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1 Anlass und Motivation

Mobilitat und Verkehr stehen in den kommen-
den Jahren vor einer radikalen Transformation.
Die sich zuspitzende Klima- und Ressourcen-
krise, die zunehmende Alterung der Gesell-
schaft und technologischer Wandel - allen vo-
ran die Digitalisierung und die Entwicklung
neuer Antriebstechnologien — werden sowohl
auf der Seite der Nachfrage nach Mobilitat und
Mobilitatsdienstleistungen, als auch auf der
Seite des Verkehrsangebots zu gravierenden
Veranderungen fuhren muissen, die einer rah-
mensetzenden verkehrspolitischen Gestaltung
bedurfen. Dies betrifft den Personen- und G-
terverkehr gleichermalien. Der Personenver-
kehr umfasst den privaten Personenverkehr
(z.B. zur Arbeit, zum Einkauf) und den Perso-
nenwirtschaftsverkehr (dienstliche Wege, z.B.
Handwerker).

Nach Einschatzung des Wissenschaftlichen Bei-
rats beim Bundesminister fur Digitales und Ver-
kehr setzt die Erreichung der Klimaschutzziele
im Verkehrssektor (verwiesen sei hier auf das
Klimaschutzgesetz in der Fassung vom August
2021) eine weitreichende ,,Mobilitatswende*
voraus, die sich nicht allein in einer ,,Antriebs-
wende® im Sinne einer Umstellung der Flotten
auf Elektro- oder Wasserstoffantriebe erschop-
fen darf, sondern die auch darauf abzielt, die
Mobilitats- und Versorgungsanspriiche der Be-
vOlkerung mit weniger motorisiertem Ver-
kehrsaufwand — insbesondere solchem mit fos-
silem Energieeinsatz — sicherzustellen. Ver-
starkte Malinahmen der Verkehrsvermeidung,
der geteilten Nutzung von Verkehrsmitteln und
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der Verlagerung auf den OPNV und nicht-moto-
risierte Fortbewegungsmittel sind dabei von
zentraler Bedeutung.

Wahrend die Konturen einer Neuausrichtung
der Verkehrsangebotspolitik wie auch der Ver-
anderung von Mobilitatspraktiken in urban ge-
pragten RAumen bereits sichtbar werden (siehe
hierzu auch das Gutachten 01/2021 des Wis-
senschaftlichen Beirats zum Stadtverkehr), er-
scheint das Verkehrsgeschehen in landlichen
Raumen von ,Wendedebatten“ weitgehend
unberihrt. Neue Konzepte der nationalen und
internationalen Fachdebatte wie ,,Smart Count-
ryside” (Weith et al. 2022; Bosworth et al. 2020)
oder ,,Progressive Provinz“ (Berlin-Institut u.
Waistenrot Stiftung 2021) bleiben verkehrspoli-
tisch unscharf. Mit Blick auf die hohe Bevolke-
rungszahl und Verkehrsleistung in nicht-urba-
nen Raumen gefahrdet der Mangel an Alterna-
tiven zum Automobil die Mobilitdtswende und
damit auch die Erreichung der gesetzlich fest-
gelegten Klimaschutzziele.

Die Einfuhrung des nationalen Emissionshan-
dels wird die Kosten fur die motorisierte Mobi-
litdt zukunftig weiter erhéhen (Bundesregie-
rung 2022). Bis 2026 soll der Festpreis pro
Tonne COz auf bis zu 65 Euro steigen. Unabhan-
gig davon haben sich die Kraftstoffpreise durch
den Angriffskrieg Russlands gegen die Ukraine
und die damit einhergehende krisenhafte Ent-
wicklung der Energiemarkte sprunghaft erhoht.
Der Anstieg der Raumuberwindungskosten
trifft die Bevdlkerung und Unternehmen aber in
regional unterschiedlichem Male. Verkehrs-,
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energie- und klimaschutzpolitische Malnah-
men, von denen bislang eher urbane Raume
profitieren (wie zum Beispiel der verstérkte
Ausbau der Radinfrastruktur oder von Sharing-
Angeboten) oder die in l1andlichen RAumen oko-
nomische und soziale Benachteiligungen her-
vorrufen kénnen — etwa durch eine ,,Verkehrs-
armut® einkommensschwacherer Bevolke-
rungsteile infolge hoher Verkehrskosten oder
durch Kostensteigerungen bei landlichen G-
terdistributionsverkehren —, bergen erhebliche
gesellschaftliche Konfliktpotenziale und wider-
sprechen politischen Postulaten ,,gleichwerti-
ger Lebensverhéltnisse” (BMI et al. 2019) und
Jterritorialer Kohéasion“ (Territoriale Agenda
2030). Die Mobilitatswende erfordert raumlich
und sektoral integriertes Handeln.

Vor diesem Hintergrund empfiehlt der Wissen-
schaftliche Beirat die Entwicklung einer ver-
kehrspolitischen Rahmenstrategie, die Mal3-
nahmen flr eine zukunftsfahige urbane und
landliche Mobilitat raumlich und politikfeld-
Ubergreifend integriert. Infrastrukturinvestiti-
onen entlang des Stadt-Land-Kontinuums soll-
ten von Governance Innovationen (,,Stadt-
Land-Partnerschaften®), siedlungspolitischen

Malinahmen und diskursiven Strategien be-
gleitet werden. Es gilt, die Erreichung der
klima-, sozial- und wirtschaftspolitischen Ziele
im Verkehrssektor mit solchen der raumlichen
Gerechtigkeit zu verbinden. Das politische
Versprechen einer Mobilitatsgarantie, die un-
abhangig vom Wohn- und Lebensort gegeben
wird, kann diesbezlglich politische und gesell-
schaftliche Kraft entwickeln. Eine solche Ga-
rantie sollte erganzt werden durch Investitio-
nen in die regionale Verkehrs- und Dienstleis-
tungsinfrastruktur und die Ausschopfung der
Potenziale der Digitalisierung. Mehr Transpa-
renz Uber die Qualitat des offentlichen Ver-
kehrsangebots abseits der Metropolen kann
helfen, die Gewahrleistung einer praferenzge-
rechten und bezahlbaren Mobilitat kritisch zu
begleiten.

Mit dieser Stellungnahme unterbreitet der Wis-
senschaftliche Beirat erste Vorschlage, wie eine
solche Strategie aussehen konnte und welche
Malinahmen geeignet erscheinen, Ziele des Kli-
maschutzes und die Gewahrleistung von Mobi-
litatsbedurfnissen im urbanen und l&ndlichen
Raum gleichermafen zu erreichen.
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2 Mobilitatswende als urbane Agenda

Die ,,Mobilitaétswende* offenbart sich in dis-
kursiver wie materieller Hinsicht als groR-
stadtzentriert. Zentrale Leitvorstellungen (wie
die ,Stadt der kurzen Wege“, ,,15-Minuten-
Nachbarschaften® oder die ,,Smart City*) als
auch verkehrspolitische Programme und MaR-
nahmen beziehen sich meistens auf Heraus-
forderungen, Rahmenbedingungen und Le-
benswirklichkeiten in stadtisch gepréagten Ge-
bieten.

Beispielhaft zu nennen sind

e Diskussionen um Pkw-Einfahrbeschran-
kungen in bestimmten Stadtgebieten (,,au-
toarme Innenstadte” und ,,autofreie Quar-
tiere®),

e Initiativen zur Ausweitung von Sharing-An-
geboten (Car-Sharing, Bike-Sharing, E-
Scooter),

e Bemuhungen zur Verbesserung der Fahr-
radinfrastruktur,

e Forderungen nach einer gerechteren Auf-
teilung von offentlichen Verkehrsraumen
unter den verschiedenen Fortbewegungs-
mitteln (,,Flachengerechtigkeit®),

e Malinahmen fir eine emissionsarme City-
Logistik im Rahmen des E-Commerce
(,,letzte Meile®),

e [T-basierte Plattformen fur die multi-mo-
dale Mobilitat (,,Mobility as a Service*) o-
der

e der Einsatz von Telematik zur Verbesse-
rung der Verkehrssteuerung.
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Die in Fachkreisen haufig genannten Vorreiter
einer Mobilitatswende sind nahezu aus-
schlief3lich groRere Stadte (wie Kopenhagen,
Amsterdam, Paris oder Freiburg). Mehr oder
weniger explizit wird hdufig davon ausgegan-
gen, dass innovative MaRnahmen in solchen
Stadten auf angrenzende landliche Raume
Ubergreifen, wofur aber keine wissenschaftli-
che Evidenz verfugbar ist (Bosworth et al.
2020).

