wohnraum in
Innenstadten.

Es gibt zahlreiche Konzepte, Ideen und Beispiele aus der
Praxis, wie Mobilitat im landlichen Raum funktionieren
kann, vom verbesserten klassischen OPNV-Angebot bis zu
neuen alternativen Mobilitatsformen: PlusBus und
Ridesharing, Rufbusse oder Kombibusse (Kombination aus
Personen- und Lieferverkehr) bis hin zu autonomem Fahren,
das aber noch in der Testphase ist. Modellvorhaben und
Projekte miissen verstetigt werden, damit alternative
Angebote nicht nach dem Forderzeitraum wieder
verschwinden®.
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Einkommensschwache Menschen sind dann nicht
gezwungen, ins giinstigere Umland abzuwandern und zum
Arbeitsplatz zu pendeln. Auch verkehrsplanerische Push-
und-Pull-MaRnahmen sind notwendig, um die Verlagerung
des Verkehrs auf klima- und umweltschonende Trager
effektiv zu steuern: der Ausbau des OPNV, die Schaffung
von Mobilitatsstationen mit einem breiten Angebot (z.B.
Fahrradabstellpldtze, Sharingangebote wie Fahrrad-/
Rollerverleih und Carsharing sowie Ladeinfrastruktur fiir
Elektrofahrzeuge neben dem klassischen OPNV), Park-and-
Ride-Parkplatze am Stadtrand mit guter
Nahverkehrsanbindung, eine konsequente
Parkraumbewirtschaftung und eine City Maut.

Entwicklung der Pendeldistanzen

vergleich der Pendeldistanzen van Beschiftigten nach Distareklsssen in %
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Gute Ansatze bietet auch die Frage, wie das
Mobilitatsverhalten an anderen Stellen gesteuert werden
kann, etwa durch die Anpassung der Schulanfangs- und
Schlusszeiten an den Taktfahrplan, durch mobile
Versorgungsangebote wie rollende Arztpraxen und
Supermarkte oder die Einrichtung von Mehrfunktions- oder
Biirgerhausern. Ein paar solcher Beispiele werden im
Folgenden vorgestellt.
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% PlusBus

PlusBusse fahren mittlerweile in Brandenburg, Sachsen-Anhalt, Thiiringen und Sachsen. Namensgeber der Marke
PlusBus ist der Mitteldeutsche Verkehrsverbund (MDV), der 2013 die ersten PlusBusse zeitgleich mit dem
Mitteldeutschen S-Bahn-Netz zur Netzerganzung des Bahnverkehrs eingefiihrt hat. Ziel war ein in der Flache attraktives
Bussystem, das eng mit dem Bahnverkehr verkniipft ist und diesen durch eine direkte, schnelle Linienfiihrung sowie die
Verbindung von regionalen Zentren erganzt.

PlusBusse miissen festgelegte Qualitatskriterien erfiillen:
B RegelmaRiger Taktverkehr: An Werktagen mind. 15 Fahrtenpaare im Stundentakt {iber die gesamte
Linienlange zwischen 5:30 und 20:30 Uhr
Wochenendverkehr. An Wochenenden mindestens zwdlf Fahrtenpaare
Zeitnaher Bahn-Bus-Ubergang: Umsteigezeiten von maximal 15 Minuten

Direkte Linienfiihrung: direkte Linienfiihrung, einheitlicher Linienverlauf tiber alle Fahrten und der Hin- und
Riickweg iiber gleiche Linienstrecken

B Anbindung von Zentren: Alle Linien miissen mindestens ein Mittel- oder Oberzentrum der Landesplanung
anbinden

B Barrierefreiheit: Es miissen barrierefreie Fahrzeuge eingesetzt werden

Bundesweit gibt es mittlerweile 100 PlusBus-Linien. Sie verzeichnen eine groRe Nachfrage, mit Zuwachsen bis zu 50
Prozent, je nach Linie und Region. Einige Linien, wie in Brandenburg, konnten die Fahrgastzahl sogar verdoppeln und den
Zuschussbedarf verringern.