Landliche Mobilitdt steht nach Ansicht des
Beirats dagegen zu wenig im Fokus des politi-
schen Interesses. Verkehrsplanerisch innova-
tive Anséatze in landlichen Raumen erreichen
selten gesellschaftliche Aufmerksamkeit, ob-
wohl sie selbstredend existieren (siehe z.B. die
»ldeenschmiede Mobilitdt im Landlichen
Raum* in Baden-Wirttemberg). In landlichen
Raumen versprechen viele der o.g. Hand-
lungsanséatze nur eingeschrankte Wirksam-
keit, entweder weil die raumstrukturellen und
raumokonomischen Voraussetzungen flr eine
erfolgreiche Umsetzung in gering verdichte-
ten Regionen nicht gegeben sind oder weil
Malinahmen bislang nicht hinreichend an die
dortigen spezifischen Gegebenheiten ange-
passt wurden. Auch ignoriert eine grof3stadt-
zentrierte Debatte Uber die Mobilitdtswende
das Innovationspotenzial in landlichen R&u-
men — insbesondere im Kontext der Digitali-
sierung oder der Mitnutzung des OPNV fiir
Guterverkehre — sowie die spezifischen Be-
dirfnisse der hier lebenden Menschen und
hier tatigen Unternehmen (Bosworth et al.
2020).
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Der Uberdurchschnittliche Verkehrsaufwand
(als zurtickgelegte Distanzen) der Bevolkerung
in landlichen Siedlungen schrankt die Verlage-
rungspotenziale auf nicht-motorisierte Ver-
kehrsmittel in starkem Mal3e ein. So sind die
Berufspendelwege in landlichen Rdumen im
Mittel deutlich langer als in stadtischen Rgu-
men (Dauth u. Haller 2018; siehe hierzu auch
den folgenden Abschnitt). Die in vielen Stad-
ten tatsachlich gelungene Verlagerung von
Binnenverkehren auf das Fahrrad blieb beim
Gemeindegrenzen Uberschreitenden Pendel-
verkehr nahezu ganzlich aus (Holz-Rau u.
Scheiner 2020). Wenig tUberraschend offenba-
ren sich die Mobilitatskulturen in stadtischen
und landlichen Rdumen als extrem polarisiert.
Kommt der Umweltverbund nach der letzten
MiD-Erhebung (2017) in Metropolen auf tber
60% aller Wege, sind es in landlichen Raumen
nur 30% (infas et al. 2019). Ahnliches ist fiir
den Guterverkehr festzustellen. Bemihungen
fur eine umweltschonendere Gestaltung von
Versorgungs- und Distributionsverkehren auf-
grund des weiterhin stark zunehmenden E-
Commerce beschranken sich weitgehend auf
urbane Rdume. Die Chancen einer innovativen
sruralen Logistik“ bleiben bislang wenig be-
achtet. Folglich existieren weder fir den Per-
sonenverkehr noch fur den Warentransport
ausreichend attraktive Alternativen zum mo-
torisierten StraBenverkehr im landlichen
Raum.

Mit diesem Befund einer polarisierten Ent-
wicklung zwischen ,,Stadt” und ,,Land“ korres-
pondiert auch, dass sich Auseinandersetzun-
gen Uber die Transformation der Mobilitat in
Stadten und landlichen Gebieten bislang in se-
parierten Diskursarenen von Politik und Wis-
senschaft vollziehen. Die Mobilitatswende
wird aus Sicht des Wissenschaftlichen Beirates
zu wenig als integrierte Aufgabe im Stadt-
Land-Kontinuum gesehen. Fir den landlichen

Raum l&sst sich zudem ein eher gering ausge-
préagtes Problembewusstsein und eine reak-
tive Debattenkultur feststellen, in der Mobili-
tatsthemen nur dann adressiert werden,
wenn — wie es derzeit der Fall ist — sprunghaft
steigende Raumiberwindungskosten nega-
tive 6konomische und soziale Folgewirkungen
erwarten lassen.

Diese fragmentierte Debatte wird der Kom-
plexitat der Dekarbonisierung des Verkehrs-
systems nicht gerecht und macht die Notwen-
digkeit wirksamer verkehrspolitischer Initiati-
ven und MalRnahmen fuir den landlichen Raum
deutlich. So bleiben kommunale Verkehrskon-
zepte in ihrer Wirkung begrenzt, wenn existie-
rende Verkehrsverflechtungen mit regiona-
lem (Berufspendelverkehre, Versorgungsver-
kehre) oder gar Uberregionalem Charakter
(SportgroRereignisse, Messen etc.) Ausbauer-
fordernisse der regionalen StraBennetze nach
sich ziehen. Angesichts der starken wechsel-
seitigen Abhangigkeiten zwischen urbanen
und landlichen Rdumen, welche Ressourcen,
Arbeitskrafte, Guter und Informationen in
beide Richtungen austauschen, ist eine raum-
lich erweiterte Perspektive auf gro3ere Stadte
und ihr engeres und weiteres Umland unbe-
dingt erforderlich.

Problematische Folgen hat dies auch in GroR-
stadten selbst, die haufig eine erfolgreiche Re-
duktion des MIV — unter anderem durch For-
derung des Radverkehrs und OPNV — einleiten
konnten. Eine Reduzierung der MIV-Nutzung
der stadtischen Bevolkerung ist aber nicht sel-
ten von Zuwé&chsen beim intra-regionalen
Pendlerverkehr begleitet, was Konflikte zwi-
schen stadtischen Akteuren und solchen des
Umlandes nach sich ziehen kann (Holz-Rau u.
Scheiner 2020). Politische Akteure in landli-
chenRegionen sehen eine vermeintlich einsei-
tig gegen das Auto gerichtete stadtische Ver-
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kehrspolitik nicht selten kritisch. Die Kern-
staddte mussten fur die Verkehrsteilnehmer
aus dem Umland der Kernstadt erreichbar
bleiben (siehe Landrate Munsterland 2021).

Zwar werden alternative Mobilitdtsformen
seit L&ngerem auch in l&ndlichen Raumen dis-
kutiert, doch selten implementiert. Zu nennen
sind insbesondere flexible Angebote des
OPNV (z.B. Rufsysteme), der Einsatz digitaler
Applikationen zur Mobilitdtsunterstitzung
(z.B. App-gestutzte Mitfahrdienste), Ridepoo-
ling-Angebote oder der kombinierte Perso-
nen-/Guterverkehr im landlichen OPNV (etwa
als Mitnahme von Waren in Bussen). Die Kon-
turen einer landlichen Mobilitdtswende blei-
ben aber noch diffus. So stitzen sich die Hoff-
nungen auf eine Dekarbonisierung der nicht-
urbanen Mobilitdt nahezu ausschliel3lich auf
alternative Antriebstechnologien und hier ins-
besondere auf die Elektromobilitat.

Das weitgehende Fehlen von Vermeidungs-
und Verlagerungsoptionen im Zuge der Mobi-
litdtswende macht landliche Raume in hohem
Male klimapolitisch vulnerabel. Denn Haus-
halte und Unternehmen in landlichen Raumen
waren von einer hoheren Bepreisung von
Kraftstoffen und COz-Emissionen aufgrund
hoherer Verkehrsleistungen und hoher Auto-
abhangigkeit starker betroffen als die urbane
Bevolkerung und Wirtschaft. Dies kann nach
Ansicht des Beirats erhebliche gesellschaftli-
che Konfliktstoffe bergen.
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3 Unterschiede

zwischen der

,urbanen* und

der ,landlichen“ Mobilitat

In Deutschland existiert keine allgemein aner-
kannte Abgrenzung von urbanen und landli-
chen Raumen. Je nach verwendeter Definition
und Raumabgrenzung lasst sich der Anteil der
im landlichen Raum lebenden Bevélkerung
zwischen etwa 30 und gut 50% ansetzen (Kip-
per 2008; BBSR 2022), aber nur knapp 30% der
deutschen Bevolkerung lebt in Grof3stadten
(BBSR 2022). Landliche Raume haben zugleich
ein erhebliches wirtschaftliches Gewicht. So
finden sich Gber 50% der mittelstdndischen
Betriebe in den landlich gepragten Regionen
Deutschlands (BMEL 2020).

Die Verkehrsangebotsstrukturen sowie die
Mobilitatspraktiken von Bewohner*innen in

stadtisch und landlich gepréagten Rdumen un-
terscheiden sich grundlegend (Wehmeier u.
Koch 2010). Dies lasst sich an der Motorisie-
rung, der Verkehrsmittelwahl (Modal Split),
dem Verkehrsaufwand und den Erreichbar-
keitsbedingungen festmachen. Die nachfol-
gende Tabelle zeigt ausgewahlte Indikatoren,
die fur die Raumtypen mit der jeweils starks-
ten urbanen und landlichen Pragung (,,Metro-
polen* und , Kernstadte* vs. ,kleinstédtischer,
dorflicher Raum*) dargestellt werden. Zurtck-
gegriffen wurde dabei auf verschiedene Mobi-
litdtserhebungen.

Tabelle 1: Eckwerte der urbanen und landlichen Mobilitéat
Deutsches Mobilitatspanel (2017/18) (Ecke et al. 2019)
Indikator Metropole in Stadtregionen Klelnst.adtlfchelr, dorflicher Raurm
im l&andlichen Raum

Verkehrsleistung je Person und Tag (km) 33,1 46,6
Mobilitétszeit je Person und Tag (min.) 85,6 775

Anteil des Pkw an der Verkehrsleistung (%) 47,9 84,1

Anteil des OV an der Verkehrsleistung (%) 39,5 10,0

Deutsches Mobilitatspanel (2017/18) (Ecke et al. 2019)

Indikator Metropole Kleinstadtischer, dorflicher Raum
Personen mit OV-Zeitkarten (%) 46,1 9,2




Mobilitét in Tabellen 2017 (infas et al. 2022)

Indikator Metropole Kleinstadtischer, dorflicher Raum
Wegelénge bei Arbeitswegen (km) 14,1 19,6

Anteil der Personen mit Pkw Verfiigharkeit 65 86

als Fahrer oder Mitfahrer jederzeit (%)

Anzahl Fiihrerscheinbesitzer*innen 17

im Haushalt '

Verkehrsbild Deutschland (BBSR 2018)

Indikator GroRe Grofstadte

Landgemeinde

Abfahrtendichte des OV je 1.000 Einwohner

<100

Wehmeier u. Koch (2010)

Indikator

Kernstadte

Landliche Kreise

Bevolkerungsanteil, der das nachste Mittel-
oder Oberzentrum mit dem OPNV innerhalb
von 30 Minuten erreicht (%)

54

Die hier zusammengestellten Zahlen zeigen
fur den landlichen Raum eine deutlich tber-
durchschnittliche motorisierte Verkehrsleis-
tung und eine starkere Nutzung des privaten
Pkw in der Alltagsmobilitat, verbunden mit ei-
ner hoheren Fuhrerscheinquote und Haus-
haltsmotorisierung. Das 6ffentliche Verkehrs-
angebot und die Erreichbarkeit von zentralen
Orten fallen dagegen deutlich unterdurch-
schnittlich aus. Im Guterverkehr besteht
ebenfalls eine hohe Abh&ngigkeit von der mo-
torisierten Individualmobilitat, da die Versor-
gung mit Schienenverkehrsangeboten im
landlichen Raum aufgrund fehlender Infra-
struktur (Bahnanschliisse) stark unterdurch-
schnittlich ausfallt. Somit stellen sich die Aus-
gangs- und Rahmenbedingungen der Mobili-
tatswende in ,,Stadt* und ,,Land* unterschied-
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lich dar. Es wére nach Einschatzung des Bei-
rats aber falsch, daraus die Schlussfolgerung
zu ziehen, die Sicherung einer nachhaltigen
urbanen und landlichen Mobilitat als dis-
tinkte, voneinander abgrenzbare Aufgaben
der Verkehrspolitik zu verstehen.
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4 Raumbezogene Gerechtigkeit als zentrale Anforderung

der Transformation

Ein sich im Zuge einer transformativen — an
Dekarbonisierung ausgerichteten — Verkehrs-
politik einstellender ,,Stadt contra Land“-Dis-
kurs ware in hohem Mal3e unproduktiv und
gesellschaftlich wie politisch schadlich. In
Deutschland hat sich seit einigen Jahren eine
neue Diskussion Uber gleichwertige Lebens-
verhéltnisse und raumliche Gerechtigkeit ent-
zUndet, die sich in einem breiteren européi-
schen und internationalen Diskurs Uber ver-
meintlich ,,abgehangte”, ,vergessene* und
»peripherisierte” landliche Regionen einord-
nen lasst. Eng verkniipft mit solchen negativen
Zuschreibungen sind Befurchtungen Uber die
Entstehung oder Verfestigung demokratie-
und EU-skeptischer politischer Milieus. Es sei
darauf verwiesen, dass neuere Formen des
Rechtspopulismus vor allem raumliche, weni-
ger soziale Ungleichheit adressieren (Sieden-
top 2021). So ist beispielsweise die ,Gelbwes-
tenbewegung’ in Frankreich als Reaktion auf
eine geplante Erh6hung der Besteuerung von
fossilen Kraftstoffen entstanden.

Die Ursachen des in Europa aufkommenden
Rechtspopulismus werden auch in den ekla-
tanten Gegensatzen zwischen wirtschaftlich
expandierenden  Grofistadtregionen  und
strukturschwécheren landlichen Regionen ge-
sehen (Rodriguez-Pose 2017; siehe auch Froh-
lich et al. 2022). Der wahrgenommene Nieder-
gang und der Mangel an Zukunftsaussichten in
solchen Raumen verstarken —so die Argumen-
tation — den Zulauf zu rechtspopulistischen

Ideologien und EU-kritischen  Parteien
(Dijkstra et al. 2018). Die dort lebenden Men-
schen fihlten sich von der gesellschaftlichen
Entwicklung zunehmend abgehéngt und von
der Politik nicht mehr angemessen wahrge-
nommen (Frohlich et al. 2022).

Dies betrifft auch die Verkehrspolitik, sollte sie
die spezifischen sozialen Randbedingungen
und mentalen Befindlichkeiten in landlichen
Raumen nicht angemessen beriicksichtigen.
Die im vergangenen Bundestagswahlkampf
wiederholt erhobenen Klientelismus-Vor-
waurfe gegentber Vorschlagen zur Forderung
alternativer Verkehrsmittel (wie der Subventi-
onierung der Anschaffung von Lastenfahrré-
dern als Alternative zum Kfz) zeugen davon.

Insbesondere in der englischsprachigen Fach-
debatte wird seit L&ngerem Uber Phanomene
der ,,Transportarmut® bzw. ,,Mobilitatsarmut*
(transport poverty, mobility poverty) disku-
tiert. Lucas et al. (2016: 356) definieren Trans-
portarmut als das Fehlen von Verkehrsmitteln
zur  Ermdglichung  téglicher Bedurfnisse
und/oder als finanzielle Belastung durch Ver-
kehrsausgaben, die zu einem Resteinkommen
(abzuglich der Verkehrsausgaben) unterhalb
der Armutsgrenze fuhrt. In Deutschland kam
eine Studie des BMVBS und BBSR (2009) zu
dem Ergebnis, dass die Verkehrsausgaben von
Haushalten nicht nur von sozioGkonomischen
Faktoren, sondern auch von rdumlichen Gege-
benheiten abhéngen. Das Zusammenwirken
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von geringem Einkommen und unterdurch-
schnittlicher Ausstattung von Raumen mit 6f-
fentlichen Verkehrsangeboten wurde in die-
ser Studie als Risikokonstellation bewertet.
Bei steigenden Verkehrskosten wirden
Raume und Personengruppen unterschiedlich
stark belastet. Gering verdienende Haushalte
mussten maoglicherweise mit einer Reduzie-
rung oder einem Verzicht von Aktivitaten rea-
gieren, was mit einer verminderten Teilhabe
am wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen
Leben, mit sinkender Lebensqualitat und Un-
zufriedenheit verbunden sein kann (ebd., S.
10). Dauerhaft unverhaltnismaRig hohe Ver-
kehrskosten kdnnten Uberdies mit einer ab-
nehmenden Standortzufriedenheit und -bin-
dung von Unternehmen im landlichen Raum
einhergehen.

Der Wissenschaftliche Beirat rat vor diesem
Hintergrund eindringlich dazu, die Besorgnis
landlicher Bevdlkerungen und Unternehmen
uber ein ,,Abgehéngt sein“ infolge prekarer Er-
reichbarkeitsbedingungen, mangelnder An-
bindung und hoherer Kosten fir giterlogisti-
sche Dienste ernst zu nehmen und diesbezlig-
liche Sorgen starker in verkehrspolitischen
Strategien und MalRnahmen zu bericksichti-
gen. Neben der Verbesserung der materiellen
Verkehrsbedingungen (Angebote, Preise) soll-
ten dabei auch die prozessoralen Mitwir-
kungsmaglichkeiten — im Hinblick auf Mitbe-
stimmung und den Zugang zu Informationen —
gefordert werden. Es sollte auch darum ge-
hen, den Akteuren des landlichen Raumes ein
gestarktes Bewusstsein von Gestaltungs-
macht und Selbstwirksamkeit zu vermitteln
(Frohlich et al. 2022). Dies setzt die Schaffung
von ausreichenden Gestaltungsspielrdumen
durch die Politik voraus.

Aus alledem folgt, dass eine gleichermalien ef-
fektive und gerechte Erreichung der Klima-
schutzziele im Verkehrssektor nur mit einem
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raumlich integrierten Handlungsansatz er-
reichbar ist, welcher die stadtische und landli-
che Personen- und Gitermobilitat als integra-
tive Transformationsaufgabe versteht. Etwas
plakativ formuliert: Das Gelingen der Mobili-
tatswende entscheidet sich nicht nur in Berlin
oder Minchen, sondern auch in den Vororten
und auf dem Land. Zu tberwinden ist die Di-
chotomie der fuRganger-, fahrrad- und OV-
freundlichen Stadt und des autoaffinen landli-
chen Raumes. Dazu bedarf es strategisch-kon-
zeptioneller wie Governance-bezogener Inno-
vationen sowie der zu deren Umsetzung erfor-
derlichen Ressourcen.

Der Wissenschaftliche Beirat empfiehlt, eine
raumlich integrierte Infrastrukturplanung vor
allem entlang der grol3rdumlichen Ver-
kehrskorridore, die Kernstadte und ihr landli-
ches Umfeld miteinander verbinden, zu etab-
lieren. Das Konzept der ,,Achsen einer nach-
haltigen Mobilitat“ versteht die radialen Ver-
kehrsachsen (hier vor allem Schienenwege)
als Transformationsrdume einer multimoda-
len Mobilitat und verkehrssparsamen Sied-
lungsentwicklung (siehe hierzu auch Agora
Verkehrswende 2021):

e An den Zugangspunkten des schienenge-
bundenen Schnellverkehrs sorgen Mobil-
stationen zukunftig fur intermodale Ver-
kniipfungen und hohe Servicequalitat far
Personen- und Guterverkehre (,,Hubs®).
Die an verkehrsleistungsstarkeren Zu-
gangspunkten gebulindelt vorgehaltenen
Angebote von Bank-, Gesundheits-, KEP-
und Einkaufsdienstleistungen bieten zu-
dem eine hohe Standortattraktivitat.

e Radschnellwege und zufihrende Radwege
kdnnen auf bestimmten Achsensegmen-
ten neue Angebote fiir das Radfahren und
Alternativen zum konventionellen Park-
and-Ride schaffen.