Grund fiir die gute Annahme durch die Kund*innen sind der einheitliche Stundentakt, die gute Verkniipfung mit der Bahn,
Taktverkehr auch am Wochenende sowie hochwertig ausgestattete Busse mit Lehnsitzen, kostenlosem WLAN und USB-
Steckdosen.

www.plusbus-deutschland.de/plusbus-news www.vbb.de/plusbus/konzept/kriterien

q Kombibusse (Personen- und Lieferverkehr)

Nach skandinavischem Vorbild befordert die Uckermarkische Verkehrsgesellschaft (UVG) seit September 2012 in ihren
Linienbussen neben Personen zusétzlich auch Giter. Nach Abschluss des Modellprojekts lauft der Betrieb auf Basis des
reguldren Linienverkehrs inzwischen reibungslos. Der kombiBUS vernetzt auch Wirtschaftsakteure miteinander und
etabliert dadurch einen dynamischen regionalen Markt, der vorher in dieser Form nicht existierte, da nun auch der
kostengiinstige Transport von Kleinstmengen mdoglich ist. Die Belieferung lokaler Versorgungseinrichtungen wie
Dorfladen und touristischer Stiitzpunkte mit Lebensmitteln heimischer Produzenten starkt die Nahversorgung in der
Region. Zusétzlich erschlieRen uckermarkische Erzeugnisse dank des kombiBUS neue Absatzmarkte.

www.kombibus.de

m==g Kombiticket fiir Multimodalitat

Das Projekt LandEi mobil hat das Ziel, die Mobilitat von Menschen auf dem Land zu verbessern und praktikable
Alternativen zum eignen Auto zu bieten. Dabei setzt es auf einen multimodalen Ansatz: ein einfaches, giinstiges, Kreis-
Uibergreifendes OPNV-Ticket in Kombination mit einem E-Bike-Abo. Durchgefiihrt wird das Projekt in einer
Zusammenarbeit der Mindenherforder Verkehrsgesellschaft mbH als Projekttrager und dem Kreis Minden-Liibbecke, der
das Projekt finanziert. Das Land NRW fordert das Projekt im Rahmen des Programms ,VITAL.NRW*.

Das EiTicket verbindet sieben Kommunen des Miihlenkreises Minden-Liibbecke mit einem Ticket, das an sieben Tagen
die Woche rund um die Uhr giitig ist — und am Wochenende sogar auf das gesamte Netz Minden-Liibbecke ausgeweitet
wird. Mit dem LandEiAboPlus gibt es fiir den Weg zum Bus und zur Bahn ein E-Bike dazu, das fiir die Dauer des Abos zur
Nutzung (iberlassen wird und dessen Nutzung nicht an den Tarifraum gebunden ist. An Wochenenden kann im
gesamten Kreisgebiet das Bike in Bus und Bahn mitgenommen werden.

www.landei-mobil.de
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In vielen landlichen Raumen gibt es neben dem klassischen Linienverkehr auch flexible OPNV-Angebote wie
beispielsweise den Rufbus. Er verkehrt wie ein konventioneller Linienbus haltestellengebunden nach Fahrplan auf einem
festen Linienweg. Eine Fahrt des Rufbusses erfolgt jedoch nur dann, wenn ein Fahrgast vor der planmaRigen Fahrt
seinen Fahrtwunsch angemeldet hat. Rufbusse kdnnen durch ihren bedarfsorientierten Betrieb mit Kleinbussen eine
gute Erganzung zum oft Idchrigen konventionellen Linienbetrieb sein — insbesondere dort, wo die Zahl an Fahrgésten
wegen geringer Bevdlkerungsdichte oder in Randzeiten niedrig ist.

Nur eins von vielen Beispielen eines solchen Angebotes ist der im Kreis Heinsberg betriebene MultiBus, der im Jahr 2004
eingefiihrt wurde und seit 2009 abends und am Wochenende kreisweit zur Verfiigung steht. Der MultiBus wird vor allen
in landlichen Bereichen im Kreis Heinsberg mit schwachem Linienangebot bzw. zu Schwachverkehrszeiten eingesetzt.
Eine Fahrt wird nur durchgefiihrt, wenn im Vorfeld ein Fahrtwunsch angemeldet wurde. Der Zustieg erfolgt an einer
definierten Haltestelle, der Ausstieg jedoch ist nicht an eine Haltstelle gebunden und kann an jedem beliebigen Ort
innerhalb des Bediengebietes erfolgen, sofern dieser Ort vom Bus angefahren werden kann.