¢ In dinn besiedelten landlichen Raumen
leisten flexible OV-Angebote (zukiinftig
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auch autonom fahrende Shuttles) Zubrin-
gerdienste zur ndchsten Zugangsstelle.

e Die Stationsumfelder eignen sich fur
Wohn- und Gewerbeentwicklungen, wel-
che den Siedlungsdruck auf die Kernstadt
reduzieren kdnnen. Sie werden stadtebau-
lich aufgewertet und bieten — wie oben er-
wéhnt — ein breites Set an daseinsvorsor-
gerelevanten Dienstleistungen flr ein na-
heres und weiteres Umland sowie ein at-
traktives Umfeld flr situative mobile Ar-
beit.

e Kombinierte und digital unterstttzte Per-
sonen- und Giterverkehrsangebote ver-
ringern den Kostendruck im Bereich der
ruralen Logistik (etwa durch verbesserte
Kapazitatsauslastung) und kénnen auf
diese Weise dazu beitragen, die Glterver-
sorgung auch in diinn besiedelten Regio-
nen zu tragbaren Preisen zu sichern.

Klassische Konzepte der Raumordnung (,,Zen-
trale Orte”, ,,Verkehrsachsen®) werden somit
mit Blick auf verdnderte Mobilitatsanspruche
und technologische Entwicklungen neu ausge-
richtet. Der Ansatz ,,Achsen einer nachhalti-
gen Mobilitat” richtet sich ausdrtcklich nicht
gegen Auto und Lkw, sondern schafft attrak-
tive Alternativen zu deren Nutzung — und dies
eben nicht nur in der Stadt. Er geht davon aus,
dass im landlichen Raum der Pkw auch in Zu-
kunft das wichtigste Verkehrsmittel bleiben
wird. Hier kdnnen Elektrofahrzeuge leichter
als in der Stadt mit lokal erzeugter Energie aus
Photovoltaik-Anlagen versorgt werden. Fur
Wege der Umlandbevélkerung in die Stadt,
aber auch fir die Wege der Stadtbevolkerung
ins Umland, sollte die Nutzung des Pkw durch
geeignete Malinahmen reduziert werden. Da
der Umstieg an intermodalen Mobilstationen
vom privaten Pkw oder vom Bus (Linienver-
kehr und flexible Angebote) auf die Bahn in
vielen Féllen mit zuséatzlichen Zeitaufwanden

gegenuber einer direkten Pkw-Fahrt verbun-
den ist, muss es deshalb zul&ssig sein, dass
Stadte die Einfahrt bzw. die Nutzung des Pkw,
z.B. durch Pfortneranlagen oder hohe Parkge-
buhren erschweren. Voraussetzung hierfur ist
ein leistungsfahiger OV, der die Mobilstatio-
nen mit der Stadt verbindet. Fiir die Verknlp-
fung des OV mit der Bahn sind Mobilstationen
in zentralen Orten winschenswert, da so lo-
kale Fahrten zum néchsten Ort und regionale
Fahrten in die Stadt gebiindelt werden kon-
nen. Bei Verknipfungspunkten zwischen Pkw
und Bahn sind Park+Ride-Anlagen wiinschens-
wert, die aulRerhalb der zentralen Orte liegen.
Sowohl im Rad- als auch im Pkw-Verkehr wer-
den viele kleine Abstellanlagen besser sein als
wenige grofRRe Anlagen.

Die Umsetzung erfordert einen institutionel-
len Handlungsrahmen, in dem Grolistadte,
Umland- und Landkommunen in neuen Allian-
zen partnerschaftlich zusammenarbeiten. Er-
forderlich ist eine engere Zusammenarbeit
von Verkehrspolitik, Raumordnung und Stad-
tebau sowie der Kommunen entlang eines de-
finierten raumlichen Handlungskorridors. Dies
kann gelingen, wenn investive MalRnahmen
und entsprechende Férdermittelentscheidun-
gen verstarkt an das Vorhandensein abge-
stimmter regionaler Konzepte gekoppelt wer-
den, die u.a. das Zusammenspiel zwischen
Rad, OV und Pkw regeln.

Hier kann an die erstmals in den 2000er Jah-
ren erprobten Uberregionalen ,Verantwor-
tungsgemeinschaften“ als ,,Stadt-Land-Part-
nerschaften“ angeknipft werden. Es war das
Ziel dieser Verbulnde, die Stadt-Umland-Bezie-
hungen aus einer immer noch stark dichoto-
men Wahrnehmung von Stadt und Land zu be-
freien und einer starker integrierten Entwick-
lungsprogrammatik den Weg zu ebnen. Denn
die FOrderkultur trennte lange Zeit stark nach
landlichen und stadtischen Raumen, was die
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Entwicklung und Verstetigung von raumstruk-
turibergreifenden Kooperationen hemmte
(Zeit-Stiftung 2021; ARL 2008).

Im Kern geht es bei der Einrichtung von Stadt-
Land-Partnerschaften um den systematischen
Aufbau von interregionalen Kooperationen
durch projektbezogene Zusammenarbeit.
Handlungsleitend ist die Vorstellung, mit der
Ubernahme von gemeinsamer Verantwortung
die wesentlichen Anliegen einer nachhaltigen
Raum- und Verkehrsentwicklung wirkungsvol-
ler vertreten zu konnen (Beirat fir Raument-
wicklung 2013). Bekannt wurde das Konzept
der groRraumigen Partnerschaften vor allem
durch zwei Modellvorhaben der Raumord-
nung (,,Uberregionale Partnerschaften — inno-
vative Projekte zur stadtregionalen Koopera-
tion, Vernetzung und gemeinsamen grof3rau-
migen Verantwortung* sowie ,,Uberregionale
Partnerschaften in grenziberschreitenden
Verflechtungsraumen®), in denen ab 2008
deutsche Regionen Erfahrungen mit neuen
Formen der politischen Zusammenarbeit und
des Innovationstransfers gesammelt haben
(BMVBS 2012). Die Metropolregionen bieten
sich als bereits etablierte Handlungs- und Ex-
perimentalrdume fur die Etablierung grof3-
raumlicher  Verantwortungsgemeinschaften
an. Diese verstehen sich als projekt- und pro-
grammorientierte Netzwerke, die flexibel und
handlungsbezogen arbeiten.

Neben materiellen Innovationen und Investi-
tionen in die ,Hardware* der Verkehrsinfra-
struktur bedarf es somit auch einer neuen
»otadt-Land-Governance®. Orientierung bie-
ten hier auch die Agglomerationskonzepte
nach Schweizer Vorbild, indem der Staat regi-
onale Infrastrukturinvestitionen (wie den Aus-
bau von S-Bahnen) nur dann finanziert, wenn
sich stadtische und landliche Gebietskorper-
schaften auf einen gemeinsamen strategi-
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schen Handlungsrahmen und ein abgestimm-
tes Infrastruktur- und Siedlungsstrukturkon-
zept geeinigt haben. In Deutschland kann das
Agglomerationskonzept Region KoIn/Bonn als
ein diesbezlglich erfolgreiches Beispiel ange-
sehen werden (Region KoIn/Bonn e.V. 2018).
Solche informellen rdumlichen Entwicklungs-
konzepte konnten zukinftig einen inhaltli-
chen Rahmen fir eine priorisierte Fordermit-
telbereitstellung bieten. Dies wirde die bis-
lang dominante Forder- und Investitionslogik
des ,,Predict and Provide* in zielfihrender
Weise erweitern. Zuklnftig wéren Investiti-
onsentscheidungen dann nicht mehr aus-
schlieBlich an prognostisch ermittelten ,,Be-
darfen* und ,,Nutzen* zu orientieren, sondern
vielmehr auch an konzeptionell hergeleiteten
Zielzustdnden des Raum- und Verkehrssys-
tems und entsprechenden interkommunalen
und interregionalen Ubereinkiinften. Bei einer
solchen Weiterentwicklung ist allerdings da-
rauf zu achten, dass eine Erhéhung der Kom-
plexitat vermieden und damit einhergehende
Steigerungen des Aufwandes bei der Anwen-
dung der verbindlichen Bewertungsverfahren
gering bleiben. Dies bedingt, dass bereits zwi-
schen den Zeitpunkten der unmittelbaren
Verfahrensfortschreibungen regelmafig ge-
eignete verfahrenskonforme Ldsungsansatze
unter Berlcksichtigung von deren Wirkungen
erforscht und Uberprift werden.

Ein Zwischenfazit: Die zukinftige Verkehrspo-
litik muss sich der potenziellen distributiven
Effekte ihrer Konzepte und MalRnahmenpro-
gramme bewusster sein — in sozialer, wirt-
schaftlicher wie in rdumlicher Hinsicht. Die vo-
rangetriebene Politik der Dekarbonisierung
des Verkehrs sieht sich inhdrenten Spannun-
gen zwischen den Zielen von Effektivitat und
Effizienz auf der einen Seite und raumbezoge-
ner Gerechtigkeit auf der anderen Seite aus-
gesetzt. Akzeptanz fur diese Politik wird nur
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dann zu erwarten sein, wenn ihre regionalen
Verteilungseffekte als fair gelten, unabhéangig
vom Lebensort der Menschen und vom Stand-
ort der Unternehmen. Es bedarf dafir strate-
gischer, instrumenteller und Governance-be-
zogener Innovationen.
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5 Maoglichkeiten und Grenzen des offentlichen Verkehrs

Der kollektive offentliche Verkehr erreicht vor
allem in verdichteten R&umen einen hohen
Besetzungsgrad dadurch, dass Nachfrage ge-
bundelt wird. Grundlage der Biindelung sind
die folgenden Prinzipien:

e Zeitliche Buindelung: Die Fahrzeuge ver-
kehren nicht kontinuierlich, sondern zu
vorgegeben Zeiten. Das verursacht Anpas-
sungszeiten (Differenz von Wunschab-
fahrtszeit und Fahrplanzeit) und Wartezei-
ten an der Zugangsstelle.

e Raumliche Bundelung an Quelle und Ziel:
Die Fahrgaste treffen sich an der vorgege-
benen Zugangsstelle, was ebenfalls Zu-
und Abgangszeiten verursacht.

e Raumliche Bindelung von Relationen:
Fahrgaste unterschiedlicher Relationen
werden vorgegebenen Linienwegen zuge-
ordnet. Das fihrt zu einer gewissen Um-
wegigkeit und erfordert Umstiege.

¢ Nutzung von Stehplatzkapazitaten: Anders
als Pkw verfiigen offentliche Verkehrsmit-
tel im Stadt- und Regionalverkehr Gber ei-
nen Kapazitatspuffer in Form von Steh-
platzen. Der Stau bzw. die Uberlastung fin-
den nicht auf der StraRe statt, sondern im
Fahrzeug. Das ist mit KomforteinbufRen
verbunden, die vor allem in der Hauptver-
kehrszeit auftreten.

Diese Biindelung macht den OV sehr effizient
hinsichtlich des Bedarfs an Verkehrsflache
und Antriebsenergie. Diese Effizienzvorteile
fuhren aber auf vielen Relationen dazu, dass
die Nutzung des OV mit hoheren Zeitaufwan-
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den verbunden ist als die Nutzung des Pkw o-
der Zweirads. Der OV bietet Reisezeitvorteile
nur auf Relationen in Stadtzentren, auf denen
Verlustzeiten im Pkw die Regel sind sowie auf
Relationen im Fernverkehr mit Hochgeschwin-
digkeitsziigen. Ergebnis dieser Verkehrsmit-
teleigenschaften sind die in Tabelle 1 darge-
stellten Anteile der Verkehrsmittel Pkw und
OV in urban und landlich gepragten Regionen.

Eine naheliegende Forderung sind deshalb
MaRnahmen, mit denen die Zeit- und Umstei-
geaufwande im OV reduziert werden; zu nen-
nen sind insbesondere

e schnellere und direktere Verbindungen
durch neue Schienenwege, zuséatzliche Li-
nien und Expresslinien sowie Taktverdich-
tungen,

e eine tageszeitlich und wochentagsbezo-
gene Ausweitung des OV-Angebots,

e eine Erweiterung des OV-Angebots um
Ridepooling-Angebote, die in R&umen und
Zeiten geringer Nachfrage Fahrtangebote
schaffen und

e intermodale Verknupfungen, bei denen
schnelle Schienenverbindungen mit priva-
ten Fahrzeugen oder Ridepooling-Angebo-
ten fur die ,letzte Meile* verknupft wer-
den.

Angebotsverbesserungen beim traditionellen
liniengebundenen OV werden die systemspe-
zifischen Nachteile des OV immer nur inner-
halb gewisser Grenzen reduzieren konnen.
Auch intermodale Verkehre sind mit raumli-
chen Umwegen und einem Umstieg mit Uber-
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gangszeiten verbunden, was die Akzeptanz in-
termodaler Verbindungen gegenuber priva-
ten Fahrzeugen reduziert. Das ist bei einem
Ridepooling, das direkte Verbindungen mit
geringen Wartezeiten anbietet, anders. Hier
sind grundsatzlich ahnliche Angebotsqualita-
ten wie im Pkw-Verkehr mdglich. Untersu-
chungen zeigen allerdings, dass mit heutigen
Ridepooling-Angeboten je nach Auspragung
(Wartezeiten, Einstiegsorte, Umwegfahrten)
mittlere Besetzungsgrade von maximal 2,5
Personen erreicht werden kdnnen (OECD
2015, Friedrich et al. 2017). Das ist dann ein
Effizienzgewinn, wenn die Nachfrage vom Pkw
kommt. Ridepooling-Angebote werden aber
auch zu Verlagerungen vom OV fithren und er-
hohen somit die Verkehrsleistung und den
Energieverbrauch. Auf’erdem sind Mafnah-
men der Angebotsverbesserung fast immer
mit zusatzlichen Kosten verbunden.

Abbildung 1 illustriert das Dilemma des kol-
lektiven OV. Kollektiver Verkehr ist ressour-
ceneffizient, aber aufgrund des hoheren Zeit-
aufwands weniger attraktiv als individueller
Pkw-Verkehr. Angebotsverbesserungen ma-
chen den OV schneller, fithren aber auch zu
hoheren Kosten. Eine Politik, die den OV for-
dern mochte, muss die Eigenschaften des OV
erklaren: Menschen sollten verstehen, dass
ein nachhaltiger Verkehr die Nachfrage bun-
deln muss. Regionaler OV wird deshalb in vie-
len Féllen langsamer als der Pkw sein wird.
Menschen sollten also nicht darauf warten,
dass der OV Reisezeitvorteile bietet. Sie kon-
nen aber eine bessere Zuverlassigkeit und bei
einer Mobilitatsgarantie eine hohere zeitliche
Verfligbarkeit erwarten.

Abbildung 1:  Qualitativer Zusammenhang zwischen Reisezeitaufwand und Ressourcenaufwand bei der Verkehrs-
mittelwahl (links) und bei der OV-Angebotsplanung (rechts)
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6 Kompensation von sozialen Harten

Die obige Diskussion knupft an einen interna-
tional verstarkt gefuhrten Diskurs Gber einen
~gerechten Ubergang“ zur Nachhaltigkeit
(,Just Transition®) an, der ursprunglich in ei-
nem gewerkschaftlichen Kontext im Zuge des
Strukturwandels in Kohleregionen entstanden
ist, seit einigen Jahren aber in viel breiterer
Weise Gerechtigkeitsfragen in Transformati-
onsagenden adressiert (McCauley u. Heffron
2018). Gerechtigkeit wird dabei gleicherma-
Ren inter-generationell und intra-generatio-
nell verstanden. Zentral ist die Feststellung,
dass eine gerechte Transformation immer
eine rdumliche Dimension hat. Bei Auftreten
spezifischer réaumlicher Benachteiligungen
durch eine transformative Politik werden ge-
eignete Kompensationsmechanismen als er-
forderlich angesehen. Solche Mechanismen
konnen in subjektbezogenen Politiken ange-
legt sein, so etwa in der Steuer-, Abgaben-, Ar-
beitsmarkt- und Sozialpolitik. Schon seit Lan-
gerem wird beispielsweise Uber eine Rickver-
teilung der Einnahmen aus der CO.-Beprei-
sung diskutiert. Dies wirde die erwiinschte
Lenkungswirkung eines solchen Instruments
nicht infrage stellen, aber untere Einkom-
mensbezieher*innen entlasten (siehe z.B.
Preul} et al. 2019). Wichtig sind darlber hin-
aus raumbezogene Politiken, die mit regional
angepassten Losungen soziale Anpassungslas-
ten im Zuge von Klimaschutzmalinahmen min-
dern. In Analogie zur Ruckverteilung auf
Ebene von privaten Haushalten kénnten auch
landliche R&ume von der Umverteilungsmasse
einer CO2-Bepreisung profitieren, wenn aus
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diesen Mitteln beispielsweise gezielte Investi-
tionen in den OPNV erfolgen.