Vorteile des MultiBus sind die langen Bedienzeiten (am Wochenende bis 2 Uhr nachts), die Anerkennung der Fahrkarten
des ortlichen Verkehrsverbundes, ausreichend Platz fiir Kinderwagen, Rollator oder Fahrrad und die Anforderung per
Telefon oder online.

www.west-verkehr.de/index.php/de/ihr-bus/multibus

é Ridesharing: Mobilfalt

Als Ridesharing werden offentlich zugangliche Mitnahmesysteme bezeichnet, bei denen freie Platze im privaten Pkw
Dritten zur Verfiigung gestellt und iiber eine i. d. R. internetbasierte Plattform zuganglich gemacht werden. Eine
besondere Form solcher Mitfahrborsen ist die Integration des Ridesharings in den regularen OPNV, was beispielsweise
im Projekt Mobilfalt getestet wird.

+Mobilfalt” ist ein vom Land Hessen initiiertes Pilotprojekt, das vom NVV konzipiert und geleitet wird und derzeit in vier
Pilotregionen getestet wird. Das Ziel besteht darin, neue Mdéglichkeiten fiir 6ffentliche Mobilitatsangebote zu erkunden,
damit alle Bewohnerinnen und Bewohner in landlich gepréagten Raumen in Hessen auch kiinftig ohne eigenen Pkw mobil
sein konnen.

Grundsétzlich besteht in den “Mobilfalt-Orten” ein tagliches Angebot von friih bis spéat (ca. 6 Uhr bis ca. 23 Uhr), und
zwar von Haltestelle zu Haltestelle. Mobilfalt bedient Strecken nur dann, wenn zuvor ein Fahrtwunsch angemeldet
worden ist. Eine Haustiirbedienung findet — auch bei Privatfahrten — nicht statt, denn Mobilfalt orientiert sich am
Angebot des 6ffentlichen Nahverkehrs. D.h., es gilt das Prinzip der Haltestelle und das Prinzip des Taktfahrplanes.

Mobilfalt-Fahrten werden in den Fahrplan des Nahverkehrs eingebunden und fiillen dort Liicken in den bestehenden
Fahrplanen. Die Durchfiihrung der Mobilfalt-Fahrten werden von einer Mobilitdtszentrale koordiniert und vom NVV
finanziell unterstiitzt. Der NVV gibt eine Mobilitatsgarantie ab, das heilt wenn kein privates Fahrtangebot vorliegt oder
ein bereits zugesagtes Angebot spater wieder abgesagt wird, wird die Person ersatzweise mit einem Taxi befordert. Eine
Mobilfalt-Fahrt kostet pro Person 1,- EUR, fiir Mobilfalt-Taxifahrten gilt der normale NVV-Tarif. Derzeit realisieren die ca.
3000 registrierten Mitglieder ca. 18.000 Fahrten jahrlich.

www.nvv.de/mobilfalt

q Mobile Versorgungsangebote: Die rollende Arztpraxis

Eine groBe Schwierigkeit fiir Menschen in landlichen Regionen, die nicht (mehr) gut mobil sind und keinen eigenen Pkw
besitzen, ist der Weg zum Hausarzt oder der Facharztin. Eine Idee ist deshalb, die Arztpraxis zum*zur Patient*in zu
bringen — zum Beispiel durch den Medibus der Deutschen Bahn. Mit ihm kdnnen in unter-versorgten und von
Unterversorgung bedrohten Gebieten mobile Praxen eingesetzt und telemedizinische Versorgungsalternativen
angeboten werden.

Der DB Medibus ist ein 12,7-Meter-Linienbus, in dem sich eine voll ausgestattete mobile Praxis fiir Allgemeinmedizin
befindet. Der Medibus ist unterteilt in Wartezimmer, Labor und Behandlungsraum und Sprechzimmer. Durch die
Verwendung modernster Technologien wie etwa einer internetfahigen Videokonferenzanlage besteht die Méglichkeit,
bei der Behandlung auch Telemedizin — Diagnostik und Therapie iiber rdumliche Distanz — einzusetzen. So kann auch
die medizinische Versorgung durch Facharzte im landlichen Raum sichergestellt werden.

www.dbregio.de/db_regio/view/mdb/db_regio/medibus/mdb_273745_brosch_re_medibus.pdf
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https://www.west-verkehr.de/index.php/de/ihr-bus/multibus
https://www.dbregio.de/db_regio/view/mdb/db_regio/medibus/mdb_273745_brosch_re_medibus.pdf
https://www.nvv.de/mobilfalt
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