Die Kompensation von Benachteiligungen be-
deutet indes nicht, die Menschen aus der Ei-
genverantwortung zu entlassen. Auch zukinf-
tig fallt die Wahl eines (unterschiedlich) ver-
brauchsarmen privaten Fahrzeugs in die Ei-
genverantwortung. Gleiches gilt fir die Wahl
des Wohn- und Arbeitsstandorts bei Umzi-
gen. Wer beim Bau oder Kauf eines Hauses
von gunstigen Bodenpreisen in peripheren
Randlagen profitiert, kann keine Kompensa-
tion bei den Raumuberwindungskosten ver-
langen. Kompensation erscheint nur fir sol-
che Personengruppen vertretbar, die auf-
grund geringer Einkommen und von Standort-
nachteilen Risiken einer Verkehrsarmut aus-
gesetzt sind. Dies trifft beispielsweise auf Be-
zieher*innen von Transfereinkommen oder
auf altere Menschen ohne Fiihrerschein in Re-
gionen mit schwachen offentlichen Verkehrs-
angeboten zu.
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7 Empfehlungen

Im Folgenden werden Handlungsempfehlun-
gen gegeben, wie zuklnftig Anliegen einer ef-
fektiven Erreichung von Klimaschutzzielen im
Verkehrssektor mit Fragen der raumbezoge-
nen Gerechtigkeit und regionalen Akzeptanz
verbunden werden kdnnen. Der Beirat behalt
sich vor, zu einzelnen der folgenden Punkte zu
einem spateren Zeitpunkt vertiefend Stellung
zu nehmen.

Mobilitatsgarantie

Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesmi-
nister fur Digitales und Verkehr empfiehlt, das
,Generationenprojekt Mobilitatswende” mit
einer allgemeinen Mobilitatsgarantie zu ver-
kntipfen, wie dies auf Ebene einzelner Bun-
deslander bereits diskutiert wird. Zwar kon-
nen formal nur LAnder und Kommunen Mobi-
litatsversprechen im Nah- und Regionalver-
kehr abgeben. Der Bund kann jedoch gemein-
sam mit den L&ndern einen langfristig orien-
tierten strategischen Handlungsrahmen mit
dem Ziel abstecken, den in l&ndlichen Gebie-
ten lebenden Menschen ein verlassliches Mo-
bilitdtsangebot zuzusichern. Dieses kann sich
etwa aus Angeboten des SPNV, des Busver-
kehrs wie auch aus flexiblen OPNV-Formen
und autonomen Shuttles speisen. Ein akzep-
tables Verkehrsangebot in jeder Gemeinde in
Deutschland bis 2045, wenn die ,,Netto-Treib-
hausgasneutralitat” erreicht wird, ware dabei
zu gewahrleisten. Der langfristige verkehrspo-

litische Investitions- und Finanzierungsrah-
men kann auch daran ausgerichtet werden.
Dies betrifft den Personen- und Guterverkehr
gleichermafen.

Die Zielwerte einer solchen Mobilitatsgarantie
mussten von Bund und L&ndern gemeinsam
ausgehandelt werden. Ein aus Sicht des Beira-
tes angemessener Standard ware, wenn von
allen Wohnorten (mit Ausnahme von Splitter-
siedlungen und landwirtschaftlichen Hofstel-
len im AuBenbereich) mindestens alle 60 Mi-
nuten, besser alle 30 Minuten, ein Verkehrs-
angebot zum Kern des nachsten Grund- und
Mittelzentrums sowie zum néchsten Zugangs-
punkt des Schienenverkehrs unterbreitet
wirde. In dunn besiedelten Regionen wird
dies Uberwiegend uber flexible (,,on demand*
und mitnutzungsorientierte) Angebotsformen
erfolgen mussen. Das Reisezeitverhaltnis
OV/Pkw sollte abhangig von der Entfernung
einen Wert von 2 nicht wesentlich tiberschrei-
ten (siehe Richtlinien flr integrierte Netzge-
staltung RIN (FGSV 2008)). Aktuell bendtigen
Berufspendler mit dem OV in Deutschland im
Durchschnitt das 3-fache der MIV-Reisezeit
auf der gleichen Relation (Mocanu et al.
2021). Es sei hier betont, dass es ausdrtcklich
nicht um eine Angleichung landlicher Mobili-
tat an die Standards in urbanen Raumen ge-
hen kann (siehe Tabelle 1), wohl aber um
spurbare Verbesserungen im Sinne einer
grundsatzlichen Verfugbarkeit und Zuverlés-
sigkeit von Alternativen zum privaten Kfz.
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Eine solche Garantie zielt ausdrtcklich nur auf
die Gewadhrleistung einer Grundversorgung,
damit 6konomische und soziale Teilhabechan-
cen in allen Regionen Deutschlands sicherge-
stellt werden. Es kann nicht darum gehen,
durch den Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs
Anreize fur die Suburbanisierung oder eine
verstarkte Stadt-Land-Migration zu setzen.
Die Festlegung von konkreten Zielwerten ei-
ner Mobilitatsgarantie muss daher zwischen
verschiedenen Belangen abwagen: einer At-
traktivierung des offentlichen Verkehrsange-
bots in landlichen Rdumen und einer auch
raumordnungspolitisch sinnvollen Entlastung
der GroRstadtregionen auf der einen Seite
und der Vermeidung weiterer Landschaftszer-
siedelung auf der anderen Seite.

Transparenz in der Qualitat des
Verkehrsangebotes

Um die Fortschritte in der Erreichung einer
solchen Mobilitatsgarantie sichtbar zu ma-
chen, sollte die Qualitat des 6ffentlichen Ver-
kehrsangebotes transparent dargestellt wer-
den. Zu empfehlen ist eine standardisierte
Qualitatsbewertung der Verkehrsangebote
nach den Richtlinien fir integrierte Netzge-
staltung RIN (FGSV 2008) mit Hilfe von Quali-
tatsstufen A bis F (siehe hierzu auch Bundes-
amt fur Raumentwicklung Schweiz 2022). Die
OV-Giite lieRe sich in einem automatisierten
Prozess aus den Daten der elektronischen
Fahrpléne aller deutschen Verkehrsunterneh-
men einfach ableiten. Fir jede Gemeinde in
Deutschland waren auf diese Weise objektiv
ermittelte Informationen verfiigbar, wie gut
die offentliche Verkehrserschliefung im Hin-
blick auf die Erreichbarkeit der Zugangsstellen
oder die Erreichbarkeit zentralOrtlicher Stand-
orte (Reisezeiten, Reisezeitverhaltnis
OV/Pkw) ausfallt. Fiir diese Aufgabe bietet es
sich an, digitale Daseinsvorsorgeplaner mit in-
tegrierter Qualitatsbewertung zu etablieren,
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die Standortdaten und Verkehrsangebotsda-
ten in einem bundesweit einheitlichen Format
integrieren. Prototypen flr ein derartiges Pla-
nungs- und Bewertungswerkzeug existieren
u.a. fir die Lander Niedersachen (Lange u.
Pusch 2019) und Baden-Wurttemberg (Peter-
sen u. Peter 2021). In Mobilitatserhebungen
sollte die Kostenbelastung der Haushalte
durch Verkehrsausgaben verstarkt untersucht
werden, um eine zunehmende ,,Verkehrsar-
mut*“ friihzeitig zu erkennen.

Voraussetzungen fur intermodale Verkehre
schaffen

Aufgrund der oben beschriebenen Zusam-
menhange werden intermodale Verknlpfun-
gen zwischen landlichen oder suburbanen
Raumen und den Metropolregionen nur dann
Wirkungen entfalten, wenn Pull-MalRnahmen
im OV (intermodale Hubs, Expresslinien auf
der Schieng, in den OV integrierte Ridepooling
Tarifintegration) mit Push-Malinahmen in den
Metropolregionen kombiniert werden, die die
Nutzung privater Pkw weniger attraktiv ma-
chen. Das kann jedoch nur dann gerechtfertigt
werden, wenn mit der Mobilitatsgarantie eine
angemessene Angebotsqualitat auBerhalb der
verdichteten Regionen bereitgestellt wird.

Etablierung leistungsfahiger ,,Stadt-Land-
Partnerschaften

Verkehrliche Investitionen wie Taktverdich-
tungen auf Regionalbahnstrecken oder die Re-
aktivierung stillgelegter Bahnstrecken ver-
sprechen nur dann ihre volle Wirksamkeit,
wenn sie von raumordnerischen und sied-
lungsplanerischen MaRnahmen begleitet sind.
Von zentraler Bedeutung sind dabei die stad-
tebauliche Aufwertung der Stationsumfelder
und die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung
auf die Zugangsstellen des schienengebunde-
nen Regionalverkehrs (als Innenentwicklung
wie auch in Form von Neubaugquartieren). Die
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Einrichtung von Mobilstationen an OV-Zu-
gangsstellen erfordert ebenfalls ein gutes In-
einandergreifen von verkehrsinfrastrukturel-
len, stadtebaulichen und dienstleistungsbezo-
genen Malinahmen.

Die erfolgreiche Etablierung solcher Achsen
nachhaltiger Mobilitat erfordert eine enge Ko-
operation von Planungsakteuren und Aufga-
bentrégern in urban und landlich gepragten
Raumen. Genannt seien unter anderem Ver-
kehrsverbiinde, Regionalplanungsstellen,
LEADER-Regionen und Kommunen. Strategi-
sche ,Stadt-Land-Partnerschaften”, die auf
unterschiedliche Art und Weise institutionali-
siert werden kdnnen, bieten sich als neue Tréa-
gerstrukturen fur eine solche Agenda an. In ih-
rer Verantwortung lage die gemeinschaftliche
Entwicklung von Projekten und die Begleitung
der Beantragung von Fordermitteln und der
Projektumsetzung. Staatliche Fordermittelge-
ber sollten positive Forderentscheidungen zu-
kinftig an die Bedingung kniipfen, dass ein re-
gional abgestimmtes Siedlungs- und Verkehrs-
konzept vorhaben sein muss.

Insgesamt bedarf es in diesem Kontext einer
verstarkten Kooperation von Verkehrs- und
Raumordnungspolitik. Raumordnerische Kon-
zepte fur ,,gleichwertige Lebensverhaltnisse*
erfordern eine Unterstiitzung durch angemes-
sene Angebote der Verkehrsinfrastruktur —
nicht nur in Form klassischer Konzepte, son-
dern auch von hinreichend geschutzten Ver-
kehrswegen fur Fahrrader und mehrspurige,
uberwiegend durch Muskelkraft angetriebene
Fahrzeuge (,,Human Powered Vehicles®). Zu-
gleich lasst sich die Mobilitdtswende nicht
ohne raumordnerische und stédtebauliche
Flankierung erreichen. Insbesondere die bes-
sere Koordination von Malinahmen der Sied-
lungs- und Verkehrsinfrastrukturplanung ist
hier von zentraler Bedeutung. Die Starkung

landlicher Mittel- und Kleinzentren als ver-
kehrlich gut erschlossene Standorte des Woh-
nens und des Arbeitens sowie der Produktion,
des Handels und des Handwerks wére ein
diesbezliglich wichtiger Schritt.

Innovative Formen der Guterlogistik starken

Im Bereich des Guterverkehrs sollten Kon-
zepte fur eine nachhaltige rurale Logistik ge-
fordert werden. Als geeignete Ansatzpunkte
konnen beispielsweise Mitnahme- und Sha-
ring-Konzepte fiir den Guterverkehr im landli-
chen Raum angesehen werden. Dies setzt je-
doch mehr Transparenz hinsichtlich des Sen-
dungsaufkommens und -volumens sowie der
Kapazitatsauslastungen voraus. Mdoglichkei-
ten bieten sich auch in kombinierten Perso-
nen- und Guterverkehren, wenn landliche
Busse in Analogie zum traditionellen Modell
der Postbusse auch Waren transportieren.
Eine wettbewerbspolitische Voraussetzung ist
dafir allerdings ein diskriminierungsfreier Zu-
gang zu den Beforderungskapazitaten des 6f-
fentlichen Personenverkehrs.

Digitalisierung im landlichen Raum
vorantreiben

Viele der 0.g. Malinahmen setzen einen Aus-
bau der digitalen Infrastruktur sowie eine
Starkung einer ,,Kultur der Digitalitat* in land-
lichen Gebieten voraus. Das verstarkte Ange-
bot digitaler Biirgerservices im Bereich der 0f-
fentlichen Dienstleistungen ist hier beispiel-
haft zu nennen. Solche Angebote férdern
nicht nur die Lebens- und Standortzufrieden-
heit von Haushalten und Unternehmen, son-
dernentlasten auch von motorisierten Versor-
gungswegen. Auch wenn entsprechende
Malnahmen nicht durchgéngig im Geschéfts-
bereich des BMDV liegen, sollte sich das Mi-
nisterium konsequent fur ressortibergrei-
fende Agenden einer Digitalisierungspolitik
einsetzen. Auch dies ware Ausdruck davon,
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Mobilitat und Verkehr ganzheitlich zu denken.
Der Beirat begruf3t in diesem Zusammenhang
die jungsten Anstrengungen zum Ausbau der
digitalen Infrastruktur im landlichen Raum
durch Bund und Lander, zuletzt auch im Rah-
men der Gigabitstrategie (BMDV 2022).

Kompensation raumlicher Benachteiligungen

Die Verkehrspolitik sollte in Zukunft offensiver
geeignete Kompensationsmechanismen bei
raumbezogenen Benachteiligungen als unge-
wollte Begleiterscheinung der Transformation
etablieren. Damit konnte einer maoglichen
»verkehrsarmut® entgegengewirkt werden.
Ansatzpunkte dafiir bietet eine Rickvertei-
lung der Einnahmen aus der CO,-Bepreisung
auf Ebene privater Haushalte ebenso wie mit
Hilfe von raumlich zugeschnittenen Forder-
malnahmen im Bereich des landlichen OPNV.
Ob eine Kompensation Uber eine pauschale
Pro-Kopf-Riickzahlung oder eine personen-
gruppenspezifische Entlastung erfolgt, ist in
diesem Zusammenhang zu diskutieren.

Daruber hinaus missen die Anstrengungen
zur Barrierefreineit des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs im landlichen (und urbanen)
Raum, erforderlichenfalls auch im zielorien-
tierten proaktiven Zusammenspiel von Bund
und Landern (z. B. bei der Festlegung von ein-
heitlichen Bahnsteigh6hen), deutlich ver-
starkt werden. Implementationsprobleme bei
der Verfolgung des Ziels der vollstandigen Bar-
rierefreiheit sollten identifiziert und gezielt
abgebaut werden.

Forderprogramm

Der Wissenschaftliche Beirat empfiehlt ferner,
mit einem neuen Forderprogramm bzw. einer
Erweiterung bewéhrter bestehender Forder-
programme das Konzept einer verkehrspoliti-
schen ,Stadt-Land-Partnerschaft” tber einen
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Zeitraum von funf bis acht Jahren zu erpro-
ben. In ausgewahlten Modellregionen kdnnte
auf diese Weise untersucht werden, wie die
oben erwéhnten regionalen Siedlungs- und
Verkehrskonzepte im interkommunalen und
inter-regionalen Verbund entwickelt werden
konnen, welche inhaltlichen Mindestanforde-
rungen an sie gestellt werden missen und wie
eine regionale Akzeptanz fir die Maflnah-
menumsetzung bei den dort lebenden Men-
schen und dort tatigen Unternehmen erreicht
werden kann. Daher sind auch die Bevolke-
rung und Wirtschaft auf geeignete Art und
Weise einzubeziehen.



MOBILITATSWENDE IN STADT UND LAND

8 Quellen

Agora Verkehrswende (2022): Wende im Pen-
delverkehr. Wie Bund und Kommunen den
Weg zur Arbeit fairer und klimagerechter ge-
stalten kdnnen. Berlin.

ARL (Akademie fur Raumforschung und Lan-
desplanung) (2008): Politik fur periphere,
landliche Raume: Fir eine eigenstéandige und
selbstverantwortliche Regionalentwicklung.
Positionspapier aus der ARL, 77. Hannover.

BBSR (2022): Laufende Raumbeobachtung -
Raumabgrenzungen. Bonn.
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/for-
schung/raumbeobachtung/Raumabgrenzun-
gen/deutschland/kreise/siedlungsstruktu-
relle-kreistypen/kreistypen.html (letzter Zu-
griff am 07.07.22)

BBSR (2018): Verkehrsbild Deutschland. Ange-
botsqualitdten und Erreichbarkeiten im o6f-
fentlichen Verkehr. BBSR-Analysen KOMPAKT
08/2018. Bonn.

Beirat flr Raumentwicklung (2013): Grol3rau-
mige Partnerschaften: Chancen fir Innovation
und Kohasion auf neuer Malistabsebene. Ber-
lin.

Berlin-Institut fir Bevolkerung und Entwick-
lung, Wustenrot Stiftung (2021): Digital aufs
Land. Wie kreative Menschen das Leben in
Dorfern und Kleinstadten neu gestalten. Ber-
lin / Stuttgart.

BMDV (Bundesministerium fur Digitales und
Verkehr) (2022): Gigabitstrategie der Bundes-
regierung, Stand 13.07.2022. Berlin.

BMEL (Bundesministerium fir Erndhrung und
Landwirtschaft) (2020): Hatten Sie‘s gewusst?

5 Fakten zum l&andlichen Raum in der Europai-
schen Union. Berlin.

BMI (Bundesministerium des Innern, fur Bau
und Heimat), BMEL (Bundesministerium fur
Erndhrung und Landwirtschaft), BMFSFJ (Bun-
desministerium fur Familie, Senioren, Frauen
und Jugend) (2019): Unser Plan fiir Deutsch-
land - Gleichwertige Lebensverhaltnisse tber-
all. Berlin.

BMVBS / BBSR (Hrsg.): Chancen und Risiken
steigender Verkehrskosten fir die Stadt- und
Siedlungsentwicklung unter Beachtung der
Aspekte der postfossilen Mobilitdt. BBSR-
Online-Publikation 06/2009. Berlin/Bonn.

Bosworth, G., Price, L., Collison, M., Fox, C.
(2020): Unequal futures of rural mobility:
Challenges for a “Smart Countryside”. In: Local
Economy, Vol. 35(6), 586—-608.

Bundesamt fiir Raumentwicklung Schweiz
(2022): OV-Giiteklassen — Berechnungsme-
thodik ARE. Bern.

Bundesregierung (2022): CO2 hat einen Preis.
Anreiz  fur  weniger  CO2-Emissionen.
https://www.bundesregierung.de/breg-
de/themen/klimaschutz/weniger-co2-emissi-
onen-1790134  (zuletzt aufgerufen am
25.5.22)

Dauth, W., Haller, P. (2018): Klarer Trend zu
langeren Pendeldistanzen 1AB Kurzbericht.
Nurnberg.

Dijkstra, L., Poelman, H., Rodriguez-Pose, A.
(2018): The geography of EU discontent. WP
12/2018. Luxemburg: Publications Office of
the European Union.

Seite 23


https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/kreise/siedlungsstrukturelle-kreistypen/kreistypen.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/kreise/siedlungsstrukturelle-kreistypen/kreistypen.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/kreise/siedlungsstrukturelle-kreistypen/kreistypen.html
https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/kreise/siedlungsstrukturelle-kreistypen/kreistypen.html
https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/weniger-co2-emissionen-1790134
https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/weniger-co2-emissionen-1790134
https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/weniger-co2-emissionen-1790134

Ecke, L., Chlond, B., Magdolen, M., Eisen-
mann, C., Hilgert, T., Vortisch, P. (2021): Deut-
sches Mobilitatspanel (MOP) — Wissenschaft-
liche Begleitung und Auswertungen, Bericht
2017/18: Alltagsmobilitdét und Fahrleistung.
Karlsruhe: Karlsruher Institut fur Technologie
(KIT), Institut fur Verkehrswesen.

FGSV (2008): Richtlinien fir integrierte Netz-
gestaltung, Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen.

Friedrich, M., Hartl, M., Magg, C. (2017): Im-
pacts of vehicle sharing with driverless cars on
urban transport. In: Baum, M. et al. (Hrsg.): Si-
mulation Science, 24-38. Heidelberg: Springer.
doi.org/10.1007/978-3-319-96271-9 2.

Frohlich, P., Mannewitz, T., Ranft, F. (2022):
Die Ubergangenen - strukturschwach & erfah-
rungsstark. Zur Bedeutung regionaler Per-
spektiven fir die GroRBe Transformation.
Bonn, Berlin: Friedrich-Ebert-Stiftung e.V. und
Das Progressive Zentrum.

Holz-Rau, C., Scheiner, J. (2020): Mobilitat und
Raumentwicklung im Kontext gesellschaftli-
chen Wandels — Schlussfolgerungen fir Poli-
tik, Planungspraxis und Forschung. In: ARL -
Akademie fur Raumentwicklung in der Leib-
niz-Gemeinschaft (Hg.): Wechselwirkungen
von Mobilitdt und Raumentwicklung im Kon-
text gesellschaftlichen Wandels. Hannover
(Forschungsberichte der ARL), S. 380-408.

Infas, DLR, IVT Research, infas 360 (2019): Mo-
bilitat in Deutschland. Ergebnisbericht. Berlin.

Kupper, P.(2008): Abgrenzung und Typisie-
rung landlicher Rdume. Thinen Working Pa-
per 68. Braunschweig.

Landrate Munsterland (2021): Munsters Ver-
kehrspolitik muss Rucksicht nehmen auf das
Minsterland (,,Landréte-Resolution®). Mins-
ter.

Seite 24

Lange, J., Pusch, C. (2019): Der Daseinsvorsor-
geatlas Niedersachsen. https://produktdaten-
bank.innovationsgruppen-landmanage-
ment.de/upload/products/u-
ser/23/5deel16d1b9b891575884497.pdf.

Lucas, K., Mattioli, G., Verlinghieri, E., Guz-
man, A. (2016): Transport poverty and its ad-
verse social consequences. In: Proceedings of
the Institution of Cvil Engineers-Transport,
Vol. 169, 6, S. 353-365.

McCauley, D., Heffron, R. (2018): Just transition:
Integrating climate, energy and environmental
justice. In: Energy Policy, Vol. 119, 1-7.

Mocanu, T., Joshi, J., Winkler, C. (2021): A data-
driven analysis of the potential of public
transport for German commuters using accessi-
bility indicators. In: European Transport Re-
search Review, Vol. 13, 54 (1-14).

OECD International Transport Forum (2015):
Urban Mobility System Upgrade. How shared
self-driving cars could change city traffic. URL:
https://www.itfoecd.org/urban-mobility-sys-
tem-upgrade-1

Petersen, M., Peter, L., (2021): Daseinsvorsor-
geplaner Bawu. Youtube-Video
https:.//www.y-
outube.com/watch?v=RD128YL-K4w.

Preuf}, M., Reuter, W.H., Schmidt, C.M.
(2019): Verteilungswirkung einer CO2-Beprei-
sung in Deutschland, Arbeitspapier, No.
08/2019, Sachverstandigenrat zur Begutach-
tung der Gesamtwirtschaftlichen Entwicklung.
Wiesbaden.

Region KoIn/Bonn e.V. (2018): Agglomerati-
onskonzept  Region  KdIn/Bonn.  Kdln.
https://www.region-koeln-bonn.de/filead-
min/region-koeln-bonn/tx_dam/2019 Agglo-
merationskonzept Re-

gion_Koeln Bonn KONZEPTBAND.pdf



https://produktdatenbank.innovationsgruppen-landmanagement.de/upload/products/user/23/5dee16d1b9b891575884497.pdf
https://produktdatenbank.innovationsgruppen-landmanagement.de/upload/products/user/23/5dee16d1b9b891575884497.pdf
https://produktdatenbank.innovationsgruppen-landmanagement.de/upload/products/user/23/5dee16d1b9b891575884497.pdf
https://produktdatenbank.innovationsgruppen-landmanagement.de/upload/products/user/23/5dee16d1b9b891575884497.pdf
https://www.youtube.com/watch?v=RD128YL-K4w
https://www.youtube.com/watch?v=RD128YL-K4w
https://www.region-koeln-bonn.de/fileadmin/region-koeln-bonn/tx_dam/2019_Agglomerationskonzept_Region_Koeln_Bonn_KONZEPTBAND.pdf
https://www.region-koeln-bonn.de/fileadmin/region-koeln-bonn/tx_dam/2019_Agglomerationskonzept_Region_Koeln_Bonn_KONZEPTBAND.pdf
https://www.region-koeln-bonn.de/fileadmin/region-koeln-bonn/tx_dam/2019_Agglomerationskonzept_Region_Koeln_Bonn_KONZEPTBAND.pdf
https://www.region-koeln-bonn.de/fileadmin/region-koeln-bonn/tx_dam/2019_Agglomerationskonzept_Region_Koeln_Bonn_KONZEPTBAND.pdf

MOBILITATSWENDE IN STADT UND LAND

Rodriguez-Pose, A. (2017): The revenge of the
places that don’t matter (and what to do
about it). In: Cambridge Journal of Regions,
Economy and Society, 11(1), 189-209.

Siedentop, S. (2021): Gleichwertige Lebens-
verhéltnisse: Wissenschaft und Politik im Rin-
gen um raumliche Gerechtigkeit. In: Rehfeld,
D., Lemann, O., Soemer, P. (Hrsg.): Engagiert
und distanziert. Marburg: Metropolis Verlag,
S. 85-103.

Territoriale Agenda 2030 (2020): Eine Zukunft
fur alle Orte. Informelles Treffen der Ministe-
rinnen und Minister fir Raumordnung, Raum-
entwicklung und/oder territorialen Zusam-
menhalt, 01. Dezember 2020.

Weith, T., Prossek, A., Weddige, U., Glitte, A.,
Zscheischler, J. (2022): Mehr als smarte Tech-
nik: ein konzeptioneller Rahmen zu ,,Smart
Countryside®. In: Raumforschung und Raum-
ordnung (online first), S. 1-18.
doi.org/10.14512/rur.127.

ZEIT-Stiftung (2021): Stadt und Land: gleich-
wertig, polarisiert, vielfaltig. Hamburg.

Seite 25



Mitglieder des Wissenschaftlichen Beirats beim
Bundesminister fur Digitales und Verkehr

Prof. Dr.-Ing. Lutz Eckstein Aachen
Prof. Dr.-Ing. Hartmut Fricke Dresden
Prof’in Dr. Astrid Gihnemann Wien
Prof. Dr. Hans-Dietrich Haasis Bremen
Prof’in Dr. Meike Jipp Berlin
Prof’in Dr. Natalia Kliewer Berlin
Prof. Dr. Dr. h.c. Andreas Knorr Speyer
Prof. Dr.-Ing. Ullrich Martin Stuttgart
Prof. Dr. Kay Mitusch Karlsruhe
Prof. Dr. Stefan Oeter Hamburg
Prof. Dr.-Ing. Stefan Siedentop Dortmund
Prof. Dr. Tibor Petzoldt Dresden
Prof. Dr. Gernot Sieg Mdunster
Prof. Dr.-Ing. Peter Vortisch Karlsruhe

Seite 26



Impressum

Herausgeber
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr
Weitere Adressangeben

Stand
Marz 2023

Redaktion
Wissenschaftlicher Beirat
beim Bundesministerium fur Digitales und Verkehr

Weitere Informationen im Internet unter
www.bmdv.bund.de

Diese Broschiire ist Teil der Offentlichkeitsarbeit der
Bundesregierung. Sie wird kostenlos abgegeben und ist
nicht zum Verkauf bestimmt.

Seite 27



	1 Anlass und Motivation
	2 Mobilitätswende als urbane Agenda
	3 Unterschiede zwischen der „urbanen“ und der „ländlichen“ Mobilität
	4 Raumbezogene Gerechtigkeit als zentrale Anforderung der Transformation
	5 Möglichkeiten und Grenzen des öffentlichen Verkehrs
	6 Kompensation von sozialen Härten
	7 Empfehlungen
	8 Quellen

